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Perspektywy dla europejskich
specyfikacji olejow silnikowych

ESSO DEUTSCHLAND

Wymagania producentéw pojazdéw wo-
bec olejéw silnikowych na state wpi-
saly sie w realia funkcjonowania rynku
(w przeciwienstwie do Europy, Amery-
ka Pdétnocna opiera sie na specyfikacji
branzowej ILSAC). Obecnie istnieje okoto
60 specyfikacji OEM dla olejow silniko-
wych o roznych klasach lepkosci, a na
kazda z nich sktada sie od 20 do 40 te-
stow.

Od wczesnych lat 90. producenci OEM
odchodzili od standardéw ogolnobranzo-
wych Komitetu Konstruktoréw Samocho-
dowych Wspdlnego Rynku CCMC (obec-
nie Europejskiego Zrzeszenia Producen-
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tow Pojazdéw Samochodowych ACEA).
Zaczeli oni samodzielnie okresla¢ wtasne
wymagania wobec olejow silnikowych
stosowanych w ich pojazdach. W ten
sposéb najwieksi europejscy producenci
pojazddéw opracowali wtasne aprobaty,
dotyczace konkretnych obszaréw i obej-
mujgce coraz bardziej wymagajace testy
silnikowe. VW i BMW nadal oczekujg
od producenta oleju spetnienia normy
ACEA jako wymogu wstepnego, podczas
gdy Daimler polega wyfacznie na swojej
wewnetrznej specyfikacji, na ktérej po-
trzeby zaadaptowat wybrane testy ACEA.
Efektem powyzszego jest coraz bardziej

EUROPEJSKIE SPECYFIKACJE OLEJOW SILNIKOWYCH MOBIL 1 PRZESZLY
WIELE ZMIAN OD CZASU WPROWADZENIA NORMY EURO 1 I PIERWSZEGO
TESTU ZUZYCIA PALIWA NEDC W 1991 ROKU. NOWY EUROPEJSKI CYKL
JAZDY NEDC (NEW EUROPEAN DRIVING CYCLE) PRZEZNACZONY JEST DO
OCENY POZIOMOW EMISJI LEKKICH POJAZDOW UZYTKOWYCH

skomplikowany wykaz specyfikacji dla
klientéw, producentéw olejéw oraz ich
dostawcow.

Trudno jednak dyskutowaé o specy-
fikacji olejéw silnikowych bez uwzgled-
nienia  prawodawstwa europejskiego
i zwigzanych z nim celow w zakresie
oszczednosci paliwa. Od poczatku 2021 .
obowigzuje cel emisji CO, na poziomie
95 gramoéw na kilometr, a projekt prze-
piséw dotyczacych emisji do 2030 r.
proponuje zmniejszenie emisji CO, w Eu-
ropie o dodatkowe 37,5%. Co ciekawe,
w 2019 roku przecietny nowy pojazd
w  Europie emitowat znacznie ponad
120 g COZ/kml. Producenci OEM, ktérzy
nie przestrzegajag wymogoéw w zakresie
emisji CO,, musza ptaci¢ wysokie Kkary.
Taka sytuacja wywiera na wszystkich wy-
twércach pojazdéw ogromng presje, aby
wprowadza¢ pojazdy spalinowe zoptyma-
lizowane pod wzgledem zuzycia paliwa
i korzystajace z napedoéw elektrycznych?.

Kluczowymi zmianami odzwierciedla-
jacymi ten trend w specyfikacjach olejow
jest wprowadzenie klas o niskiej lepko-
$ci (np. OW-12) oraz nowych wymagan
symulujgcych warunki hybrydowe. Przy-

D' Normy emisji CO, dla samochoddéw oso-
bowych i dostawczych (od 2020 r.)”. Komisja
Europejska, 2020-06-23

2) Szacuje sie, ze niemieccy producenci OEM
zaptacg kare w wysokosci od 1,5 do 2 mid
euro ze wzgledu na brak spetnienia docelo-
wych norm emisji CO,
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ktadem metody hybrydowej jest test ko-
rozji w trakcie eksploatacji. Oleje muszg
teraz spetnia¢ wymagajace limity korozyj-
ne, poniewaz test przeprowadza sie przy
rozcienczeniu oleju wodg. Uwzglednia on
prace silnika w nizszych temperaturach
i wynikajgce z tych warunkéw zmniejszo-
ne parowanie wody w pojazdach hybry-
dowych, w ktérych silnik spalinowy pra-
cuje rzadziej (np. w ruchu miejskim). Od-
miennie od tej specyfikacji OEM, najnow-
szy plan ACEA nie obejmuje poréwnywal-
nego testu korozji z rozcienczaniem woda.

Oczekuje sie, ze do 2025 roku oleje
silnikowe o nowych, niskich indeksach
lepkosci bedg stosowane do fabrycz-
nego zalania pojazdu. Z kolei tacy pro-
ducenci samochodéw, jak VW, Stellantis
i BMW, zaczng uzywac olejow OW-12,
aby uzyska¢ mniejszg emisj¢ CO, po-
przez zmniejszenie strat w wyniku tarcia
w silniku.

Wyzwania techniczne zwigzane z for-
mulacja olejow silnikowych uwzglednia-
ja istote rownowagi pomiedzy lepkoscig
i lotno$cig oleju bazowego. Bazy olejowe
uzywane do produkcji olejéw silnikowych
0 niskiej lepkosci muszg mie¢ jedno-
cze$nie niska lotno$¢ i niskg lepkose.
W celu spowolnienia zuzycia oleju wyma-
gane sg oleje bazowe o wyzszej jakosci,
czyli syntetyczne. Kontrola niskiej lepko-
Sci oleju w szerokim zakresie temperatur
stanowi duze wyzwanie dla dodatkéw
uszlachetniajgcych, takich jak polimery
zageszczajace. Nowa technologia dodat-
kéw to konieczno$¢ spetnienia oczeki-
wan w zakresie wptywu oleju na emisje

CO, i trwatosci przy dfugich interwatach
serwisowych3. Gdzie zatem lezy horyzont
rozwijania olejow silnikowych o niskiej
lepkosci? | czy w przysztosci doczeka-
my sie wprowadzenia olejow o indeksie
OW-4?

Oprécz wspomnianych wyzwan tech-
nicznych, producenci olejow silnikowych
takich jak Mobil 1 muszg bra¢ pod uwa-
ge rozbiezne wymagania producentéw
OEM. Obecne specyfikacje sa nie tylko
coraz bardziej ztozone, ale réwniez za-
czynajg sie od siebie oddala¢. Na przy-
kfad, jeden z niemieckich producentow
OEM postanowit nie wprowadzaé klasy
lepkosci OW-12, lecz OW-16 z naciskiem
na trwato$¢. Aby potagczy¢é wymagania
dotyczace oszczednosci paliwa i trwato-
ci, a takze pokonac¢ przeszkody zwigza-
ne z faczeniem réznych oczekiwan pro-
ducentow OEM w jednym, nowym oleju
silnikowym, konieczne sg znaczne inwe-
stycje w badania i rozw¢j. Brak na rynku
produktéw faczonych powoduje dodatko-
we komplikacje w dziatalno$ci dealeréw
sprzedajacych pojazdy kilku marek oraz
generuje dodatkowe wyzwania w tancu-
chu dostaw. Jednocze$nie ten trend sty-
muluje prace nad poprawa jakosci olejow
silnikowych i podkres$la wazng role takich
olejéw, jak Mobil 1, w ograniczaniu zu-
zycia paliwa. Mobil 1 ESP X2 OW-20
zapewnia do 4% oszczednosci pali-
wa w poréwnaniu z olejem silnikowym
5W-30. Rzeczywiste oszczednosci zale-

3) Spojrzenie w przyszto$¢ smaréw do samo-
chodéw osobowych”. Lubrizol Additives 360°,
2020-08-06
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73 od typu pojazdu i silnika, temperatury
zewnetrznej i ci$nienia atmosferycznego,
warunkéw jazdy oraz aktualnej lepkosci
oleju silnikowego.

Pomimo istothego wzrostu obcigzen
oleju w wyniku rosngcych wymagan
dotyczacych osiggébw i nowych norm
Srodowiskowych, zalecane okresy mie-
dzy wymianami oleju silnikowego w cig-
gu ostatnich 40 lat wydtuzyty sie blisko
pieciokrotnie. Standardowy interwat ser-
wisowy w Europie wynosi obecnie ponad
20 tys. km i moze wzrosna¢ do 30 tysiecy.
Zagadnien tych dotyczy dokument tech-
niczny SAE 951035: ,Wydtuzone okresy
miedzy wymianami oleju: ochrona zaso-
bow czy skrocenie zywotnosci silnika”.
Wptyw uzywanego oleju na zuzycie pali-
wa oraz testy LSPI, czyli przedwczesnego
zaptonu w turbodotadowanych silnikach
benzynowych o mafej pojemnosci przy
niskich predkosciach obrotowych silnika,
sg przedmiotem dyskusji w catej branzy.

Podsumowujac, kwestia specyfikacji
OEM dla olejéw silnikowych w Europie
staje sie coraz bardziej ztozona. Wyma-
gajace testy OEM dostosowuje sie do
potrzeb konkretnego typu silnika, nie-
koniecznie w oparciu o wytyczne ACEA.
Oszczedno$¢ paliwa i hybrydyzacja sta-
nowig kluczowe trendy, ktére utatwiajg
ten rozwoj i sprawiajg, ze specyfikacje
OEM sg coraz bardziej zréznicowane.
W konsekwencji oleje silnikowe majace
wiele aprobat producentéw pojazdow
stajg sie coraz mniej powszechne, szcze-
gblnie wsrdd produktéw smarnych o nis-
kiej klasie lepkosci.
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