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Rozwój olejów silnikowych 
dla motoryzacji (cz. II)

Natomiast oleje do ciężarówek wskutek 
różnic konstrukcyjnych musiały mieć inne 
formulacje niż te potrzebne w dużych sil-
nikach wysokoprężnych konstruowanych 
w Europie. Wyższa temperatura występu-
jąca w obszarze korony tłoka wymuszała 
stosowanie bezpopiołowych dodatków. 
Przy średniej więc zawartości 1,3% po-
piołu siarczanowego było możliwe pro-
dukowanie zgodnie z wymaganiami API 
olejów uniwersalnych zarówno do ame-
rykańskich diesli, jak i do silników ben-
zynowych, gdyż tak niski poziom popiołu 

siarczanowego nie powodował osadów na 
świecach zapłonowych ani niekontrolowa-
nych, przedwczesnych zapłonów.

Sytuacja w Europie
Produkcja silników o wyższych pojem-
nościowych wskaźnikach mocy wyma-
gała tu olejów o innych klasach lepkości 
SAE i spełniających inne niż w Ameryce 
normy. Początkowo obowiązywały nor-
my stworzonej w 1972 roku organizacji 
CCMC (Comité des Constructeurs d’auto-
mobiles du Marché Commun), grupującej 

francuskie marki Citroën, Peugeot i Re-
nault, niemieckie Mercedes i Volkswagen, 
włoskiego Fiata i  brytyjską BLMC. 

Oleje klasy G1 według CCMC odpo-
wiadały mniej więcej amerykańskiej kla-
sie API SE (przy uwzględnieniu dodatko-
wych testów europejskich) i nadawały się 
do silników benzynowych samochodów 
osobowych budowanych do roku 1979. 
Wprowadzone w 1990 roku przez CCMC 
wymogi klasy G5 przewyższały parame-
try amerykańskiej klasy API SG i miały 
ostrzejsze wymagania niż pierwsza klasa 
ILSAC GF-1.

Do silników wysokoprężnych z po-
średnim wtryskiem paliwa (także z turbo-
doładowaniem) przeznaczone były oleje 
klasy PD-1 wprowadzonej przez CCMA 
w 1984 roku, a od 1989 roku – klasy 
PD-2 o bardziej zaostrzonych wymogach 
jakościowych.  

W lutym 1991 roku działalność 
CCMC przejęła organizacja ACEA (As-
sociation des Constructeurs Européens 
d’Automobiles), zrzeszająca działających 
w Europie producentów, takich jak BMW, 
DAF, Fiat Group, Ford, MAN AG, Mer-
cedes, Porsche, PSA (Peugeot Citroën), 
Renault, Scania AB, Toyota, Volkswagen 
Group i Volvo. Wprowadziła ona obowią-
zujący od 1996 roku w Unii Europejskiej 
system klasyfikacji i certyfikacji olejów 
silnikowych do obsługi serwisowej, okre-
ślający minimum jakości olejów do silni-
ków benzynowych (klasy A1 do A3), ole-
jów do lekko obciążonych silników Diesla 
w samochodach osobowych (klasy B1 do 
B3) oraz do silnie obciążonych silników 
Diesla w samochodach ciężarowych (kla-
sy E1 do E3).

Od 2004 roku oleje silnikowe do sa-
mochodów osobowych muszą spełniać 
równocześnie wymagania klas A i B (Ax/
Bx), czyli muszą być uniwersalne dla 
silników z zapłonem iskrowym i samo-
czynnym.

zbadanie tego syntetyku oraz stworzenie 
własnych jego odpowiedników. 

W samochodowych silnikach lat 
osiemdziesiątych upowszechniło się 
turbodoładowanie, a w związku z nim 
– konieczność stosowania lepszych jako-
ściowo baz olejowych i poprawienie for-
mulacji. Otworzyło to pole dla szerszego 
stosowania olejów syntetycznych, któ-
rych trwałość, odporność na utlenianie 
i działanie wysokich temperatur zapew-
nia czystość i bezproblemowe działanie 
smarowanych nimi turbosprężarek.

Na początku lat dziewięćdziesiątych 
zaczęły się więc pojawiać na rynku ole-
je syntetyczne (II generacji), określane 
obecnie nazwą HC Synthesis. Do ich pro-
dukcji wykorzystywano wielkocząstecz-
kowe węglowodory parafinowe (np. slack 
wax, gacz parafinowy), które w procesie 
wysokotemperaturowego katalitycznego 
krakingu w obecności wodoru, a następ-
nie procesu hydroizomeryzacji przepro-
wadzano w typowe dla środków smar-
nych cząsteczki, zawierające od 20 do 
35 atomów węgla. W syntetykach tego 
rodzaju, klasyfikowanych jako API Group 
III, wskutek ich wyższej polarności o wie-
le lepiej rozpuszczają się dodatki uszla-
chetniające.

Wieloletnie doświadczenia na silni-
kach europejskich wykazały, że są one 
łatwo uruchamiane w każdych warun-
kach i doskonale chronione syntetyczny-
mi olejami o klasie lepkości SAE 5W-40. 
W olejach półsyntetycznych dodaje się 
ze względów ekonomicznych (cena) taką 
ilość syntetyku (około 25%), aby uzyskać 

klasę lepkości SAE 10W-40, chociaż 
przy większej jego ilości (ponad 50%) 
można zejść do 5W-40. Oleje mineralne 
ze względu na optymalny koszt formu-
lacji i dobre uszczelnianie starszych sil-
ników dostarczane są na rynek w klasie 
lepkości SAE 15W-40.

Wydłużone przebiegi 
między wymianami
Kolejne zalety olejów syntetycznych ujaw-
niły się, gdy ze względów ekologicznych 
i ekonomicznych konstruktorzy silników 
zaczęli wprowadzać wydłużone przebie-
gi pomiędzy kolejnymi wymianami oleju 
(tzw. LongLife).

Pionierem w tej dziedzinie była firma 
Mercedes-Benz, która około 1995 roku  
wprowadziła przebiegi 100 tys. km w sil-
nikach ciężarówek Actros. Jako olej do 
nich zastosowano produkt z bazą synte-
tyczną API Group III i formulacją o od- 

Oleje syntetyczne
W latach sześćdziesiątych i siedemdzie-
siątych XX wieku badania naukowców 
nad polimeryzacją etylenu doprowadzi-
ły do stworzenia węglowodorów synte-
tycznych, nazwanych polialfaolefinami 
(PAO). Zaliczono je do grupy olejów ba-
zowych API Group IV. 

Ich zaletą była niska temperatura 
krzepnięcia, co wykorzystywano w lot-
niczych systemach hydraulicznych, pra-
cujących na dużych wysokościach. Trud-
ne jednak okazało się tworzenie na ich 
bazie syntetycznych olejów silnikowych, 
ponieważ źle rozpuszczały się w nich 
dodatki uszlachetniające. Początkowo 
problem ten rozwiązywano przez roz-
puszczenie pakietu dodatków w oleju 
mineralnym, który następnie mieszano 
z syntetycznym węglowodorem. Tak po-
wstawały bardzo popularne ze względów 
ekonomicznych oleje, nazywane obecnie 
półsyntetycznymi.

Dopiero zastosowanie syntetycznych 
olejów poliestrowych (klasyfikowanych 
w API Group V) umożliwiło rozpuszcze-
nie syntetycznych dodatków uszlachet-
niających w syntetycznym węglowodo-
rze, co rozpoczęło erę tzw. syntetyków, 
nazywanych też marketingowym termi-
nem full synthetic. 

Pierwszy syntetyczny olej silnikowy zo-
stał wprowadzony na rynek w 1974 roku 
przez amerykański koncern Mobil, lecz 
jego doskonałe parametry wyprzedzały 
wymogi ówczesnych konstrukcji silników, 
a także obowiązujących norm. Dało to 
czas konkurencyjnym producentom na 
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W USA (dzięki niezwykle taniej benzynie 
i przy braku zachęt podatkowych) nie 
produkowano samochodów osobowych 
z silnikami Diesla i dlatego nie były 
potrzebne żadne normy dla olejów do 
nich przeznaczonych
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Wesołych Świąt 

i pomyślności 
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Łożyska wirników turbosprężarek pracują 
przy wielkich obciążeniach mechanicznych 
i termicznych, co olejom silnikowym używa-
nym do ich smarowania stawia dodatkowe 
wymogi
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