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olejów ATF, np. GM Dexron firmy Ge­
neral Motors, Ford Mercon czy Chrysler 
Mopar ATF 4+. Olejów tych nie moż­
na używać zamiennie chyba, że speł­
niają równocześnie dwie specyfikacje  
(np. GM Dexron III i Ford Mercon V).

Najbardziej znana w Europie jest spe­
cyfikacja GM Dexron, ponieważ mineral­
ne oleje ATF  Dexron IID powszechnie 
stosowane są do przekładni automatycz­
nych i układów wspomagania kierownicy, 
a syntetyczne oleje ATF Dexron III używa­
ne są w nowoczesnych automatycznych 
skrzyniach biegów samochodów osobo­
wych i autobusów.

Obecna, produkowana od 2005 roku, 
wersja Dexron VI stosowana jest do naj­
nowszych samochodów General Motors. 
W Europie producenci automatycznych 
skrzyń biegów (ZF, BMW, MB, VW, Voith)  
wprowadzili swoje własne normy ATF  
do najnowocześniejszych obecnie auto­
matycznych skrzyń 8- i 9-biegowych.

W niektórych modelach samochodów 
Forda, Mercedesa czy Nissana monto­
wane są bezstopniowe skrzynie biegów 
CVT (Continously Variable Transmis-
sion), które wymagają zupełnie innych 
olejów przekładniowych, zapewniają­
cych dobrą współpracę metalowych 
elementów lub łańcuchów przekładni. 
Praktyka dowiodła, iż te same oleje CVT 
można stosować do niektórych auto­
matycznych skrzyń biegów, natomiast 
oleje ATF nie nadają się w ogóle do 
skrzyń CVT.                                     n

ciężarowych i autobusach, sporadycznie 
natomiast montowane są w samocho­
dach sportowych, terenowych i niektó­
rych dostawczych. W ramach dosko­
nalenia tych konstrukcji wprowadzono 
do nich nowe rodzaje mechanizmów 
różnicowych. Na przykład konstrukto­
rzy amerykańscy zaczęli powszechnie 
stosować ich wersje o ograniczonym po­
ślizgu LS lub DLS (Limited Slip), w któ­
rych jedna z półosi jest łączona z drugą 
płytkami sprzęgieł pracujących w oleju 
o klasie jakości API GL-5, zawierającym 
dodatkowo  modyfikatory tarcia, które 
chronią sprzęgła przed zniszczeniem.

Mechanizmy typu Limited Slip mon­
tuje w swoich niektórych modelach firma 
BMW, zalecając do nich specjalne synte­
tyczne oleje przekładniowe API GL-5 LS 
o klasie lepkości SAE 75W-140.

Automatyczne skrzynie biegów
Osobne zagadnienie stanowi smarowanie 
coraz popularniejszych w Europie automa­
tycznych skrzyń biegów. Muszą być w nich 
stosowane specjalne oleje ATF (Automatic 
Transmission Fluid) o niskiej lepkości, od­
powiedniej charakterystyce ciernej, wyma­
ganej dla prawidłowego działania sprzęgła 
hydrokinetycznego, systemu hydrauliczne­
go i systemu sprzęgieł sterujących stop­
niem przełożenia. Przekładnie planetarne 
doskonale pracują przy smarowaniu oleja­
mi o niskiej lepkości.

Wielkie amerykańskie koncerny sa­
mochodowe stworzyły własne normy dla 

Na rynku nie mogło też zabraknąć  
wielosezonowych olejów przekładniowych 
API GL-5. Dla olejów mineralnych prefe­
rowane są klasy lepkości SAE 80W-90  
czy SAE 85W-140 (dla mocno obciążo­
nych mostów napędowych samochodów 
terenowych i ciężarówek) oraz syntetycz­
ne SAE 75W-90 i SAE 75W-140. Po­
dobnie jak w przypadku skrzyń biegów, 
syntetyczne oleje przekładniowe API GL-5 
o klasach lepkości SAE 75W-90 lub SAE 
75W-140 zalecane są przez producen­
tów pojazdów na przebiegi od 360 tys. 
do 500 tys. km (w samochodach ciężaro­
wych MAN, Iveco, Scania, Volvo).

Smarowanie nowoczesnych przekładni
Aktualnie w większości samochodów 
osobowych stosowany jest napęd przed­
nich kół przez poprzecznie umieszczony 
silnik – zblokowany ze skrzynią biegów 
i przekładnią główną. Nie ma tu prze­
kładni hipoidalnej, więc do smarowania 
wystarcza ten sam olej, co do skrzyni bie­
gów, czyli API GL-4.

Najnowsze dwusprzęgłowe konstruk­
cje ręcznych skrzyń biegów (DSG, DCT) 
pozwalają na szybsze przełączanie bie­
gów i poprawę ekonomii zużycia paliwa.

Do ich smarowania opracowano róż­
ne nowe oleje przekładniowe typu DCF 
(Dual Clutch Fluid).

Gwałtowny rozwój motoryzacji zmie­
nił wymagania konstruktorów i dlatego 
tylne mosty napędowe z przekładniami 
hipoidalnymi dominują w samochodach 

  Tab. II. Klasyfikacja lepkościowa SAE J306 dla olejów przekładniowych
Klasa lepkości SAE �	 70W �	 75W �	 80W	 85W�	 80	� 85	� 90�	 110�	 140�	 190�	 250��
Minimalna lepkość kinematyczna w 100ºC (cSt)�	 4,1 �	 4,1	� 7,0�	 11,0�	 7,0�	 11,0�	 13,5�	 18,5	 24,0	 32,5	 41,0 ��

Maksymalna lepkość kinematyczna w 100ºC (cSt)�	-  �	-  �	-  	�-  �	 <11,0	 <13,5�	 <18,5	 <24,0�	 <32,5�	 <41,0�	-  ��

Maksymalna temperatura dla lepkości 	� –55 �	 –40 �	 –26 �	 –12	-	-	-	-	-	-	-      
dynamicznej 150 000 cP 

  Tab. III. Kolejne generacje olejów DEXRON

A-xxxxx
(1957)

B-xxxxx
(1967-)

C-xxxxx
(1973-)

D-xxxxx
(1981-)

E-xxxxx
(1991-)

F-xxxxx
(1994-)

G-xxxxx
(1997-)

H-xxxxx
(1997-)

–
(2005-)

TASA
DEXRON B

DEXRON II
DEXRON II D

DEXRON II E
DEXRON III

DEXRON III
DEXRON III

DEXRON VI
TASA = Type A Suffix A
DEXRON jest zarejestrowaną marką handlową General Motors
A-, B-, C-, D-, E-, F,- G- – numery formulacji nadawane  
przez Armour Qualification Institute, (rok) – specyfikacja ważna od roku
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Sposób na sworzeń Transita

Zamiast kląć, przyznajmy uczciwie, iż 
każdy powinien przede wszystkim pilno­
wać swojej roboty. Głównym zadaniem 
konstruktorów pojazdów jest nadawanie 
odpowiedzialnym częściom kształtów 
optymalnych pod względem funkcji, wy­
trzymałości i eksploatacyjnej trwałości. 
Z kolei firmowi fachowcy od technologii 
napraw opracowują sposoby ich prawi­
dłowej wymiany oraz potrzebne do tego 
oprzyrządowanie specjalne, udostęp­
niane potem wyłącznie autoryzowanym 
serwisom danej marki. Dla niezależnych 

warsztatów pracują natomiast niezależ­
ni producenci narzędzi i właśnie u nich 
należy szukać pomocy w rozwiązywaniu 
montażowych problemów. 

Do powszechnie znanych przykładów 
takiego trudnego w naprawach elementu 
należy zwrotnica w samochodach Ford 
Transit, a dokładniej – sposób wciskowe­
go osadzenia w niej sworznia kulistego. 
Z punktu widzenia konstrukcyjnej po­
prawności rozwiązanie to nie budzi za­
strzeżeń, lecz jego rozbiórka przy użyciu 
uniwersalnego ściągacza, prasy lub na­

wet wybijaka i młotka – jest praktycznie 
niemożliwa. Dlatego firma Tesam zdecy­
dowała się opracować i zaoferować nie­
zależnym warsztatów specjalny przyrząd 
montażowy. Ma on postać prostej i bar­
dzo wytrzymałej ręcznej prasy śrubowej 
z zestawem dwu par tulejek (adapterów) 
prowadzących. Sposób jego użycia po­
kazany na kolejnych ilustracjach dotyczy 
zwrotnicy wymontowanej z pojazdu. Nic 
jednak nie stoi na przeszkodzie, by podob­
ną metodą dokonywać wymiany samego 
sworznia bez demontażu zwrotnicy.       n

Janusz Światłowski
Tesam

Zdarza się przy naprawach samochodowych podwozi, 
że pozornie łatwe do zdemontowania części okazują się 
bardzo trudno dostępne. Mechanicy klną wtedy na kon-
struktora, który nie pomyślał o ich wygodzie 

Trzpień sworznia zwrotnicy 
w samochodach Ford Transit 
schowany jest do połowy 
swego przekroju w ciasnym 
zagłębieniu, co uniemożliwia 
jego wyciskanie za pomocą 
standardowych narzędzi

Zużyty sworzeń wymienia się 
na nowy, wciskany tym samym 
przyrządem, ale z użyciem 
drugiej pary adapterów, któ-
rych dokładne wykonanie  
z odpowiedniej stali decyduje  
o prawidłowym montażu

Po nałożeniu ramienia na 
adapter i tulei pośredniej na 
zewnętrzną część demonto-
wanego sworznia wyciska 
się go z gniazda, obracając 
nasmarowaną wcześniej śrubę 
zwykłym kluczem oczkowym 

Podczas osadzania sworznia 
w zagłębieniu zwrotnicy musi 
się znajdować adapter dy-
stansowy, współpracujący  
z półokrągłym zaczepem 
ramienia prasy i chroniący 
koniec wciskanego trzpienia

W zagłębieniu tym swobodnie 
mieści się dokładnie dopa-
sowany do niego adapter 
wyciskający, z którego cylin-
dryczną końcówką współpra-
cuje odpowiednio ukształto-
wane ramię śrubowej prasy 

Zakładany sworzeń umieszcza 
się w adapterze dociskowym 
osadzonym na końcu śruby 
tak, by kołnierz wciskowe-
go trzpienia ustawiony był 
współosiowo z naciskającą 
go cylindryczną tuleją

Po wyciśnięciu sworznia ła-
two jest też go wyjąć z tulei 
pośredniej o odpowiednich 
wymiarach, a cały śrubowy 
przyrząd rozkłada się na 
tworzące go elementy niemal 
samoczynnie 

W tym typie zwrotnicy prawi-
dłowo zamontowany swo-
rzeń wystaje dość znacznie  
ze swego gniazda i dlatego 
adapter dystansowy musi 
mieć formę odpowiednio głę-
bokiego i szerokiego kielichaR
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