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ANOTACE 
 
Předložená práce obsahuje souhrn informací o mazivech používaných v moderních 
pohonných jednotkách. Zabývá se motorovými oleji, jejich klasifikací, a to jak 
viskozitní, tak výkonovou. Součástí práce jsou také speciální motorové oleje pro 
motocykly. Dále poskytuje informace o převodových olejích, a to jak pro mechanické, 
tak pro automatické převodovky, a také jejich viskozitní a výkonové klasifikaci. Práce 
popisuje i problematiku aditivace olejů.  
 
 
 

KLÍ ČOVÁ SLOVA 
 
mazání, motorový olej, převodový olej, aditiva, viskozita 
 
 
 
 

ANNOTATION 
 
In my bachelor work I have tried to analyze information about lubricants in up to date 
combustion engines. This work deals with motor oils and their viscosity and 
performance classification. The special motor oils for motorcycles are part of this 
bachelor work too. One of the aims of bachelor work provide information about gear 
oils for automatic as well as manual transmissions and their classification. This work 
describes also questions about additives. 
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ÚVOD 
 
 
Problematikou maziv se lidé zabývají už tisíce let. Výraz „mazání“ vznikl ze slova 
„maz“. Takto nazývali naši předkové surový zvířecí tuk, kterým mazali ložiska svých 
vozů a kár, aby se snížilo tření a tím potřebná síla vynaložená člověkem nebo zvířetem, 
a aby se současně udrželo opotřebení povozů v určitých mezích. Číňané využívali již 
kolem roku 3500 před n. l. mazacího účinku vody a kolem roku 780 před n. l. snižovali 
tření směsí rostlinných olejů a olova. Egypťané používali k mazání svých bojových 
vozů již kolem roku 1400 před n. l. zvířecí tuk nebo olivový olej smíšený s vápencovou 
moučkou.  
 
V dnešní době je problematika maziv velmi složitý chemicko-technologický obor a na 
vývoj jednotlivých druhů maziv vynakládají jejich výrobci obrovské peníze. Maziva se 
podle druhů a určení dělí na několik skupin (např. průmyslové oleje, automobilové oleje 
atd.) a podskupin (automobilové oleje lze např. rozdělit na motorové oleje a převodové 
oleje). Tato bakalářská práce se zabývá pouze mazivy v pohonných jednotkách a to 
motorovými a převodovými oleji. 
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1  MOTOROVÉ OLEJE 
 
Motorové oleje obsahují dvě základní složky. Jsou to základový olej a přísady (aditiva). 
Základové oleje se dále dělí na oleje vyrobené rafinací z ropy (oleje minerální) a oleje 
vyrobené syntézou (oleje syntetické). Dnes už však technologie výroby minerálních 
olejů došly tak daleko, že vlastnosti kvalitních minerálních a syntetických olejů se téměř 
vyrovnaly. 
 
 
 

1.1  Základní funkce motorových olejů 
 
 
1. Mazání 
 
Základní vlastností a funkcí motorového oleje je co nejlépe mazat a mít dobré mazací 
schopnosti. Mazání je proces, při kterém se prostřednictvím maziva významně snižuje 
tření a opotřebení třecích povrchů nacházejících se v relativním pohybu. Mazání 
můžeme rozdělit na: 
 
a) Úplné mazání: je ideální stav mazání, kdy jsou třecí plochy odděleny vrstvou maziva. 
Tím dochází pouze ke kapalinovému tření. Kapalinové tření se vyskytuje u ložisek 
klikového a vačkového hřídele a je umožněno přívodem tlakového oleje do ložiska. 
Vedle dostatečného přívodu oleje je podmínkou vzniku kapalinového tření i minimální 
rychlost vzájemného pohybu třecích ploch a vznik mazacího klínu na vstupu do ložiska. 
 

 
 

Obr. 1.1  Kapalinové mazání  [4] 
 
 
b) Smíšené mazání: V oblasti smíšeného tření se dotýkají jednotlivé vrcholky 
nerovností, což vede k opotřebení. Nevzniká hydrodynamický mazací film. Ke 
smíšenému mazání dochází např. před úvratěmi pístů. Použitím aditiv lze opotřebení 
výrazně zredukovat. 
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Obr. 1.2  Smíšené mazání  [4] 
 
 
c) Mezné mazání: Mezné mazání je režim mazání, při kterém se povrchy nacházejí 
v bezprostřední blízkosti, takže dochází k vzájemné interakci mezi jejich povrchovými 
nerovnostmi. Zatížení není přenášeno hydrodynamickým působením mazacího filmu, 
ale prostřednictvím velmi tenkého mezného filmu, jehož struktura a vlastnosti jsou 
odlišné od struktury a vlastností maziva a povrchů. Podstata mezného mazání spočívá 
ve vytváření ochranného povrchového filmu sestávajícího z dlouhých řetězců polárních 
molekul, které jsou orientovány kolmo k povrchu a jsou k němu připoutány svými 
polárními konci. 
 

 
 

Obr. 1.3  Mezné mazání  [4] 
 
 
Opotřebení povrchů i třecí ztráty jsou při mezném tření podstatně větší než u tření 
kapalinového. Mezné tření se vyskytuje na všech třecích plochách motoru, které nejsou 
tlakově mazány. Ale i v případě tlakového mazání ložisek klikového hřídele existují 
provozní režimy motoru, kdy dochází k meznému tření. Jedná se o start a doběh motoru. 
V těchto případech olejové čerpadlo nedodává dostatečné množství oleje a vzájemné 
rychlosti mazaných povrchů jsou malé. Použitím aditiv lze opotřebení redukovat. 
 
Optimální provozní stav nastává tehdy, když je docíleno kapalinového tření. Viskozita 
oleje v mazací vrstvě ovlivňuje u kapalinového mazání únosnost mazací vrstvy. Nesmí 
však být nepřiměřeně vysoká, protože s nárůstem viskozity vzrůstají hydraulické ztráty 
kapalinového tření, což se projeví na vzrůstu mechanických ztrát motoru. 
 
 
2. Chlazení 
 
Motorový olej zajišťuje odvod třecího tepla kluzných párů a odvod odpadního tepla 
motoru. Účinnost chlazení motorového prostoru olejem je závislá na viskozitě 
použitého oleje. Čím vyšší je viskozita oleje, tím vyšší je mezní vrstva ulpívající na 
stěnách součástí a tím menší je přestup tepla do proudícího oleje. Pro chlazení je tedy 
vhodnější olej s nízkou viskozitou. 
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3. Ochrana proti korozi 
 
Hlavní příčinou koroze jsou kyselé produkty ze spalování paliva, které se vždy částečně 
kumulují v oleji. Olej tak při svém provozu zvyšuje svoji kyselost, která je v motoru 
nebezpečným zdrojem koroze, takže musí být proti účinku kyselých látek chráněn tzv. 
alkalickou rezervou. Ta je součástí všech detergentních přísad do olejů. 
 
 
4. Uchování čistoty 
 
Každý moderní motorový olej musí udržet motor v čistotě. Olej nesmí připustit 
usazování jakýchkoliv úsad nebo karbonových nánosů kdekoliv v motoru. K tomu 
slouží detergentní přísady, které neustále čistí mazaný povrch a uvolňují na povrchu 
zachycené částečky nečistot. Disperzantní přísady udržují potom tyto uvolněné částečky 
nečistot v neustálém pohybu a nedovolí jejich usazení kdekoliv v motoru. Typickými 
nečistotami v oleji jsou hlavně saze ve vznětových motorech, prachové částice z 
nasávaného vzduchu, produkty tepelné a oxidační degradace oleje a další. 
 
 
5. Utěsňování 
 
Motorový olej zajišťuje dotěsnění kritických míst (např. na pístních kroužcích, mezi 
skříní a hřídelí). U současných motorů s moderní konstrukcí pístu je těsnící účinek oleje 
poměrně malý. Výrazněji se projevuje u starších typů motorů s opotřebenou pístní 
skupinou. Pro lepší utěsnění a tím menší spotřebu oleje lze použít viskóznější olej. 
Pokud však jsou u pístů vytlučené drážky pro pístní kroužky a objevuje se tzv. čerpací 
efekt (při pohybu pístu mezi úvratěmi je pohybem pístních kroužků přečerpáván olej do 
spalovacího prostoru), vede použití viskóznějšího oleje pouze k nárůstu čerpacího 
účinku kroužků a tedy i ke zvýšení spotřeby motorového oleje. 

[1,2,4] 
 
        
Přehled požadavků kladených na motorové oleje 
 
Motorový olej je technologicky nejsložitější olejářský výrobek, jehož vlastnosti jsou 
dány řadou mnohdy protichůdných technických požadavků a parametrů. Požadavky 
kladené na motorové oleje lze rozdělit do několika oblastí: 
 
Oblast tření a opotřebení: 

• minimalizace tření a opotřebení 
• snížení spotřeby paliva  
• odolnost olejového filmu proti protržení  
• žádná povrchová poškození (pitting)  
• určité reakční teploty přísad  
• přilnavost k třecím plochám 

 
Oblast teploty a viskozity: 

• tepelná stabilita  
• odolnost proti oxidaci  
• stanovený pokles viskozity za vysoké teploty  
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• tekutost za nízkých teplot  
• co možná nejmenší závislost viskozity na teplotě  
• mechanická stabilita ve střihu  

 
Oblast čistoty: 

• disperzní schopnosti  
• detergentní účinky  
• žádné zapékání pístních kroužků  
• zabránění vzniku studených a horkých kalů  
• odolnost vůči vodě  
• žádné usazeniny na ventilech  
• žádná tvorba usazenin ve spalovacím prostoru  
• žádné samozápaly 

 
Oblast dalších důležitých fyzikálních a chemických vlastností: 

• ochrana před korozí  
• neutralizační vlastnosti  
• tepelná a oxidační stabilita  
• snášenlivost s neželeznými kovy a laky  
• snášenlivost s elastomerovým těsněním  
• potlačení pěnivosti  
• dobrá odlučivost vzduchu  
• těsnící schopnost  
• nízká těkavost  
• dobrá tepelná vodivost - chladící účinnost  

 
Oblast aplikace: 

• mísitelnost a snášenlivost s ostatními motorovými oleji  
• záběhové vlastnosti  
• dlouhé výměnné intervaly  
• použitelnost v různých typech motorů  
• trvale stejná kvalita  
• žádné pachové zatížení  
• žádné negativní vlivy na zdraví a životní prostředí  

[8] 
 
 
 

1.2  Klasifikace motorových olejů 
 
Motorový olej je velmi složitý produkt, který je obecně charakterizován svojí viskozitou 
a kvalitou. Podle těchto vlastností motorové oleje zařazujeme do jednotlivých 
viskozitních tříd a výkonových kategorií. 
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1.2.1  Viskozitní klasifikace SAE 
 
Viskozita je vnitřní třecí odpor, jímž tekutina působí proti silám snažícím se vzájemně 
posunout její nejmenší částice. Na stykové ploše dvou vrstev tekutiny pohybujících se 
různými rychlostmi, viskozita způsobuje tečné napětí. Pomalejší vrstva brzdí rychlejší a 
naopak. Tečné napětí je úměrné gradientu rychlosti. Konstanta úměrnosti se nazývá 
dynamická viskozita. 
 

Dynamická viskozita η je poměr působícího tečného napětí τ a gradientu rychlosti 
dz

dv
, 

má rozměr [N.s.m-2] = [Pa.s]. 
 
Kinematická viskozita ν se určí ze vztahu 

ν =
ρ
η

 

kde ρ je hustota [kg.m-3]. 
 
Kinematická viskozita je poměr dynamické viskozity a hustoty při dané teplotě. Má 
rozměr [m2.s-1]. V praxi se používá dílčí jednotka [mm2.s-1] . 
 
 
Nízkoviskózní kapaliny jsou snadno tekuté, vysoceviskózní kapaliny tečou obtížně. 
Viskozita maziva má zásadní vliv na kvalitu mazání. Pokud je viskozita příliš nízká 
(vysoká tekutost), mazivo je vytlačováno z mazacího prostoru, dochází ke ztenčení 
olejového filmu, což způsobí nedostatečné mazání a může dojít k poškození mazaných 
ploch. Pokud je viskozita maziva příliš vysoká (nízká tekutost), mazivo se obtížně 
dostává do mazacího prostoru a na mazaná místa což způsobí nedostatečné mazání a 
taktéž může dojít k poškození mazaných ploch. Navíc viskózní mazivo způsobuje velké 
pasivní odpory třecích ploch a tím ekonomické ztráty. 
 
Viskozita olejů se mění se změnou teploty (s vyšší teplotou viskozita klesá) a se stářím 
oleje. Proto se předepsaná viskozita oleje nestanovuje jako konkrétní hodnota, ale jako 
rozmezí hodnot, ve kterých se může viskozita pohybovat. Tato rozmezí se označují 
pojmem viskozitní třídy a jejich označení a vlastnosti jsou normovány. Viskozitní třídy 
olejů pro motorová vozidla jsou definovány normou SAE J300 (SAE - Society of 
Automotive Engineers). 
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Tab. 1.1 Viskozitní klasifikace SAE J300  [10] 
viskozitní třída 

SAE 
dynamická 
viskozita 
(mPa.s) 

v CCS při 
teplotě (°C), 

max. 

dynamická 
viskozita 

(mPa.s)–mez 
čerpatelnosti-při 

teplotě (°C), 
max. 

kinematická 
viskozita 

(mm2/s) při 
100°C 

min.            max. 

dynamická 
viskozita (mPa.s) 

při teplotě 150°C a 
smykovém napětí 

106 s-1,  
min. 

0W 3250 při –30 30000 při –35 3,8                 - --- 
5W 3500 při –25 30000 při –30 3,8                 - --- 
10W 3500 při –20 30000 při –25 4,1                 - --- 
15W 3500 při –15 30000 při –20 5,6                 - --- 
20W 4500 při –10 30000 při –15 5,6                 - --- 
25W 6000 při –5 30000 při –10 9,3                 -     --- 
20 --- --- 5,6                9,3 2,6 
30 --- --- 9,3               12,5 2,9 
40 --- --- 12,5             16,3 2,9/3,7∗∗∗∗ 

50 --- --- 16,3             21,9 3,7 
60 --- --- 21,9             26,1 3,7 

 
∗ - hodnota 2,9 mPa.s platí pro třídy 0W40, 5W40 a 10W40; hodnota 3,7 mPa.s platí pro 
třídy 15W40, 20W40, 25W40 a 40 
 
 
Parametr viskozity CCS (Cold Cranking Simulator) slouží pro měření viskozity při 
nízké teplotě a velkém smykovém spádu, napodobující podmínky v kluzném ložisku 
klikového hřídele při studeném startu motoru. 
 
Viskozitně-teplotní vlastnosti olejů charakterizujeme pomocí symbolu skládajícího se 
z číslic, případně v kombinaci s písmenem „W“. W je použito z anglického winter-
zima, a toto označení se tedy používá pro tzv. „zimní“ oleje. Obecně platí, že čím vyšší 
je hodnota použité číslice, tím vyšší je viskozita oleje. Klasifikace SAE obsahuje pět 
tříd „letních“ olejů a šest tříd „zimních“ olejů. 
 
Zimní třídy: 0W, 5W, 10W, 15W, 20W, 25W. 
Letní třídy: 20, 30, 40, 50, 60. 
        
 
Oleje se podle viskozitní klasifikace dělí na jednostupňové (monograde) a 
vícestupňové (multigrade). Jednostupňové oleje pokrývají rozsah pouze jedné 
viskozitní třídy a je možno je používat podle určení buď výhradně v letním, nebo 
výhradně v zimním období. Naproti tomu vícestupňové oleje pokrývají více 
viskozitních tříd a je možno používat je celoročně. V současné době se prakticky 
používají pouze vícestupňové motorové oleje, které umožňují celoroční bezpečné 
mazání motoru. Označují se kombinací zimní a letní třídy, např. 5W-40, nebo 10W-30. 
 
Zimní označení se vztahuje k měření dynamické viskozity oleje při teplotě -18 °C. 
Udává vlastnosti oleje při nízkých teplotách – čerpatelnost oleje. Čím je toto číslo nižší, 
např. 5W nebo 0W, tím je olej tekutější při nízkých teplotách a tím lépe nastartujeme 
studený motor. Olej se také rychleji dostane na potřebná místa (u oleje třídy 15W to 
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může trvat i 20 sekund). Oleje třídy 0W umožňují bezproblémové startování motoru i 
při teplotách pod -50 °C, oleje třídy 5W při teplotách okolo -40 °C (dané hodnoty platí 
orientačně, záleží na typu motoru).  
 
Letní označení vyjadřuje kinematickou viskozitu při 100 °C - informuje o viskozitě 
oleje při přibližně provozní teplotě oleje. Obecně platí, že čím vyšší je číslo letní třídy, 
tím vyšší může být teplota okolí při zabezpečení dostatečného mazání motoru, tzn. olej 
není příliš nízko viskózní, což by zapříčinilo trhání mazacího filmu.   
 
 

 
 
Obr. 1.4  Doporučené viskozitní třídy SAE motorových olejů podle vnějších teplot  [8] 

 
 
HTHS viskozita (High Temperature High Shear) je dynamická viskozita měřená při 
vysoké teplotě (150 °C) a velkém smykovém spádu (106 s-1). HTHS viskozita má určitý 
vztah k síle (tloušťce) mazacího filmu. Čím je HTHS viskozita vyšší, tím olej tvoří 
silnější (tlustší) mazací film. V případě příliš nízké HTHS viskozity může dojít k 
přetržení olejového filmu mezi dvěma třecími plochami, a ty pak nejsou dostatečně 
mazány. Podmínky měření HTHS viskozity jsou nastaveny tak, že simulují podmínky 
velmi rychle se pohybujících dílů motoru a současně vysokou teplotu určitého místa. 
Normální HTHS viskozita má hodnoty vyšší než 3,5 mPa.s, některé moderní oleje, 
zejména typu longlife, mají HTHS viskozitu sníženou na 2,9-3,5 mPa.s. Některé oleje 
SAE 0W-20 mají HTHS viskozitu ještě nižší, mezi 2,6-2,9 mPa.s. 
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Příklad doporučení výrobce automobilu pro zvolení viskozitní třídy motorového oleje:  
 

 
 

Obr. 1.5  Doporučené viskozitní třídy motorového oleje pro vůz Škoda Favorit  [5] 
 
 
U moderních automobilů už výrobce nedoporučuje určitou viskozitní třídu oleje, tu si 
volí každý uživatel sám. Jediný předepsaný parametr motorového oleje je jeho 
výkonová specifikace. Součástí každé výkonové specifikace je i požadavek na 
minimální HTHS viskozitu. To je jediný viskozitní parametr, který výrobce motoru 
doporučuje, a který by měl být vždy dodržen. 

[1,2,8,10] 
 
 
 
1.2.2  Výkonnostní klasifikace 
 
Výkonnostní klasifikace charakterizuje okamžité i dlouhodobé vlastnosti motorového 
oleje při různých formách provozního zatížení. Hodnocené vlastnosti jsou ochrana proti 
otěru, oxidaci a korozi stěn válců a ložisek, ochrana proti tvorbě úsad za vysokých 
teplot, oxidační stabilita, pěnění oleje, úspora paliva a jiné. 
 
V současné době jsou nejvíce používané klasifikace asociace evropských konstruktérů 
automobilů ACEA (Association des Constructeurs Europeens d‘Automobiles), dnes již 
neplatné třídění CCMC (Comité des Constructeurs d’Automobile du Marché Commun) 
a americká klasifikace API (American Petroleum Institute). 
 
Velmi často se setkáváme i s klasifikačními systémy, které je možno označit jako 
„firemní“ soustavy. Ty zpracovávají významní výrobci motorových vozidel (v Evropě 
to dnes jsou především koncerny Volkswagen a DaimlerChrysler – dříve Mercedes 
Benz, dále např. Volvo, MAN aj.). Občas se objevují i některé další klasifikace 
automobilových olejů – např. americká ILSAC (International Lubricant Standardization 
Advisory Committee) nebo americké armádní klasifikace MIL-L aj. 

[1,3] 
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1.2.2.1  Výkonnostní klasifikace ACEA 
 
Výkonnostní klasifikace ACEA (Association des Constructeurs Europeens 
d‘Automobiles) platí od roku 1997 a nahradila dříve používanou klasifikaci CCMC. Je 
rozdělena do 4 skupin: 
 

o písmeno A označuje oleje pro benzínové motory 
o písmeno B označuje oleje pro dieselové motory osobních automobilů, dodávek a 

lehkých užitkových vozidel 
o písmeno E označuje oleje pro dieselové motory těžkých užitkových (nákladních) 

vozidel 
o písmeno C označuje oleje pro motory osazené částicovými filtry 

 
 
Úroveň užitných vlastností olejů každé skupiny charakterizují přídavné číslice 1 až 7. 
 
Moderní motorové oleje jsou často vhodné současně jak pro benzinové, tak i pro 
naftové motory. Takové výrobky se značí kombinací příslušných symbolů – například 
olej ACEA A3/B3/B4. 

[8] 
 
 
 
 
Tab. 1.2  ACEA klasifikace olejů pro benzínové a dieselové motory  [12] 
ACEA 
třída 

Obecný popis a provozní použití 

A1/B1 Vícestupňové oleje pro benzinové a dieselové motory. Nízkoviskózní oleje 
s malým koeficientem tření zajišťující nízkou spotřebu paliva. 

A3/B3 Nízkoviskózní vícestupňové oleje udržující viskozitní třídu během provozu 
s nízkou odparností. 

A3/B4 Určeno pro vysoce výkonné benzínové motory a pro dieselové motory 
s přímým vstřikováním.  

A5/B5 Nízkoviskózní oleje s malým koeficientem tření, s prodlouženým intervalem 
výměny a s vynikající vysokoteplotní střihovou stabilitou. 

  
 
 
Tab. 1.3  ACEA klasifikace olejů pro dieselové motory nákladních vozidel  [12] 
ACEA 
třída 

Obecný popis a provozní použití 

E2 Pro atmosféricky plněné a přeplňované motory a běžné výměnné lhůty. 
E4 Vysoce stabilní oleje podporující čistotu pístů, snižující opotřebení (včetně 

působením sazí) a zajišťující stálé mazání. Olej je doporučován pro moderní, 
vysoce zatěžované motory, splňující emisní limity Euro 1-4. Umožňuje 
prodloužené výměnné intervaly dle doporučení výrobce. Je vhodný pro 
motory se systémy EGR (Exhaust Gas Recirculation) a SCR NOx (Selective 
Catalitic Reduction). Není vhodný pro motory se systémy DPF (Diesel 
Particulate Filter). 
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E6 Vysoce stabilní oleje podporující čistotu pístů, snižující opotřebení (včetně 
působením sazí) a zajišťující stálé mazání. Olej je doporučován pro moderní, 
vysoce zatěžované vznětové motory, splňující emisní limity Euro 1-4. 
Umožňuje prodloužené výměnné intervaly dle doporučení výrobce. Je 
vhodný pro motory se systémy EGR, DPF a SCR NOx. Je zvláště 
doporučován pro motory s DPF systémy, které spalují palivo s nízkým 
obsahem síry (max. 50 ppm – 0,0050%). 

E7 Stabilní oleje zabraňující usazování nečistot na pístech a vzniku zrcadlových 
ploch na stěnách válců. Omezuje opotřebení (včetně působením sazí) a vznik 
úsad v turbodmychadle. Oleje jsou doporučovány pro moderní, vysoce 
zatěžované vznětové motory splňující emisní limity Euro 1-4. Umožňují 
prodloužené výměnné intervaly dle doporučení výrobce. Jsou vhodné pro 
většinu motorů se systémy EGR a SCR NOx, nejsou vhodné pro systémy 
DPF. 

 
 
Tab. 1.4  ACEA klasifikace olejů pro motory vybavené částicovými filtry  [12] 
ACEA 
třída 

Obecný popis a provozní použití 

C1 Stabilní oleje kompatibilní s katalyzátorem pro vysoce výkonné zážehové i 
vznětové motory osobních a lehkých nákladních automobilů se systémy DPF 
a TWC (Three Way Catalyst), které vyžadují nízkoviskózní oleje se 
sníženým obsahem SAPS (Sulfate Ash Phosphorus Sulfur - sulfátový popel, 
síra, fosfor) a HTHS vyšší než 2.9 mPa.s. Tyto oleje prodlužují životnost 
systémů DPF a TWC a snižují spotřebu paliva. 

C2 Stabilní oleje kompatibilní s katalyzátorem pro vysoce výkonné zážehové i 
vznětové motory osobních a lehkých nákladních automobilů se systémy DPF 
a TWC, které vyžadují nízkoviskózní oleje s HTHS vyšší než 2.9 mPa.s. 
Tyto oleje prodlužují životnost systémů DPF a TWC a snižují spotřebu 
paliva. 

C3 Stabilní oleje kompatibilní s katalyzátorem pro automobily se systémy DPF 
a TWC. Tyto oleje prodlužují životnost těchto systémů. 

C4 Stabilní olej kompatibilní s katalyzátorem pro automobily se systémy DPF a 
TWC. Tyto oleje prodlužují životnost těchto systémů. HTHS vyšší než 3,5 
mPa.s. 

 
 
 
1.2.2.2  Výkonnostní klasifikace API 
 
Výkonnostní klasifikace API (American Petroleum Institute) popisuje výkonnost 
motorových olejů symbolem složeným z písmen, případně číslic. Oleje označené na 
začátku písmenem S (Service) jsou určeny pro benzinové motory, oleje označené na 
začátku písmenem C (Commercial) jsou určeny pro dieselové motory. Výkonnostní 
stupeň je vyjádřen pro daný typ motoru dalším písmenem (od "A" výše). V zásadě platí, 
že čím je toto písmeno dále v abecedě, tím kvalitnější je olej. 
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Moderní motorové oleje současné doby jsou často vhodné současně jak pro benzinové, 
tak i pro dieselové motory. Takové výrobky se značí kombinací příslušných symbolů – 
například olej API SL/CF. 
 
Je-li jako první uvedena specifikace "S", je olej určen prioritně pro benzinové motory, 
pokud "C", pak je určen pro dieselové motory. 
 
Klasifikace API odráží vývoj automobilových olejů na americkém kontinentu, proto 
u vyšších tříd plně nevyhovuje podmínkám pro evropské motory (americké a evropské 
motory jsou konstrukčně, objemově a výkonově odlišné). 

[9] 
 
 
Tab. 1.5  API klasifikace olejů pro benzínové motory  [7] 
API 
třída 

Stav Popis oleje 

SM současná Pro všechny současné motory; oleje obsahují aditiva pro kontrolu 
deposit, pro snížení oxidace oleje a snížení opotřebení a aditiva 
zlepšující vlastnosti oleje za nízkých teplot. 

SL současná Pro motory z roku 2004 a starší. 
SJ současná Pro motory z roku 2001 a starší. 
SH zastaralá Pro motory z roku 1996 a starší. Vlastnosti jako SG, ale testováno 

podle přísnějšího protokolu CMA (Chemical Manufacturers 
Association). 

SG zastaralá Pro motory z roku 1993 a starší. Olej obsahuje aditiva pro 
kontrolu deposit, pro snížení oxidace oleje, snížení opotřebení a 
aditiva proti korozi. 

SF zastaralá Pro motory z roku 1988 a starší. Obsahuje aditiva pro zvýšení 
oxidační stability a aditiva proti opotřebení, aditiva pro kontrolu 
tvorby usazenin za nízké i vysoké teploty, pro ochranu proti 
opotřebení a korozi. 

SE zastaralá Pro motory z roku 1979 a starší. Obsahuje aditiva zabraňující 
oxidaci oleje, aditiva pro kontrolu tvorby usazenin za nízké i 
vysoké teploty, pro ochranu proti opotřebení a korozi. 

SD zastaralá Pro motory z roku 1971 a starší. Obsahuje aditiva pro kontrolu 
tvorby usazenin za nízké i vysoké teploty, pro ochranu proti 
opotřebení a korozi. 

SC zastaralá Pro motory z roku 1967 a starší. Obsahuje aditiva pro kontrolu 
tvorby usazenin za nízké i vysoké teploty, pro ochranu proti 
opotřebení a korozi. 

SB zastaralá Pro starší motory vyžadující minimální ochranu aditivy. Lze 
použít pouze je-li výslovně požadováno výrobcem. 

SA zastaralá Pro starší motory, bez nároku na výkon a ochranu. Lze použít 
pouze je-li výslovně požadováno výrobcem. 
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Tab. 1.6  API klasifikace olejů pro dieselové motory  [7]  
API 
třída 

Stav Popis oleje 

CJ-4 současná Zavedena v roce 2006. Pro motory, u kterých je vyžadováno 
splnění US emisních norem z roku 2007, motory které používají 
palivo s nízkým obsahem síry (max. 15 ppm – 0,0015%). Oleje 
vhodné pro motory se systémem DPF. Vynikající vysokoteplotní 
střihová stabilita, obsahují aditiva pro kontrolu deposit, pro 
snížení oxidace oleje a snížení opotřebení (včetně působením 
sazí). 

CI-4 současná Zavedena v roce 2002. Pro motory, u kterých je vyžadováno 
splnění US emisních norem z roku 2004. Oleje mají speciální 
složení a trvanlivost pro užití v motorech s recirkulací výfukových 
zplodin (EGR). Jsou určeny pro použití v motorech, které 
používají palivo s hmotnostním obsahem síry do 0,5%. 

CH-4 současná Zavedena v roce 1998. Pro moderní přeplňované, velmi zatížené 
motory užívající palivo s hmotnostním obsahem síry do 0,5% a 
splňující US emisní limity z roku 1998. 

CG-4 současná Zavedena v roce 1995. Pro moderní přeplňované, velmi zatížené 
motory užívající palivo s hmotnostním obsahem síry do 0,5% a 
splňující US emisní limity z roku 1994. Vynikající ochrana proti 
hromadění karbonu, tvorbě úsad na pístech a opotřebení. 

CF-4 současná Zavedena v roce 1990. Pro moderní přeplňované motory 
s vysokým zatížením. Vynikající ochrana proti úsadám na pístech. 
Zlepšená spotřeba oleje. Vynikající odolnost proti zahušťování 
oleje, korozi ložisek a opotřebení. 

CF-2 současná Zavedena v roce 1994. Pro dvoudobé motory. Zlepšená ochrana 
proti opotřebení a tvorbě úsad. 

CF současná Zavedena v roce 1994. Pro velmi zatížené nepřeplňované a 
přeplňované motory pracující s palivy s vysokým obsahem síry. 
Zlepšená ochrana proti tvorbě vysokoteplotních úsad na pístech 
vznikajících při použití paliv s vyšším obsahem síry. Vynikající 
ochrana proti korozi ložisek. 

CE zastaralá Zavedeno v roce 1987. 
CD-II zastaralá Zavedeno v roce 1985. Pro dvoudobé motory. 
CD zastaralá Zavedeno v roce 1955. 
CC zastaralá Pro motory z roku 1990 a starší. 
CB zastaralá Pro motory z roku 1961 a starší. 
CA zastaralá Pro motory z roku 1959 a starší. 
 
 
 
1.2.2.3  Výkonnostní klasifikace výrobců automobilů a motorů 
 
Výrobci automobilů a motorů požadují od motorových olejů splnění dodatečných 
požadavků, které nejsou zahrnuty v metodice testů ACEA nebo API (např. 
kompatibilita s těsnícími materiály), proto často zpracovávají svoje firemní předpisy.V 
Evropě mají dnes největší význam předpisy zpracované společnostmi Volkswagen a 
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DaimlerChrysler (Mercedes Benz). Kromě nich své firemní předpisy zpracovaly i další 
automobilky (Volvo, BMW, MAN, Porsche aj.). 

[3] 
 
 
Tab. 1.7  Normy Volkswagen  [4] 
Norma 
VW 

Popis 

500.00 Lehkoběžné motorové oleje pro benzinové a nepřeplňované naftové motory. 
501.01 Běžné motorové oleje pro benzinové a nepřeplňované naftové motory. 
502.00 Lehkoběžné motorové oleje pro benzinové motory za obtížnějších podmínek 

provozu. 
503.00 Lehkoběžné i běžné motorové oleje pro benzinové motory s prodlouženou 

dobou výměny. 
503.01 Motorové oleje pro přeplňované benzinové motory s prodlouženou dobou 

výměny. 
504.00 Lehkoběžné motorové oleje pro všechny benzinové motory s prodlouženou i 

normální dobou výměny. 
505.00 Celoroční motorové oleje pro přeplňované i nepřeplňované naftové motory 

s přeplňovacím turbodmychadlem a mezichlazením stlačeného vzduchu (ne 
pro motory se systémem čerpadlo-tryska). 

505.01 Celoroční lehkoběžné oleje pro naftové motory se systémem čerpadlo-
tryska. 

506.00 Lehkoběžné motorové oleje pro naftové motory (avšak ne se systémem 
čerpadlo-tryska) s prodlouženou dobou výměny. 

506.01 Lehkoběžné motorové oleje pro naftové motory se systémem čerpadlo-
tryska a s prodlouženou dobou výměny. 

507.00 Lehkoběžné motorové oleje pro všechny naftové motory (i se systémem 
čerpadlo-tryska) s normální i s prodlouženou dobou výměny a s filtrací 
částic. 

       
 
Tab. 1.8  Normy Mercedes Benz  [4] 
Norma 
MB 

Rozsah použití 

226.0 Jednorozsahové motorové oleje pro nepřeplňované naftové motory. 
226.9 Vícerozsahové motorové oleje pro plynové motory (CNG – Compressed 

Natural Gas). 
227.0 Jednorozsahové motorové oleje pro přeplňované i nepřeplňované naftové 

motory. 
227.1 Vícerozsahové motorové oleje pro přeplňované i nepřeplňované naftové 

motory. 
228.0 Jednorozsahové motorové oleje pro přeplňované naftové motory; intervaly 

výměny oleje do 30 000 km. 
228.1 Vícerozsahové motorové oleje pro přeplňované naftové motory; intervaly 

výměny olejů do 30 000 km. 
228.2 Jednorozsahové motorové oleje SHPD (Super High Perfomance Diesel) pro 

vysoce přeplňované naftové motory. 
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228.3 Motorové oleje SHPD pro vysoce přeplňované naftové motory, prodloužené 
intervaly výměny olejů do 45 000 km. 

228.5 Motorové oleje UHPD (Ultra High Perfomance Diesel) pro vysoce 
přeplňované naftové motory, prodloužené intervaly výměny olejů v lehké 
třídě do 45 000 km. V těžké třídě jsou možné až do 160.000 km (dle 
ukazatele servisních intervalů). 

229.1 Motorové oleje pro benzinové i naftové motory osobních vozidel. Zvýšené 
požadavky proti ACEA A3-96 a B3-96. 

229.3 Motorové oleje pro osobní vozidla s prodlouženými intervaly výměny oleje 
do 30 000 km. 

    
 
 

 
 

Obr. 1.6  Porovnání výkonnostních kategorií motorových olejů  [8] 
 
 
 
1.2.2.4  Výkonnostní klasifikace pro dvoudobé benzinové motory 
 
Dvoudobými motory jsou vybaveny motocykly, mopedy, motorové čluny, motorové 
pily apod. Přívod oleje do dvoudobého motoru je uskutečňován pomocí dávkovacího 
čerpadla (oddělené mazání) nebo je olej přidáván přímo do benzinu (smíšené mazání). 
 
V minulosti zpracovala API klasifikaci olejů pro dvoudobé motory. Oleje podle tohoto 
systému třídění jsou charakterizovány dvojicí písmen. První z nich – T charakterizuje 
skupinu olejů pro dvoutaktní motory, druhé v alfabetickém pořadí (A, B, C, D) 
výkonnost oleje. Klasifikace již neplatí, přesto se stále používá. Objevují se oleje podle 
japonské klasifikace JASO (Japanese Automotive Standards Organisation - třídy FA, 
FB, FC), případně evropské Global (třídy GB, GC, GD). Pro nejvyšší požadavky 
přívěsných motorů motorových člunů jsou k dispozici třídy NMMA (National Marine 
Manufacturers Association). 
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Tab. 1.9  API klasifikace pro dvoudobé benzinové motory  [4]   
API 
třída 

Použití 

TA mopedy 
TB skútry a motocykly 
TC vysoce výkonné motory  
TD přívěsné motory motorových člunů odpovídající normě NMMA TC-WII 

 
  
Tab. 1.10  JASO klasifikace pro dvoudobé benzinové motory  [4] 
JASO 
třída 

Provozní podmínky 

FA lehké 
FB střední 
FC střední + nízká kouřivost 

 
 
 
1.3  Motorové oleje pro motocykly 
 
U motocyklů se můžeme setkat se čtyřmi provedeními mazacích systémů: 
 
čtyřdobé motory •  mazání s mokrou klikovou skříní 
   •  mazání se suchou klikovou skříní 
 
dvoudobé motory •  mazání olejem namíchaným přímo v palivu 
   •  mazání prostřednictvím olejového čerpadla 
 
 
 
1.3.1  Motorové oleje pro čtyřdobé motocykly 
 
Podle provedení mazacích systémů se můžeme setkat s mazáním s mokrou klikovou 
skříní a s mazáním se suchou klikovou skříní. 
 
Mazání s mokrou klikovou skříní je tvořeno systémem, u kterého se olej shromažďuje 
ve spodním víku motoru (olejové vaně). Z olejové vany je olej čerpán do mazacího 
okruhu olejovým čerpadlem. Hrubým čističem je sítko umístěné na sacím koši čerpadla. 
Aby bylo pro čerpadlo zaručeno spolehlivé nasávání oleje z vany, jsou v ní často příčky, 
které zabraňují velkému přelévání oleje z místa sání čerpadla při jízdě v zatáčce, při 
brzdění nebo zrychlování. Povrch olejové vany slouží také jako chladící plocha zásoby 
oleje. 
 
Mazání se suchou klikovou skříní  nemá olejovou vanu. Olej je dopravován olejovým 
čerpadlem přes oddělenou nádrž. Většinou se používají dvě čerpadla, po jednom na 
vstupní a výstupní straně olejové nádrže. Výhodou tohoto systému je spolehlivé mazání 
při rychlém projíždění zatáček, akceleraci a brzdění. 
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Vlastnosti motorových olejů pro čtyřdobé motocykly 
 
Moderní motocyklové čtyřdobé motory jsou vysokootáčkové motory s velkým litrovým 
výkonem, mají malé olejové náplně, a navíc mají ve většině případů společnou náplň 
pro mazání motoru i převodů. Dále se u motocyklů vyskytují konstrukční prvky, které 
jsou u automobilů naprosto neznámé: mokrá spojka a mokrá volnoběžka startéru. Tyto 
skupiny, které běží v lázni motorového oleje, kladou protichůdné požadavky na 
motorový olej. Jeho základním úkolem je snižovat tření, ale na určitých plochách musí 
být jistá hodnota tření zachována. Z principu je tedy vyloučeno použití moderních 
automobilových olejů, které jsou za účelem úspory paliva upraveny pro minimalizaci 
tření. Pro motocyklové motory jsou vyžadována maziva s velkou zatížitelností, vysokou 
tepelnou stabilitou a dobrou odolností vůči střihovému namáhání.  
 
Viskozita: oleje vyvíjené pro moderní automobilové motory mají zpravidla nižší 
viskozitní třídy, které nejsou pro mazání motocyklových motorů vhodné. 
 
Oxidační stabilita: vysokootáčkové motory motocyklů s vysokým měrným výkonem 
způsobují vyšší tepelné zatížení motorových olejů, což vyžaduje jejich lepší oxidační 
stabilitu. 
 
Měrné zatížení motorového oleje: motocyklové motory mají mnohem větší výkon na 
litr olejové náplně. To vyžaduje větší zatížitelnost a tepelnou stabilitu motorového oleje. 
 
Ochrana proti korozi:  u motocyklů jsou časté dlouhé odstávky (přes zimu), proto oleje 
musí mít lepší odolnost proti korozi, zejména z kondenzované vlhkosti. 
 
Odolnost proti opotřebení: vysokootáčkové motocyklové motory mají více zatížený 
rozvodový mechanismus, proto vyžadují oleje se zlepšenou ochranou proti opotřebení. 
 
Střihová stabilita: malé olejové náplně, vysoké otáčky motoru a zejména nutnost 
současného mazání převodovky znamená, že motocyklové motorové oleje musí mít 
výrazně zlepšenou střihovou stabilitu. Tento parametr, nezbytný pro spolehlivou funkci 
a životnost převodovky, představuje odolnost olejového filmu proti jeho přerušení na 
zubech ozubených kol. Je definován tzv. indexem střihové stability (SSI - Shear 
Stability Index). Jeho nízká hodnota, okolo SSI = 20, označuje výbornou stabilitu. 
Typický automobilový motorový olej má tuto hodnotu mezi 30 a 50. Naproti tomu 
špičkový závodní motocyklový olej má SSI = 5, což je naprosto výjimečná hodnota. 
 
Třecí vlastnosti: spojky pracující v olejové lázni nefungují správně s oleji obsahujícími 
modifikátory tření, které se nachází ve většině motorových olejů pro moderní 
automobily, kvůli úspoře paliva.  
 
 
Klasifikace motorových olejů pro čtyřdobé motocykly 
 
Pro čtyřdobé motory motocyklů nelze motorové oleje vybírat podle klasifikací ACEA 
nebo API. Tyto klasifikace jsou zaměřeny na automobilové motory. Roku 1999 byla 
představena specifikace JASO T 903, kterou byly stanoveny rozšířené požadavky na 
vlastnosti olejů pro čtyřdobé motory motocyklů. V závislosti na třecích vlastnostech ve 
spojce následovalo zařazení dle JASO MA nebo JASO MB. JASO MA (ještě rozdělena 
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na dvě třídy MA1 a MA2, přičemž MA2 představuje přísnější standard) udává vyšší 
hodnotu tření než JASO MB.  

 [1,8] 
 
 
 
1.3.2  Motorové oleje pro dvoudobé motocykly 
 
U dvoudobých motorů se používá mazání olejem přimíchaným v palivu nebo 
vstřikováním čerstvého oleje prostřednictvím čerpadla. První způsob vyžaduje 
používání paliva namíchaného v přesném poměru s určitým malým množstvím oleje. 
Podle typu motoru se olej s palivem míchá nejčastěji v poměru 1:50, 1:40, 1:33 nebo 
1:25. Výhodou mazání přimíchávaným olejem je jednoduchost. Nevýhodou je to, že při 
zavřeném plynu se do válců dostává velice málo směsi paliva, vzduchu a oleje, rychle 
se zhorší mazací účinek a olej se nedostane ke všem mazaným místům v motoru. 
Například při dlouhých sjezdech v horách může dojít i k poškození motoru. 
 
Kvůli zajištění ideálního mazání při všech provozních podmínkách motoru, bylo 
vyvinuto mazání čerstvým olejem dávkovaným čerpadlem z oddělené nádrže. Olejové 
čerpadlo je většinou spřáhnuté s rukojetí plynu a vstřikuje olej do karburátoru nebo 
sacích kanálů, kde se míchá s palivem. U některých vysokovýkonných dvoudobých 
motorů se olej vstřikuje i do klikové skříně. Toto provedení je velice účinné, ale 
výrobně náročné a drahé. V klikové skříni se olej z paliva kondenzuje. K tomu se přičítá 
i působení odstředivých sil od klikového hřídele a těžší olejové kapičky se oddělují od 
lehčích kapiček paliva. Valivá ložiska používaná u klikových hřídelů dvoudobých 
motorů, vyžadují k mazání extrémně málo oleje, proto jim stačí olej rozředěný v palivu. 
 
U dvoudobých motorů se nepoužívá společné mazání motoru a převodovky. U 
některých motorů se dokonce používá mazání vnějších ložisek klikového hřídele 
prostřednictvím mazacího systému převodovky. 
 
 
Základní funkce motorových olejů pro dvoudobé motory 
 
 
1. Mazání 
 
Čím většímu namáhání je motor podrobován, tím lepší mazivo je nezbytné pro 
zmenšení opotřebení a prodloužení životnosti součástí motoru. Mazivo musí také 
snižovat tření kluzných povrchů v motoru kvůli maximálnímu výkonu a optimální 
účinnosti. 
 
 
2. Utěsňování 
 
Těsnící vlastnosti jsou důležité, ale mohou působit proti výstupnímu výkonu. Olej musí 
být dostatečně viskózní a přilnavý, aby utěsnil kroužky, písty a stěny válců a předcházel 
tak "profukování", ale nesmí být tak hustý, aby ovlivnil výstupní výkon motoru. Velmi 
hustý olej by způsobil ztrátu výkonu vlivem vnitřního tření. 
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3. Čistota hoření 
 
Nízká kouřivost je důležitá kvůli životnímu prostředí a minimální tvorbě karbonů na 
interiéru a kanálech motoru. Dvoudobé motory mají také komplikované výfukové 
systémy - tlumiče, které se snadno zablokují vytvořeným karbonem a pak dochází k 
výraznému poklesu použitelného výkonu. 
 
 
4. Ochrana před úsadami 
 
Nejsou žádoucí žádné lepivé, lakovité nebo karbonové úsady na kanálech, škrtících 
ventilech, pístech a hlavách, které zhoršují účinnost motoru. Mnoho závodních motorů 
je dnes kvůli vysokému výstupnímu výkonu a širšímu rozsahu točivého momentu 
závislých na technologii výfukové přívěry. Oleje, které vytvářejí lakovité nebo lepivé 
úsady, mohou způsobit váznutí přívěry a tak zabránit její funkci. 
 
 
5. Ochrana před váznutím škrtící klapky 
 
Obvyklý provoz závodních motocyklů bez účinné filtrace vzduchu může způsobit 
náchylnost k váznutí škrtící klapky karburátoru za vlhka, kterou řeší speciální složení 
závodních olejů. 
 
 
6. Ochrana před korozí 
 
Olej má za úkol vytvořit odolný antikorozní film na interiéru motoru, aby i motor, který 
je provozován jen přerušovaně, nebyl napadán korozí. 
 
 
7. Snadná míchatelnost s palivem 
 
Vyžaduje se dobré promíchání oleje s palivem za všech teplot. 

[1,8] 
 
 
 



 31 

2  ADITIVACE OLEJ Ů 
 
Maziva jsou složena ze základových olejů a přísad (aditiva, účinné látky), které mění 
vlastnosti oleje nebo poskytují mazivu nové vlastnosti. 
 
Aditiva jsou chemické přísady, které zlepšují vlastnosti olejů. Druhy aditiv a jejich 
množství se liší podle způsobu užití maziva. Obsah aditiv v mazivu se pohybuje 
přibližně v rozsahu od 1 do 30%. 
 
 
Jednotlivé druhy aditiv 
 
1. Přísady chránící před stárnutím (inhibitory oxidace) 
 
Při vysokých teplotách reagují molekuly oleje se vzdušným kyslíkem. Kovové povrchy 
agregátů mají přitom katalytické účinky. Následky stárnutí oleje jsou:  
 

• nárůst viskozity  
• tvorba zbytků (karbony, kaly)  
• korozívní opotřebení v důsledku vznikajících kyselin. 

 
Přidáním antioxidantů lze tomuto negativnímu jevu zabránit nebo jej alespoň zpomalit. 
Jako inhibitory oxidace se osvědčily sloučeniny dusíku, fosforu a síry, aminy, fenoly ve 
spojení se zinkem, cínem, bariem, vápníkem a podobně. 
 
 
2. Detergentní přísady 
 
Zamezují usazování nečistot, případně již vytvořené nečistoty rozpouštějí. 
 
 
3. Disperzační přísady  
 
Mají za úkol obalit nejjemnější tuhé i kapalné částice nečistot, zabránit jim ve 
shlukování a usazování. Nečistoty se vlivem disperzantů vznášejí rovnoměrně v celém 
objemu maziva. 
 
Jako detergentní a disperzační přísady se používají sukcinimidy, neutrální sulfonáty 
kovů, fenáty, fenoláty, fosfáty, thiofosfáty, polymerní detergenty, aminosloučeniny, 
sulfonáty, vysokomolekulární organické soli baria, vápna, olova, zinku a podobně. 
 
 
 4. Přísady zlepšující ochranu proti vysokému tlaku a opotřebení 
 
Na zvýšení zatížitelnosti a ke snížení opotřebení v oblasti smíšeného tření (například na 
vačkách, ozubených kolech, vahadlech) se používají vysokotlaké přísady (EP přísady – 
Extreme Pressure), případně přísady Anti-Wear. Účinky spočívají v tvorbě povrchových 
vrstev, které zamezují svařování vrcholků nerovností a mají docílit klouzání vzájemně 
se pohybujících kovových ploch bez opotřebení. EP přísady současně napomáhají 
snížení tření. Používány jsou ZDDP (zinkdialkyl-dithiofosfáty), trikresylfosfáty, 
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organické fosfáty, sloučeniny chlóru, síry a dusíku (tvrdé parafiny s obsahem chlóru, 
olověná mýdla a naftenáty) a podobně. 
 
 
5. Přísady zlepšující viskozitní index (VII – Viscosity Index Improver)  
 
Jedná se o přísady, které rozpuštěné v oleji zlepšují viskozitně-teplotní závislost, tzn., že  
snižují závislost viskozity na teplotě. Při nízkých teplotách zlepšují tekutost a při 
vysokých teplotách zvyšují viskozitu. Používají se polymetakryláty (PMA), 
olefinopolymery (OCP), polyisobutylen (PIB) a styrol-butadienkopolymery (SBC). 
 
 
6. Přísady snižující bod tuhnutí (depresanty) 
 
S klesající teplotou oleje stále více houstnou, až již nejsou tekuté a ztuhnou. Tento 
proces je způsoben krystalizací molekul parafinu. Přidáním přísad, například 
polymetakrylátu, alkyl-fenolů, naftalinu s chlorovaným parafinem, propylen-
kopolymerů a podobně, dochází k tuhnutí teprve při nižších teplotách. 
 
 
7. Přísady potlačující pěnění (Anti-Foam přísady) 
 
Intenzivním promícháváním oleje se vzduchem dochází k tvorbě pěny, která urychluje 
stárnutí olej (usnadňuje oxidaci), zvyšuje viskozitu a stlačitelnost. Také nasátí pěny 
oleje se vzduchem olejovým čerpadlem by následkem nedostatečného mazání mohlo 
vést k poškození motoru. Látky potlačující pěnění jsou polysilikony 
(silikonpolymerizáty), polyetylenglykoly a podobně. 
 
 
8. Přísady snižující tření  
 
Přísady na snížení tření jsou povrchově aktivní látky, které v oblasti smíšeného tření 
snižují ztráty třením. Zlepšuje se tím účinnost motoru. Používají se mastné kyseliny, 
deriváty mastných kyselin, organické aminy, aminofosfáty a podobně. 
 
 
9. Přísady zvyšující ochranu proti korozi (inhibitory koroze)   
 
Přísady vytvářejí na povrchu kovů ochranný film a chrání je tak před korozí. 
 
 
10. Dodatečné přísady do motorových olejů 
 
Na trhu jsou nabízeny „speciální aditiva“ (například na bázi teflonu) na dodatečné 
přidání do motorových olejů, pomocí kterých se má údajně zlepšit mazivost 
standardních olejů. Není vyloučeno, že některá aditiva ve směsi s některými 
motorovými oleji mají skutečně pozitivní efekt na některé vlastnosti oleje (snížení 
tření), ale toto je doprovázeno velkým nebezpečím korozivního působení. Výrobci 
motorů a motorových olejů použití těchto přípravků zásadně odmítají. 

[1,4] 
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3  PŘEVODOVÉ OLEJE 
 
Převodové oleje jsou mazací oleje s velkou přilnavostí pro mazání ozubených kol a 
ložisek převodovek a rozvodovek. Podobně jako na oleje motorové musí převodové 
oleje splňovat řadu požadavků: 
 

• minimální opotřebení převodovky 
• úspora paliva 
• výborné nízkoteplotní vlastnosti 
• dlouhodobá (celoživotní) náplň převodovky 
• snadné řazení 
• nízká hlučnost 
• výborné antikorozní vlastnosti 
• nízká pěnivost 
• snášenlivost s těsnícími materiály 

 
 
Převodové oleje se od motorových olejů liší vyšším obsahem vysokotlakých aditiv (EP 
aditiv – Extreme Pressure), která se v motorových olejích užívají v malých množstvích. 
Převodové oleje neobsahují detergenční a disperzační přísady. 
 
Opotřebení převodových olejů je způsobeno převážně otěrem kovových částic. 
Manuální převodovky nemají filtraci a olej není nijak čištěn. U celoživotních náplní 
převodovek jsou konstrukce a materiály převodovky natolik kvalitní, že otěr je tak 
malý, že kritická hodnota pro výměnu oleje překračuje životnost převodovky. 
Převodovka často nemá ani vypouštěcí šroub. 
 
Převodové oleje dělíme: 

• oleje pro manuální převodovky 
• oleje pro automatické převodovky 

 
Zvláštním případem převodů jsou převody hypoidní, které se používají při odděleném 
diferenciálu, většinou u pohonu zadní nápravy a motoru vpředu. U hypoidního převodu 
se jedná o mimoosové napojení dvou na sebe kolmých hřídelů - pomocí kuželového 
soukolí se šikmými zuby. Přesazení os u hypoidních soukolí bývá do 20% průměru 
kola. Tyto převody jsou výhodné zejména pro snížení světlé výšky vozidla. Jejich 
nevýhodou je pak velký měrný tlak a vyšší skluzové rychlosti v soukolí. Proto je nutno 
používat jen oleje určené pro tyto převody obsahující více EP aditiv.  
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     Obr. 3.1  Nehypoidní soukolí  [6]   Obr. 3.2  Hypoidní soukolí  [6] 
 

[1,6] 
 
 
 

3.1  Klasifikace převodových olejů 
 
Převodové oleje klasifikujeme podle dvou základních specifikací: viskozitní podle SAE 
a výkonnostní podle API. 
 
 
 
3.1.1  Viskozitní klasifikace SAE 
  
Viskozitní klasifikace SAE J306 charakterizuje viskozitně teplotní vlastnosti oleje 
symbolem složeným z číslic. Oleje vhodné pro zimní provoz se navíc značí přídavným 
písmenem W (Winter - zima). Obsahuje čtyři klasifikační třídy „zimních“ olejů (70W, 
75W, 80W, 85W) a pět tříd „letních“ olejů (80, 85, 90, 140, 250). Třídícím parametrem 
je viskozita při 100 °C a max. teplota pro dynamickou viskozitu 150 Pa.s (v případě 
„zimních“ olejů). 
 
Obecně platí, že čím vyšší je v každé z obou skupin číslo charakterizující třídu SAE, tím 
je olej viskóznější. Moderní oleje, označované jako celoroční (též vícestupňové – 
multigrade), mohou splňovat požadavky i několika viskozitních tříd současně. 
V takovém případě je olej označen kombinací příslušných okrajových klasifikačních 
tříd - např. SAE 75W-90. 
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Tab. 3.1  Viskozitní klasifikace SAE J306 olejů pro manuální převodovky a rozvodovky 
   [8] 

Viskozitní třída 
SAE 

Maximální teplota (°C) pro 
viskozitu 150 000 mPa.s 

Kinematická viskozita (mm2/s) 
při 100°C 
min.                                   max. 

70W -55 4,1                                      - 
75W -40 4,1                                      -  
80W -26 7,0                                      - 
85W -12 11,0                                    - 
80 --- 7,0                                   <11,0 
85 --- 11,0                                 <13,5 
90 --- 13,5                                 <24,0 
140 --- 24,0                                 <41,0 
250 --- 41,0                                    - 

 
 
 

 
Obr. 3.3  Příklad doporučení viskozitní třídy SAE podle vnějších teplot  [8] 

 
 
 

 
 

Obr. 3.4  Srovnání viskozitních tříd SAE převodových a motorových olejů  [8] 
 

[3,8] 
 
 
3.1.2  Výkonnostní klasifikace API 
 
Pro označení výkonové úrovně převodového oleje se používá klasifikace API. Oleje pro 
mechanické převodovky se označují symbolem GL a přídavnou číslicí (1 až 5, ev. 6,7). 
 
Kromě této klasifikace se používají k charakteristice výkonové úrovně převodového 
oleje také normy významných výrobců automobilů a převodových ústrojí, např. MAN, 
VOLVO, VW, MB, ZF apod. 
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Tab. 3.2  Výkonnostní třídy převodových olejů podle API  [4] 
API 
třída 

Stav Vlastnosti oleje 

GL-1 Současná Převodové oleje bez přísad pro ozubené a šnekové převody, jakož 
i pro šikmé ozubení a ozubení se zakřivenými zuby nápravových 
převodů pracujících za lehkých provozních podmínek. 

GL-2 Zastaralá Převodové oleje pro nápravové převody se šnekovým ozubením, 
pro které na základě požadavků nelze zajistit bezvadný chod při 
použití převodových olejů dle GL 1. 

GL-3 Zastaralá Převodové oleje pro řazené převody a speciální převody, jakož i 
pro nápravové převody v lehkých až středních provozních 
podmínkách. 

GL-4 Současná Převodové oleje pro nápravové převody s hypoidním ozubením 
při normálních provozních podmínkách i pro vysoce zatížené 
řazené a speciální převody. 

GL-5 Současná Převodové oleje pro vysoce zatížené hypoidní nápravové 
převody, částečně také pro řazené a speciální převody. 

GL-6 Zastaralá Převodové oleje pro vysoce zatížené hypoidní nápravové převody 
(přesazení os více než 25 % průměru talířového kola). 

MT-1 Současná Specifikace olejů pro manuální nesynchronizované převodovky 
těžkých nákladních vozidel. 

MT-2 Termín zavedení 
není stanoven 

Nová přídavná specifikace pro manuální nesynchronizované 
převodovky lehkých nákladních vozidel podobná API MT-1. 

GL-7 Termín zavedení 
není stanoven 

Převodové oleje pro vysoce namáhané hypoidní nápravové 
převody a zubové převody (má nahradit API GL-5). 

 
 
 

3.2  Převodové oleje pro motocykly 
 
V motocyklech se společnou náplní motoru i převodovky musí mazivo zajišťovat 
výjimečnou ochranu proti opotřebení a odolávat vysokému smykovému namáhání, které 
vzniká v převodovce. Proto je důležité používat speciálně formulované motocyklové 
oleje s vysokou odolností proti smyku, aby bylo dosaženo optimální výkonnosti a 
minimálního opotřebení v motoru i v převodovce. 
 
Pro motocykly s převodovkou, která je mazána samostatně, je optimální mazivo 
poskytující kombinaci následujících vlastností. Ochrana proti opotřebení prodlužující 
životnost součástí; dostačující mazivost usnadňující řazení převodů, ale ne tak velká, 
aby způsobovala prokluzování spojky; viskozita dostatečně vysoká, aby zajišťovala 
ochranu při zvýšené teplotě, ale ne tak velká, aby způsobovala unášení spojky a 
zhoršovala řazení za nízkých teplot. 

[8] 
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3.3  Převodové oleje pro automatické převodovky 
 
Do automatických převodovek se používá převodový olej ATF (Automatik 
Transmission Fluid). Hlavní funkcí oleje ATF je hladký přenos síly z motoru na hnací 
kola, odvod tepla a mazání převodů. Další požadavky na ATF jsou schopnost pracovat 
jako hydraulická kapalina, zajištění antikorozní ochrany, zabezpečení minimální 
pěnivosti a kompatibilita s těsněními. 
 
Pro automatické převodovky se používají speciální oleje s přesně definovanou 
charakteristikou tření. Při příliš dobrém nebo špatném mazání se mění kvalita řazení 
(škubání) a body řazení. 
 
Nové bezestupňové automatické převodovky, u kterých dochází k převodu sil 
prostřednictvím článkového pásu, jsou označované jako CVT (Continously Variable 
Transmission). Na mazání jsou momentálně používány běžně prodávané oleje ATF. Pro 
realizaci delších intervalů výměny oleje jsou ve spolupráci s výrobci vozidel a převodů 
vyvíjeny speciální oleje.  
  
Oleje pro automatické převodovky jsou vesměs charakterizovány pomocí firemních 
specifikací. Hlavní roli v této oblasti hrají dominantní výrobci těchto převodových 
systémů - koncerny Ford a General Motors; ti také zpracovali specifikace, které se dnes 
v praxi objevují nejčastěji. V případě firmy Ford se jedná o předpisy řady MERCON®; 
General Motors pro svá vozidla předepisuje splnění specifikace DEXRON®. 

[1,3,4] 
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ZÁVĚR 
 
 
Vývoj maziv pro moderní pohonné jednotky, tedy především motorových olejů, úzce 
souvisí s vývojem v automobilovém průmyslu. Kvalitu motorových olejů budou 
v následujících letech určovat hlavně následující skutečnosti: 
 

o prodlužování výměnných intervalů olejů 
 

o snižování emisního zatížení ovzduší 
 

o zvyšování jednotkových výkonů motorů  
 
 
Moderní konstrukce motorů umožňují tzv. proměnlivé servisní intervaly, při kterých se 
provádí i výměna motorového oleje. U osobních vozidel může být výměnný interval 
motorového oleje až 50 000 km nebo 3 roky a u těžkých užitkových vozidel až 
200 000 km nebo 1 rok. Potřeba výměny oleje je indikována olejovými senzory.     
 
Od ledna 2007 je pro nově produkované automobily povinné plnění emisních limitů 
Euro 4. U benzínových motorů řeší kvalitnější čištění výfukových plynů trojcestné 
katalyzátory, u dieselových motorů se na tom podílejí také tzv. EGR systémy 
(recirkulace výfukových plynů), SCR katalyzátory (selektivní katalytická redukce) a 
DPF filtry (filtry pevných částic). Účinnost a efektivita těchto zařízení je ovlivněna 
jejich citlivostí k některým prvkům, které působí jako katalyzátorové jedy (popel, síra a 
fosfor). Zpřísněné limity Euro 4 se proto dotkly i složení motorových olejů. Moderní 
motorové oleje, tzv. low SAPS, mají sníženou hladinu sulfátového popela, síry a 
fosforu, a zabraňují tak snižování životnosti filtrů pevných částic a katalyzátorů. Tyto 
prvky jsou však obsaženy v aditivech motorových olejů a proto je nutné snižování jejich 
koncentrace v oleji. Toto se neslučuje se stálým zvyšováním jednotkových výkonů 
motorů, které potřebují kvalitnější motorové oleje a tedy také zvýšenou koncentraci 
výkonových aditiv. Proto je nutné chybějící množství aditiv nahradit novými typy 
aditiv, které jsou však stále ještě ve vývoji. 
 
Velký důraz je kladen také na spotřebu paliva, jejímž přímým důsledkem jsou emise 
CO2. Proto se používají moderní motorové oleje s nižšími viskozitními třídami (5W-30, 
0W-30), a s klasifikacemi ACEA A1/B1 a A5/B5. 
 
Těmto vývojovým tendencím vyhovují pouze motorové oleje na syntetickém základě, 
motorových olejů na minerálním základě bude proto v budoucnu ubývat. 
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SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOL Ů 
 
 
ACEA  Association des Constructeurs Europeens d’Automobile, Asociace 

evropských konstruktérů vozidel 
 
API American Petroleum Institute, Americký petrochemický institut 
 
ATF Automotive Transmission Fluid, kapalina pro automatické převodovky 
 
CCMC Comité des Constructeurs d’Automobile du Marché Commun, Sdružení 

evropských konstruktérů automobilů 
 
CCS  Cold Cranking Simulator 
 
CMA Chemical Manufacturers Association, Asociace výrobců chemických 

produktů 
 
CNG Compressed Natural Gas, stlačený zemní plyn 
 
CVT Continously Variable Transmission 
 
DPF Diesel Particulate Filtr, filtr pevných částic 
 
EGR Exhaust Gas Recirculation, recirkulace výfukových plynů 
 
HTHS  High Temperature High Shear, minimální vysokoteplotní viskozita 
 
ILSAC International Lubricant Standartization Advisory Commitee, Mezinárodní 

poradní výbor pro standardizaci maziv 
 
JASO Japanese Automotive Standards Organisation 
 
NMMA National Marine Manufacturers Association 
 
SAE  Society of Automotive Engineers, Společnost automobilových inženýrů  
 
SAPS Sulfate Ash Phosphorus Sulfur, sulfátový popel, fosfor, síra 
 
SCR Selective Catalitic Reduction, selektivní katalytická redukce 
 
SHDP  Super High Performance Diesel 
 
SSI Shear Stability Index, index střihové stability 
 
TWC Three Way Catalyst, třícestný katalyzátor 
 
UHDP Ultra High Performance Diesel 
 
VII Viscosity Index Imrover 


