La Diferencia entre Aceites GL-4 y GL-5 para Engranajes
por Richard Widman

Este reporte es una traduccion y adaptacion para Latina América de un papel que hice en Ingles para las

necesidades del Chevrolet Corvair que tiene una transmision/diferencial integral que requiere un aceite
GL-4.

Existe mucha confusion en las clasificaciones API de aceites para engranajes. En este reporte trataré de
diferenciar estas dos clasificaciones y los mitos que abundan en el internet. Es muy comun, o normal
para los fabricantes de aceite GL-5 decir que cubren los requerimientos del GL-4 para engranajes. Esto
es correcto. ¢ Pero esto los hace satisfactorios para transmisiones con sincronizadores? ;NO! Cumplen
con las especificaciones para aceites de engranajes, no cumplen con las especificaciones para
transmisiones. Las categorias APl GL-4 y GL-5 no mencionan ni tienen nada que ver con los
sincronizadores de transmisiones.

Historial:

Los aceites para engranajes de varias décadas atras tenian aditivos de plomo que funcionaron para los
engranajes, pero no eran muy buenos para el medio ambiente. Hace muchos afios atrds que los
fabricantes empezaron a reemplazarlos con aceites formulados con aditivos de fosforo (que aun solo es
un buen anti-desgaste) y azufre activo para agarrar los engranajes y crear una superficie sacrificial muy
solida que podria ser raspada en lugar de gastar el engranaje. Eventualmente descubrieron que este
azufre activo estaba causando corrosion del bronce y otros metales blandos utilizados en los
diferenciales y las transmisiones.

Cerca de 20 afios atrds se desarrolldo un azufre desactivado que podia reaccionar con el fosforo para
crear la capa sacrificial en las condiciones (temperatura y presion) de las transmisiones y diferenciales
sin ser muy corrosivo al cobre, bronce, etc. Este sistema de aditivos es utilizado en la mayoria de los
aceites para engranajes hoy en dia.

Los problemas surgen cuando tenemos que usar el mismo producto en la transmision que usamos en el
diferencial. Mucha gente ha llamada a los técnicos de los petroleros para hacer preguntas, y han
recibido la explicacion que sus aceites utilizan azufre desactivado y por ende no son corrosivos a los
metales amarillos o blandos. Que por eso sus aceites GL-5 pueden ser usados con componentes de
bronce. Mientras esa respuesta es totalmente correcta, no contesta la pregunta: ;Puedo usar su GL-5 in
mi transmision con sincronizadores de bronce?

Veremos las especificaciones del GL-5. Estos son basadas en la proteccion contra extrema presion
(EP). Entre mas alta la proteccion EP, mas alta la categoria GL. A mediados de los afios 1960, Ford
necesitaba mayor proteccion en sus camionetas y General Motors desarrollo6 el Oldsmobile Toronado
que tuve un diferencial con un angulo de contacto de engranajes muy alto para la transmision de
potencia a las ruedas, causando el desarrollo de la categoria GL-6. Este nivel de proteccion todavia
puede ser especificado en el aceite, pero ya no puede ser comprobado por lo que ya no existe el equipo
de prueba que fue basado en esos vehiculos. Por esto frecuentemente puede ver el GL-6 declarado
“obsoleto”. En realidad, es la prueba que es obsoleta, no el auto ni sus necesidades.

En operaciones normales, el aditivo de azufre/fosforo forma una capa negra sacrificial sobre los
engranajes y todo donde toca con un poco de temperatura y presion. Mientras giran los engranajes, en

lugar de gastarse, la capa sacrificial es pelada o gastada de los engranajes. Esto es normal y aceptable
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en todos los engranajes de acero. Pero cuando una o dos de las superficies son de bronce o otro metal
blando, la capa sacrificial es mas fuerte que el metal basico, y por ende en lugar de pelarse limpio, cada
vez que se pela, lleva unos cuantos micrones del bronce que protegia.

Un aceite para engranajes GL-4 normal de cualquier viscosidad tiene cerca de la mitad del nivel de
azufre/fosforo que estaria en un aceite GL-5 y por eso no estd tan bien pegado al bronce y pude ser
pelado del bronce sin pelarlo (o pelando menos). Esto quiere decir que el aceite GL-4 provee un poco
menos proteccidon contra extrema presion y por ende no seria el producto ideal para un diferencial de un
auto de alta potencia. Para entender esto deberiamos acordarnos que el diferencial es el equipo donde
se aplica el torque (par) final para girar las llantas (en la mayoria de las aplicaciones).

Pero en la transmision, tenemos que considerar dos factores adicionales:
* Por lo que el diferencial aplica el torque final, normalmente no necesitamos mucha proteccion
EP en la transmision, donde hay menos torque (cerca de 30%) aplicado.
* Necesitamos romper la proteccion EP para parar el giro de los engranajes bastante tiempo para
sincronizarlos.

Cuando usamos un aceite GL-5 en una transmision que requiere GL-4, normalmente encontramos 2 a 4
veces mas cobre en el aceite usado que encontramos con un aceite GL-4. Eventualmente los
sincronizadores se gastan al punto que ya no hacen contacto con el otro lado del cono, chocando con su
base sin frenar el engranaje del otro lado (ver foto abajo).

GL-3

Deberiamos notar que el GL-3 frecuentemente es considerado obsoleto por lo que tiene menos
proteccion que el GL-4, pero muchos fabricantes de transmisiones hoy en dia (incluyendo Chrysler y
Mitsubishi) recomienden GL-3 para evitar el desgaste y ayudar en la sincronizacion. Hay muchas
formulaciones de GL-3 en el mercado, algunos con azufre/fésforo, y otros con zinc y fosforo. Casi
cualquier aceite de motor puede ser clasificado como GL-3 o GL-4 en proteccion de engranajes.

Aceites para sincronizacion

General Motors, Honda y otros fabricantes han desarrollado aceites especiales que tienen mejores
caracteristicas de cambios con los componentes de sus transmisiones mientras producen menos
desgaste. In general estos aceites podrian ser clasificados como GL-4 si quisieran, pero cuando los
analizamos, encontramos que son muy parecidos a aceites para motores diesel CI-4 con unos cuantos
modificadores de friccion. Son muy delgados para la transmision del Corvair.

Transaxles (transmisiones/diferenciales integrales)

Entonces ;qué podemos poner en una transmision/diferencial que requiere un solo aceite? Esta es una
buena pregunta, y la respuesta depende del disefio y tamafio (superficie) de los engranajes. Si el area de
contacto de los engranajes es bastante grande para llevar el peso y el torque necesario, dependemos
menos del aceite y sus aditivos. Si la superficie es compacta, tenemos que depender mas del habilidad
del aditivo de proveer la lubricacion limite necesaria. Cuando tenemos sistemas integrales tenemos que
depender del fabricante para decirnos cual es el producto correcto.

Cuando tenemos el sistema integral, también tenemos que saber si el diferencial tiene bloqueador o
sistema de resbalamiento limitado (LSD) que limita el patinado de las llantas en barro o nieve. Estos
sistemas requieren un aditivo que permita que un embrague frena la llanta que patina a cierta diferencia
de velocidad. Este aditivo puede estar en cualquier aceite. Muchos aceites de engranajes tienen un
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poco. Esto es bastante para algunos diferenciales mientras no se lava antes de llenar. Algunos sistemas
requieren mas que otros. Normalmente se puede determinar si requiere mas aditivo haciendo una vuelta
en “U”. Si las ruedas interiores suenan o tratan de frenar en la la vuelta, necesita mas aditivo.
Normalmente un aceite que tiene un poco de este aditivo dird en su etiqueta que es satisfactorio para
relleno en servicio o aumento.

(Como puede determinar si tiene un diferencial con resbalamiento limitado? Esta es la parte fécil.
Levante las dos ruedas de traccion, coloque la transmision en neutro y gire una llanta con la mano. Si la
otra va en la misma direccion, tiene resbalamiento limitada. Si gira al revés, no tiene.

Se encuentra muchos comentarios en foros de gente que dice que un aceite GL-4 es aceite LSD. Esto es
totalmente falso. Un clic a la pagina del API podia haberles informado.

Combinaciones de Motor, transmision y diferencial

Aunque el Corviar no usa estos sistemas combinados, hay autos donde el mismo aceite es utilizado
para la lubricacién del motor, la transmision y el diferencial. Con este disefio las piezas de la
transmision y el diferencial son dimensionadas para el uso de un GL-4, o tal vez GL-3. De lo que yo
sepa, la mayoria han sido motores de baja potencia y donde tenian versiones con turbos, recomendaban
aceite sintético. Una precaucion que no estd mencionada en estos manuales: Los aceites multigrados
deberian ser grupo II o mejor, o se deberia evitar periodos largos entre cambios. Los aceites de baja
calidad sufren de cizallamiento de sus polimeros en los engranajes, tal como algunos motores hoy en
dia donde los engranajes de sincronizacion de los arboles de levas con el cigiiefial convierten los aceites
en lodo. Nota: El motor del Corvair no sufre de este problema de molido del aceite por el tamafio de
sus engranajes de sincronizacion.

También podemos notar que las camionetas Chevrolet Luz, el Rodeo y Trooper de Isuzu y muchos
otros autos han recomendado aceite de motor para sus transmisiones por muchos afios aunque tengan
compartimientos individuales. Solo usan aceite para engranajes en los diferenciales.

El concepto de usar aceite de motor en estas situaciones vuelve a lo que explique al principio. La
mayoria de los aceites para motores pueden clasificarse como GL-4 (o por lo menos GL-3) para la
proteccion EP. Mientras el torque aplicado a los engranajes en deslizamiento a baja velocidad no
excede lo que cubre GL-4, no existe ningun beneficio para los engranajes usando el azufre/fosforo,
pero hay un gran beneficio para los sincronizadores cuando no usamos alto azufre/fosforo.

En el caso de estos autos con un solo compartimiento de motor/transmision/diferencial, existe un
beneficio adicional del filtrado constante del aceite. Los tnicos riesgos son si gasolina crudo entra al
aceite y lo diluye, se reduce la pelicula de lubricacion hidrodinamica, o si el motor estd mal afinado y
quemando una mezcla muy rica, el exceso de hollin (particulas de carbon) gastaran las superficies de
sus engranajes al mismo tiempo que su arbol de levas.

Viscosidad

Primero deberiamos notar que la tabla de viscosidad SAE para motores (J300) es diferente de la tabla
SAE para engranajes (J306). Un aceite para motores SAE 40 tiene cerca de la misma viscosidad que los
SAE 90 menos viscosos, mientras el SAE 50 de motor tiene una viscosidad similar a los SAE 90 mas
ViScosos.

La viscosidad no tiene nada que ver con la clasificacion API de aceites para engranajes (GL-4, GL-5,
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etc.) Algunas transmisiones manuales especifican aceite ATF (para transmisiones automaticas), otros
un SAE 75W-80 (casi la misma viscosidad pero otros aditivos), otros un 75W-90 o 80W-90. Algunos
especifican un SAE 50 de motor o SAE 50 aceite de transmision CAT. La viscosidad deberia ser
escogido de acuerdo a la recomendacion del fabricante de la transmision para el clima donde anda.
* Si es muy viscoso, no desplazara de los sincronizadores con bastante rapidez y se calentara la
transmision mientras hace mas duro a los cambios.
* Sies muy delgado, no proveera bastante lubricacion hidrodinamica entre los engranajes y en los
cojinetes y bujes.

Si miramos el manual de servicio del Corvair vemos en el que tengo del afio 1960 que Chevrolet
recomienda SAE 80 (he oido que hay otras recomendaciones para SAE 90 en clima célida). No tengo
una tabla del J306 anterior al de 1996, pero podemos ver en el grafico abajo cuales eran los limites de
viscosidad para esos aceites en el afio 1996, utilizando el azul para el rango del SAE 80 y rojo para el
rango de un SAE 90. Esto quiere decir que cualquier marca tenia que mantener su producto dentro de
ese rango para ese numero.

Notara que existe un amplio rango posible entre marcas dentro de cada producto. En la tabla de la
derecha puede ver que un 80W-90 en el mercado de hoy es menos viscoso que el SAE 90 menos
viscoso. Actualmente podria utilizar un 75W-140 si hubiera uno con GL-4.
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Recomendaciones

En general deberia utilizar su manual. Nadie conoce el vehiculo més que la gente que lo hizo. Las
excepciones son autos como el Corvair donde los aceites han cambiado dramaticamente desde que
hicieron los manuales.

Para el Corvair:

Si consideramos que la mayoria de los Corvairs han recorrido muchos kilometros,
probablemente tienen algo de desgaste en la transmision, indicando que deberiamos mirar el
lado mas alto de las recomendaciones de viscosidad.

El corvair fue producido mucho antes de los aceites que estan en el mercado de hoy. Mi auto es
un ejemplo perfecto de lo que pasa cuando no hay aditivos EP. Los dientes en los
sincronizadores de bronce estaban en excelente condicion(ver foto abajo), pero lo demés de la

transmision tuve desgaste severo.

Demasiado aditivo puede reducir el desgaste de los engranajes, los rodamientos de aguja y los
ejes en ciertas condiciones, pero acabara con los sincronizadores. Hay que buscar un GL-4 que
no incluye GL-5 en su etiqueta, aunque parece bueno, aunque dice GL-4/GL-5 en la etiqueta. El
diferencial del Corvair estd bien disefiando con piezas de mayor tamafio que lo que
normalmente vemos hoy en dia. Estos engranajes pueden llevar la potencia del auto. En la
proxima foto pueden ver un sincronizador de un Toyota donde el sincronizador se gasto tanto
que choca al engranaje y ya no alcanza el cono opuesto.
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Para la mayoria de las climas, el SAE 80W-90 es la mejor viscosidad para el Corvair. Pero
existen aceites sintéticos que cubren todo ese rango con SAE 75W-90. Esto seria mejor todavia,
especialmente en clima fria. El secreto de estas formulaciones es un aceite basico sintético de
muy alto indice de viscosidad. Puede ver en la tabla al final de este articulo como algunos
aceites tipicos reaccionan a diferentes temperaturas. Para algunas climas puede requerir algo
bien debajo que el rango de estos graficos que comienzan con OL]. En estos casos, un aceite
sintético siempre serd su mejor opcion. La mayoria de las transmisiones manuales operan entre
3001y 5007 en operaciones normales.
Corvairs con transmisiones automaticas: Esto es mucho mas facil. Solo requiere un buen
Dexron III en la transmision y un buen GL-5 en el diferencial, adicionando el aditivo LSD si el
fabricante no lo provee y tiene un diferencial “positraction”. El aceite puede tener el aditivo o
puede ser que no. Deberia ser bien claro en su etiqueta y ficha. Como ejemplo, aqui tengo en la
marca AMERICAN:

*  75W-80 GL-3 sin LSD

* 75W-90 GL-4 con LSD y sin LSD

*  75W-90 GL-5 con LSD y sin LSD

* 80W-90 GL-4 con LSD y sin LSD

*  80W-90 GL-5 con LSD y sin LSD

* 75W-140 GL-5 Sintético con y sin LSD

* 85W-140 con y sin LSD

Para confundir las cosas un poco mads, tenemos que ver la literatura y a veces consultar con los
fabricantes. Buscando unos cuantos productos GL-4 para cumplir con las necesidades del Corvair,
identifique el Redline MT-90 como candidato, pero en . MTL & MT-90 are not for use In differentials with hypold
su sitio web vi esto: (“MTL y MT-90 no son para uso en %"

diferenciales con engranajes hipoidales.”) Escribi a Redline y me contestaron esto:
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“In your Corvair manual transaxle | would recommend the 7SW90NS as a GL-5 type
gear oil was originally called for. A GL-4 gear oil is suitable for use in a zero or low
offset hypoid gear application, where extreme pressures of a high offset hypoid are
present a GL-5 gear oil is required. In your transaxle where high offset gears are not
present, a GL-4 gear oil could be used though we would recommend a GL-5 as called
for.”

Traduccion:
“En el transmision integral de su Corvair yo recomiendo el 75W90NS porque un tipo aceite de
engranajes GL-5 fue especificado originalmente. Un aceite para engranajes GL-4 es aceptable
en engranajes hipoidales de cero o bajo angulo. Donde presiones extremas de engranajes
hipoidales de alto angulo son presentes, un aceite GL-5 es requerido. En su integral, donde los
engranajes hipoidales no son de alto angulo, un aceite GL-4 podria ser usado, aunque
recomendamos GL-5 como especifica en el manual.”

Aunque el confirma que los angulos de los engranajes hipoidales no son altos (“/n your transaxle
where high offset gears are not present”), el recomienda su GL-5 porque el Corvair originalmente
recomendaba GL-5 (“a GL-5 type gear oil was originally called for”). Hay un problema con eso. Las
categorias GL del API son basadas en las pruebas ASTM STP 512, que fueron desarrollados en 1972,
tres afios después de que se termind de producir el Corvair. Y cuando mi Corvair ya tenia 13 afios.

Aqui tenemos una clarificacion de Lubrizol (uno de los principales compatfiias de aditivos)

« API Category GL-4 designates the type of service characteristic of spiral-bevel and hypoid gears in automotive axles operated under moderate
speeds and loads. These oils may be used in selected manual transmission and transaxle applications.

« API Category GL-5 designates the type of service characteristic of gears, particularly hypoids in automotive axles under high-speed and/or
low-speed, high-torque conditions. Lubricants qualified under U.S. Military specification MIL-L-2105D (formerly MIL-L-2015C), MIL-PRF-2105E
and SAE J2360 satisfy the requirements of the API GL-5 service designation.

Traduccion:

* La categoria API GL-4 designa el tipo de servicio caracteristica de engranajes espirales y
hipoidales operados en velocidades y cargas moderadas. Estos aceites pueden ser usados en
ciertas transmisiones manuales y integrales.

* La categoria APl GL-5 designa el tipo de servicio caracteristica de engranajes,
particularmente ejes hipoidales de autos operados a altas velocidades y/o alto torque con baja
velocidad.

Resumen

Lo mas importante es acordarse de que las categorias GL-4 y GL-5 son calificaciones para engranajes,
no son para transmisiones. Transmisiones tienen engranajes y sincronizadores. Aunque parece un
conflicto, estos requerimientos tienen que ser tratados diferentes.

Cuando alguien le dice que su GL-5 cubre GL-4, hay que acordarse que son totalmente correcto en
términos de proteccion EP, pero eso solo es la mitad de la respuesta. Cuando dice que su aditivo de
azufre/fosforo no causa corrosion en los metales amarillos, también estan correctos, pero si tiene
bastante aditivo para cumplir con la proteccion del GL-5, poco a poco estaran pelando sus
sincronizadores.

(Qué puede hacer si no puede encontrar un GL-4 aue no incluye el GL-5 en la etiqueta? Mi segunda
opcidn, y uno que casi hice aunque tengo bastante GL-4 80W-90, es usar un aceite SAE 50 que cumple
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con las especificaciones CAT TO-4. Mi tercera opcion seria un aceite de motor SAE 50 de la mas alta
clasificacion API que podia encontrar, preferiblemente Grupo II. Como pueden ver en el grafico abajo,
la curva de temperatura del aceite de motor SAE 50 (o transmision CAT) y la del 80W-90 son bien
parecidas.

(Qué debe hacer si ha colocado un motor mas grande a su Corvair o dramaticamente aumentado la
potencia? Yo usaria aceite sintético GL-4. Si realmente duda (por desconfiar, no creer, “ver para creer”,
etc.) use el sintético GL-4, mande este aceite a analizar y después use un GL-5 por el mismo periodo y
analizarlo. Si el GL-4 no da bastante proteccion, se verd en la cantidad de particulas de hierro en la
muestra. El GL-5 tal vez reduce la cantidad de hierro, pero puede ver cuanto mas suben las particulas
de cobre.

Aqui vemos un aviso de Nissan:

Warning:

If Nissan service manual asks for APl GL-4 rated oil than you have to use API GL-4 oil. GL-5is NOT
made to replace GL-4. DO NOT USE GL-5, it will destroy your transmission.

Traduccion:
Precaucion:
Si el manual de servicio Nissan pide un aceite clasificado APl GL-4, tiene que usar APl GL-4.
El GL-5 NO FUE hecho para reemplazar GL-4. NO USE GL-5. Destruird su transmision.

También es interesante ver esta explicacion de Lubrizol de la nueva categoria mundial J2360 que
reemplace el GL-5:
“SAE J2360 is a global quality standard specified by many North American OEMs and
by growing numbers elsewhere in the world. The rigorous approval requirements,
including controlled field testing and independent committee review, ensure that products
approved under the SAE J2360 Standard meet the very highest demands of axles and
non-synchronized manual transmissions.”
Traduccion:
“SAE J2360 es una normal de calidad global especificada por muchos fabricantes de equipos
originales de Norteamérica y aumentando su numero en otras partes del mundo. Los
requerimientos estrictos para la aprobacion, incluyendo pruebas de campo controladas y
revisadas por un comité independiente aseguran que productos aprobados bajo la norma SAE
J2360 cumplen con las demandas mas altas de ejes y transmisiones no-sincronizadas’.

Lo importante para nosotros es esa ultima parte: “transmisiones no-sincronidadas”, ya que nuestras
transmisiones (transaxles, integrales, etc.) son sincronizadas.
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Aqui tienen un grafico que demuestra el comportamiento de la viscosidad de varios aceites en frio.

Viscosity Curve

40000

25000

" ¥ ¢~ Syn. 75W-90
S X “BF Typical 75W-90
£ 20000 et “B Typical 80W-90
g ‘ ‘M SAE 50
> .,

15000 \

10000

5000

20 -15 -10 5 0

5 10 15 20
Temperature Celsius

La Diferencia entre aceites para engranajes GL-4 y GL-5 10 of 13



Aqui tenemos los mismos aceites en temperaturas operativas una vez que se calientan

Viscosity Curve
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Posibilidades de productos

Por la variedad de paises donde estaran leyendo este reporte, no puedo determinar que productos de su
mercado cumple con lo que necesita. Lo que puedo recomendar es que revisen bien la especificacion y
la etiqueta.

Aqui estd un buen ejemplo de lo que deberia ver en la ficha. Puede notar que dice “transmisiones
manuales no-sincronizadas” y recomienda un producto GL-4 para las transmisiones sincronizadas.

American Gear Oil satisface completamente las especificaciones de los principales fabricantes de
transmisiones manuales no-sincronizadas, ejes motrices, diferenciales, mandos finales y engranajes
industriales, que requieran de un lubricante EP que cumpla con los requerimientos de la clasificacion API
GL-5. Es especialmente recomendado para diferenciales de vehiculos que trabajan en montafias, caminos
de tierra, terrenos blandos, zonas anegadas y otras condiciones severas de operacion, y donde existe una
marcada variacion de las condiciones climaticas.

American Gear Qil ¢s recomendado para utilizarse en la mayoria de los diferenciales, cajas de direccion y
aplicaciones misceldneas en cajas de bolas y equipo movil de lubricacion de engranajes y donde los API
GL-1, GL-2, GL-3, GL-4, GL-5, GL-6 estan especificados por el fabricante.

Para la mayoria de las transmisiones manuales se recomiende un lubricante con Clasificacion de Servicio
API GL-4 (Como e¢n las transmisiones ZF de Volvo, Iveco, Mercedes, Toyota, Nissan, Suzuki, etc.).
American dispone de American Gear Oil GL-4 SAE 75W-90 y SAE 80W-90 para transmisiones
sincronizadas.

En la proxima ficha podemos ver un problema serio. Hemos visto arriba donde Lubrizol explica que el
SAE J2360 no es para transmisiones sincronizadas. Este aceite dice que cumple con SAE J2360 (y
GL-5), mientras destaca que es para transmisiones y “mayor suavidad en la seleccion de marchas”.
Esto es contradictorio.

HIPOIDAL SUPER S 75W-90

» Descripcion del producto
Aceite lubricante de composicion sintética con ptimas caracteristicas » Niveles y especificaciones

de fluidez a baja temperatura y extrema presion. Ademas se destaca STO 10
su excelente proteccion frente al desgaste y su alta resistencia frente AP GL-5
a la degradacion térmica. APl MT-1
SAE J-2360
» Aplicacion MIL-PRF-2105E
Especiaimente desarrollade para ser utilizado en diferenciales, cajas Mack GO-J
de cambio y otros sistemas de transmision en general MAN 3343 §L

ZFTE-MLO2B/C5B /07A /7 128/ 1
» Atributos
Aayor suavidad en la seleccdn de marchas a baja temperatura.
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Aqui tenemos otro aceite con conflictos. Dice que es GL-5 y indica que “estd dirigida a cajas y
diferenciales de vehiculos.” Gastard los sincronizadores. Si nosotros no sabemos que el GL-5 no es
para transmisiones sincronizadas, nos engaian con este aceite.

]

HIPOIDAL

. DESCRIPCION DEL PRODUCTO : NIVELES Y ESPECIFICACIONES

Linea de lubricantes para engranajes automotrices API CL-5
Mercedes Benz 235.0 (SAE 80W-90)
: APLICACION MIL-L-2105D

Su utilizacion estd dirigida a cajas y diferenciales de vehiculos. Estos
productos tienen fundamental aplicacién en aquellos casos donde se
evidence alta carga o bien donde el diseno del mecanismo exija la uti-
zacdn de aditivos EP, tal el caso de engranajes hipoidales.

Aqui tenemos otro donde no especifican que las transmisiones mencionadas son sin sincronizadores.

Mobilube HD Plus son lubricantes con caracteristicas de
extrema presion del tipo Azufre-Fosforo, especialmente
desarrollados para la lubricacion de los engranes de los
diferenciales y transmisiones de automdviles, camiones
de carga y pasajeros y de equipo agricola que trabajan
bajo condiciones severas de operacion.

En otra parte dicen que cumple con GL-5.

Al final hay que leer y dudar. Muchas marcas no colocan sus especificaciones completas en sus fichas,
y peor sus etiquetas. Mientras existen algunos autos con transmisiones/diferenciales integrales que
pueden utilizar GL-5, el Corvair no es uno de ellos.

Espero que esto aclara algo de las dudas sobre aceites para transmisiones y evita dafios a los
sincronizadores. Si tienen mas preguntas, me pueden enviarlas a oil@asboman.com

Si no ha visto el reporte sobre aceites para motores, puede verlo aqui:
La Seleccién de Aceite para el Motor de su Auto
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