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TEMA

Aceasta brosura ofera o perspectiva referitoare la diversele
defecte la pistoane, suprafete de culisare ale cilindrilor si
camasi de cilindru. Ea ajuta specialistul la diagnosticare si
stabilirea cauzelor siTi ofera nespecialistului constiinte de
baza.

Pentru a stabili cauzele defectelor, care nu sunt intotdeauna
evidente, este necesara o perspectiva holistica la evaluarea
defectelor motorului. Nu de putine ori se intdmpla ca dupa
repararea motorului sd se produca din nou defectiuni,
deoarece, cu toate ca piesele defecte au fost Tnlocuite, nu s-au
remediat cauzele defectiunii. Adesea, specialistul are la
dispozitie doar o piesa defecta pentru a descrie modul in care
s-a produs defectiunea, fard informatii suplimentare referitoare
la timpul de functionare sau amploarea defectiunii. Dar asa nu
se poate efectua o diagnosticare specifica defectiunii, ci doar
o diagnosticare generala.

ASISTENTA

Identificarea defectiunilor nu este intotdeauna usoara.

Tn special din fotografii este dificil de cele mai multe ori s se
identifice defectiunile. n acest sens, fiecare tip de defectiune

a fost completat cu o pictograma a defectiunii (Fig. 1).
Pictogramele ajutd la identificarea mai precisa a defectiunilor
din fotografii. Acestea nu sunt o reprezentare 1:1 a defectiunilor
respective, ci sunt exemple, care uneori au fost completate cu
informatii suplimentare. Defectiunile cu urme caracteristice Tn
diverse locuri sau pe diverse piese sunt descrise Tn mai multe
pictograme.

Tn anexa acestei brosuri gdsiti un glosar cu cele mai importante
sintagme de specialitate.

Fig. 1
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2.1 TOCIRE CAUZATA DE JOCUL INSUFICIENT

2.1.1 GENERALITATI DESPRE TOCIREA CAUZATA DE JOCUL INSUFICIENT

Jocul dintre pistoane si cilindri se poate reduce nepermis sau
poate disparea cu totul, Tn cazul dimensionarii gresite

a componentelor de rulare, Tn cazul deformarii cilindrilor sau Tn
cazul suprasolicitarii termice.

Tn timpul functionarii pistonul atinge temperaturi mult mai
ridicate si astfel se dilata mai puternic decat cilindrul care il
nconjoara. In plus, pistonul se dilata din cauza coeficientului
de dilatare termica al aluminiului aproape de doua ori mai
puternic decat fonta folosita cel mai des la cilindri. Ambii
factori trebuie luati in considerare la construire.

De asemenea, Tn cazul jocului redus dintre piston si cilindru se
produce o frecare mixta: Pistonul care se dilata impinge
pelicula de ulei de pe peretele cilindrului. Prin urmare,
suprafetele de tractiune ale tijei pistonului se freaca pana
devin netede. Prin frecarea mixta si caldura care se genereaza
astfel, creste temperatura componentelor. Pistonul apasa din
ce Tn ce mai tare Tn peretele cilindrului, iar in cele din urma
pelicula de ulei cedeaza complet. Se ajunge la functionarea in
stare uscatd a pistonului. Tn consecinta se produc primele
frecari cu suprafata netedd de culoare inchisa.

CARACTERISTICILE TOCIRII CAUZATE DE
JOCUL INSUFICIENT:

e Puncte de presiune foarte lucioase care se transforma in
zone de frecare netede, de culoare nchisa.

e Locuri tocite atat pe partea de presiune, cat si pe partea
de contrapresiune.



2.1.2 TOCIRE CAUZATA DE JOCUL INSUFICIENT PE TIJA PISTONULUI

EVALUARE

Jocul dintre tija pistonului si suprafata de lucru a cilindrului
a fost mdsurat prea mic sau s-a micsorat prin deformari, care
este posibil sa apara abia Tn timpul functiondrii motorului.

DESCRIERE

e Mai multe locuri tocite asemanatoare de jur imprejurul tijei ﬂ INDICATIE
pistonului. Spre deosebire de tocirea cauzata de functionarea in stare

e Tocire pe partea de presiune si pe partea de contrapresiune uscatd, tocirea cauzata de jocul insuficient apare Tntotdeauna
ale tijei pistonului, adica locuri tocite opuse. dupa un timp de functionare scurt, drept urmare a unei

* Trecerea suprafetei de la zone de presiune foarte lucioase, reparatii a motorului.

la zone de frecare netede, de culoare Tnchisa.

e (Camp al segmentului nedeteriorat.

CAUZE POSIBILE

e Alezajul cilindrului prea mic.

e Strangere prea puternica sau neuniformad a chiulasei
(deformare a cilindrului).

e Suprafete denivelate ale blocului de cilindri sau ale
chiulasei.

e Orificii filetate sau suruburi cu cap cilindric murdare sau
deteriorate.

e Suprafete de contact ale capetelor suruburilor tocite sau
unse neuniform.

e Garnituri gresite sau inadecvate ale chiulasei.

e Deformari ale cilindrilor produse de incalzirea neuniforma,
cauzatd de depuneri de calcar, murdarie sau alte defectiuni
ale sistemului de rdcire.



2.1.3 GRIPARE LA 45°

DESCRIERE

* Locuritocite de pe partea de presiune si partea de
contrapresiune, cu aprox. 45° deviatie de la axa boltului
pistonului.
e Locurile tocite se transforma din zone de presiune foarte
lucioase Tn zone de frecare relativ netede, de culoare Fig. 1
inchisa (Fig. 1).
* Boltul pistonului colorat termic in albastru. (Fig. 3) Motiv:
Sistem de lagare al boltului pistonului care se Tncinge Tn
timpul functiondrii din cauza lipsei jocului sau a uleijului.

Fig. 2

Fig. 3



EVALUARE

Butucul boltului pistonului s-a Tncalzit excesiv.

Tija pistonului elastica si cu perete subtire poate compensa
dilatarea termica mai ridicatd pe partea de presiune si partea
de contrapresiune. Butucul boltului pistonului cu perete gros se
dilata mai puternic. Se ajunge la o diminuare a jocului si la
griparea pistonului. Centrul de greutate al griparii pistonului
este Tn conexiune cu butucul boltului pistonului la camasa
pistonului.

CAUZE POSIBILE

e Suprasolicitare mecanica a lagarelor bielei, de ex.
prin deficiente de combustie.

e Disfunctionalitate/rupere a duzei de injectie a uleiului.

e Presiune a pompei de ulei prea mica sau lipsa.

* Ungereinsuficientd la prima punere Tn functiune
a motorului. Tn timpul asamblarii, boltul pistonului nu a fost
lubrifiat sau nu a fost lubrifiat suficient.

e Defectarea bucsei de biela (tocire prin pozitia strdnsa
a boltului pistonului) cauzata de jocul insuficient sau de
lipsa lubrifiantului.

e Eroare de montaj la contractarea boltului pistonului (locasul
boltului pistonului).
Tn cazul contractarii trebuie avut grija ca imediat dupa
introducerea boltului pistonului sa nu se verifice prin
miscari de rabatare a pistonului mobilitatea sistemului de
lagare al boltului. Imediat dupa introducerea boltului
pistonului rece Tn biela fierbinte se produce egalizarea
temperaturilor celor doua componente. Prin excedentul de
caldurd se produce o dilatare termica mai puternica
a boltului pistonului la fel ca la functionarea motorului.
Daca sistemul de lagdre se miscd Tn aceasta stare poate
apdrea frecarea sau tocirea. Tn timpul functionarii motorului
acest lucru poate duce la un grad scazut de mobilitate si
defectarea sistemului de lagdre al boltului. Din acest motiv,
componentele montate trebuie sa se raceasca Tnainte de
verificarea mobilitatii.



2.1.4 TOCIRE CAUZATA DE JOCUL INSUFICIENT LA CAPATUL INFERIOR AL TIJEI

DESCRIERE

* Tocire cauzata de jocul insuficient cu zone de presiune si
contrapresiune la capatul inferior al tijei.

e Trecerea de la zone de presiune foarte lucioase, la zone de
frecare netede, de culoare Tnchisa (Fig. 1).

e Fard alte caracteristici deosebite pe ceilalti segmenti de
piston.

® Locuritocite la camasa de cilindru Tn domeniul garniturilor
inelare inferioare (Fig. 2).

Fig. 1

Fig. 2

EVALUARE

Griparea pistonului la muchia inferioara a tijei a fost cauzata de

o deformare/reducere a jocului in domeniul inferior al camasii

de cilindru.

CAUZE POSIBILE

Inele de etansare gresite: Inelele de etansare prea groase
pot deforma camasa de cilindru si sa reduca jocul
pistonului.

Utilizare suplimentard de agenti de etansare lichizi in
canelura garniturii. Pentru etansare trebuie ca inelele de
etansare sa se poata deforma elastic. Spatiul liber din
canelurd necesar pentru acest lucru nu trebuie sa fie umplut
cu agenti de etansare.

Resturile de inele de etansare sau murddria existentd in
canelurile pentru garnituri nu a fost indepartata Tnainte de
montare.

Daca la introducerea camasii de cilindru se infasoara
inelele de etansare sau aluneca din canelura pentru
garniturd, Tn aceasta zond camasa de cilindru se
incorseteazd. Pentru a evita acest trebuie sd se foloseasca
ntotdeauna lubrifiant la montarea camasii de cilindru.



2.2 TOCIRE CAUZATA DE FUNCTIONAREA N

STARE USCATA

2.2.1 GENERALITATI DESPRE TOCIREA CAUZATA DE FUNCTIONAREA TN STARE USCATA

Tocirea cauzata de functionarea Tn stare uscata poate aparea in
general, adica si in cazul jocului suficient Tntre cilindru si piston.
Tn acest caz, se distruge pelicula de ulei din cauza temperaturii
ridicate sau a deversarii de carburant, adesea limitata doar
local. Tn aceste zone pistonul, segmentii pistonului si suprafata
de lucru a cilindrului nelubrifiate se freaca Tntre ele. Acest lucru
duce Tn foarte scurt timp la tocirea cu suprafete foarte uzate.

La fel se intampla daca intre piston si cilindru nu se formeaza
suficienta pelicula de lubrifiere, din cauza lipsei uleiului.

CARACTERISTICILE TOCIRII CAUZATE DE
FUNCTIONAREA IN STARE USCATA:

Tn cazul peliculei de ulei distruse complet:

Tocire restransa, fara tranzitie, preponderent la tija pistonului,
cu suprafete frecate de culoare inchisa.

in cazul lipsei de ulei:

Caracteristicile sunt identice cu cele mentionate mai sus,

cu exceptia colordrii suprafetei. Suprafetele locurilor tocite sunt
aproape pur metalice si nu sunt colorate inchis. Deficitul de
ulei afecteaza Tntreaga oglinda a cilindrului. De aceea se
gasesc adesea pe piston chiar in stadiu incipient locuri tocite
atat pe partea de presiune, cat si pe partea de contrapresiune.



2.2.2 TOCIRE LA TIJA PISTONULUI CAUZATA DE FUNCTIONAREA TN STARE USCATA

EVALUARE

Tntre piston si alezajul cilindrului a existat o lipsd acutd de
lubrifiant. Suprafata aproape pur metalica a locurilor tocite
indica faptul ca la aparitia tocirii pelicula de ulei desi exista,

DESCRIERE era puternic slabitd. Datorita deteriorarii reduse, este vorba de
o lipsa temporara de ulei sau o defectare Tn stadiu incipient.
e Locuritocite la tija pistonului pe partea de presiune, Functionarea in continuare a motorului ar putea produce daune
uneori tocirea ajunge pana n zona segmentilor de piston. semnificative.

® Locuritocite usor pe partea de contrapresiune.

e Suprafetele locurilor tocite sunt de culoare deschisa si
aproape metal pur. a INDICATIE
La acest tip de tocire cauzata de functionarea pe uscat, zona
deteriorata se afla intotdeauna la tija pistonului, unde sunt
vizibile urmele de contact normale, Tn cazul unui piston
functional, nedeteriorat.

CAUZE POSIBILE

Ungere insuficienta cauzata de:

® Prea putin ulei de motor.

e Presiune a uleiului prea scazuta tn motor (pompa de ulei,
supapa de presiune excesiva etc.): La pozitiile cuzinetului
de la arborele cotit ajunge prea putin ulei. Suprafata de
lucru a cilindrului lubrifiata cu ulei injectat si centrifugat de
catre arborele cotit nu primeste suficient ulei lubrifiant.

e Defectarea duzei de injectia a uleiului pentru racirea
pistonului.



2.2.3 TOCIRE ATIJEI PE O PARTE, FARA ZONE DE CONTRAPRESIUNE

DESCRIERE

Locuri tocite accentuate, de culoare inchisa, cu suprafata
uzata pe partea de presiune a pistonului.
Parti opuse ale tijei pistonului nedeteriorate.

Tn stadiu incipient zona segmentilor pistonului este Tn

general nedeteriorata.

EVALUARE

Este o tocire tipica cauzata de functionarea n stare uscata, care
de cele mai multe ori apare pe partea de presiune si mai rar pe
partea de contrapresiune. Aceasta defectiune apare atunci
cand se distruge pelicula de lubrifiere doar pe jumatate din
cilindru. Motivul este o lipsa de lubrifiant limitata local sau

o supraincalzire a partii afectate a cilindrului. Se exclude
posibilitatea ca lipsa jocului sa fie cauza deoarece in ciuda
tocirii accentuate pe partea opusa, nu exista zone de contra
presiune.

CAUZE POSIBILE

® Colaps partial al sistemului de racire cauzat de lipsa
agentului de racire, bule de aer, depuneri de murdarie
sau alte defectiuni la circuitul de racire.

e Lacilindrii cu nervuri, din cauza depunerilor externe de
murdarie, se pot produce supraincalziri locale si astfel se
distruge pelicula de ulei.

e La motoarele cu aer: Table de ghidare a aerului defecte,
lipsa sau montate gresit.

e Defectarea duzei de injectia a uleiului pentru racirea
pistonului.

e Presiune prea scazuta a uleiului: Lubrifiere insuficienta
a partii de presiune a cilindrului, Tn cazul bielelor cu duze
de injectie a uleiului.

e Ungere insuficientad pe partea de presiune a cilindrului,
solicitata mai puternic, cauzata de diluarea uleiului
sau de o calitate a uleiului inadecvata scopului utilizarii.



2.2.4 FRECARE CAUZATA DE FUNCTIONAREA TN STARE USCATA PRIN DEVERSAREA

CARBURANTULUI

DESCRIERE

e Zone de frecare alungite, limitate exact, inguste pe tija
pistonului, Tn locul urmelor normale de contact ale
pistonului.

EVALUARE

Carburantul nears se condenseaza pe suprafata de lucru

a cilindrului si dilueaza, respectiv spala pelicula de ulei de pe
aceasta. Se ajunge la functionarea Tn stare uscata intre
elementele de ghidare piston si alezajul cilindrului si se produc
zone de frecare inguste, alungite. Zona segmentilor pistonului
rdmane Tn general nedeteriorata.

E INDICATIE

n cazul urmelor de frecare din cauza deversarii carburantului,
defectarea se produce pe zonele portante ale tijei pistonului.
Tn cazul unui piston nedeteriorat, acolo sunt vizibile urmele
normale de contact.

CAUZE POSIBILE

* Antrenare motor gresat excesiv si deficiente de combustie
cauzate de o defectare la pregatirea amestecului sau la
sistemul de aprindere.

e Ardere incompletd ca urmare a unei compresii insuficiente.

¢ |Instalatie de pornire la rece defectd sau actionatd prea mult
timp (motor cu carburator).

e Diluarea uleiului prin deplasare frecventd pe distante scurte
sau prin gresarea excesiva.



2.2.5 TOCIREA CAPULUI PISTONULUI LA PISTOANELE DIESEL

EVALUARE

Din cauza unei defectiuni la duza de injectie, s-a injectat
carburant neatomizat pana la peretele cilindrului sa s-a slabit
pelicula de ulei pana la functionarea Tn stare uscata absoluta.
DESCRIERE Astfel peretele de foc s-a tocit atat de puternic Tncat s-a sudat
temporar cu peretele cilindrului. Din cauza acestei sudari s-au
e Locuritocite limitate local, centrul de greutate la peretele desprins bucati din capul pistonului.
de foc.
e Suprafata locurilor tocite este aspra si fisuratd, uneori se
desprind bucati mai mari de material. CAUZE POSIBILE

* Duze deinjectie neetanse, care picurd, sunt murdare sau
sunt inadecvate.

e Acde duza care se blocheaza din cauza capului deformat al
duzei de injectie (cuplu de strangere gresit).

e Moment de injectare incorect (inceputul alimentarii).



2.2.6 TOCIRE CAUZATA DE FUNCTIONAREA TN STARE USCATA PRIN SEGMENTII ARSI

Al PISTONULUI

DESCRIERE Fig. 1

e Crestaturi de frecare si pete de ardere pe suprafetele de
rulare ale segmentilor de piston (Fig. 1 si 2).
e (restaturi longitudinale pe alezajele cilindrului (nu sunt
ilustrate Tn figura).
e Tn stadiu incipient: Prima frecare la peretele de foc
(Fig. 3 — dreapta, sus).
e n stadiu avansat: Extinderea frecarii pe intregul piston Fig. 2
(Fig. 4).

Fig. 3

Fig. 4



EVALUARE

Astfel de defecte apar cu precadere in faza de rodaj la solicitare
puternica, daca segmentii de piston nu comprima complet din
cauza lipsei rodajului (preponderent pistoane diesel). Gazele
de ardere care tdsnesc pe langa segmentii pistonul incalzesc
excesiv segmentii pistonului si peretele cilindrului, iar pelicula
de ulei se distruge.

Deficientele de combustie, temperaturile ridicate si racirea
insuficienta a pistoanelor si a peretelui cilindrului pot afecta
sau distruge pelicula de lubrifiant.

Acest lucru inseamnd in primul rand functionarea in stare
uscatd a segmentilor de piston, prin care apar petele de ardere.
Deoarece pistonul ruleaza si pe partile nelubrifiate ale
cilindrului apare mai ntéi frecarea la peretele de foc, iar pe
masura ce defectul avanseaza apar locuri tocite pe intreaga tija
a pistonului (Fig. 4).

CAUZE POSIBILE

e Solicitarea excesiva a motorului Tn timpul fazei de rodaj.

e Nu exista o structura optima a oglinzii honuite a cilindrului
pentru o buna aderentd a uleiului de motor (strivire
a filoanelor de grafit, formarea unei mantale din tabla,
rugozitate prea scazuta si/sau unghiuri de honuit gresite).

e Ulei lubrifiant nepotrivit (calitate si vascozitate gresite).

e Temperaturd prea mare pe suprafetele de lucru ale
cilindrilor (defectiune a sistemului de racire si depuneri pe
canalele de racire Tnconjuratoare).

e Temperatura ridicata Tn timpul arderii din cauza
deficientelor de combustie (amestec slab, aprindere cu
incandescentd, duze de injectie care picurad sau neetanse).

* Alimentare insuficienta cu ulei a suprafetelor de lucru ale
cilindrilor cauzata de uleiul insuficient injectat sau
centrifugat de catre lagarele de la biela si arborele cotit.



2.3 TOCIRE CAUZATA DE SUPRAINCALZIRE
2.3.1 GENERALITATI REFERITOARE LA TOCIREA CAUZATA DE SUPRAINCALZIRE

Tn cazul tocirii cauzate de supraincalzire, pelicula de ulei se
distruge ca urmare a temperaturilor ridicate. Acest lucru duce in
primul rand la frecarea mixta si la zonele individuale de frecare.
Apoi, din cauza Tncalzirii suplimentare la zonele de frecare se
ajunge la functionarea Tn stare complet uscata a cilindrului.
Locurile tocite sunt de culoare inchis3 si foarte uzate. Tn functie
de cauza defectiunii, tocirea cauzata de supraincalzire Tncepe
fie la tija pistonului, fie la capul pistonului.



2.3.2 TOCIRE CAUZATA DE SUPRAINCALZIRE CU CENTRUL DE GREUTATE PE CAPUL

PISTONULUI

DESCRIERE

* Tocire puternica care se desfasoara de la capul pistonului,
catre capatul tijei.

* Tocire pe intreaga circumferinta a capului pistonului.

e Suprafata locurilor tocite este de culoare Tnchisa,
puternic crestata si uneori uzata.

* Tocire pe suprafetele de rulare ale segmentilor de piston,
mai slaba catre segmentul de ungere.

EVALUARE

Capul pistonului s-a Tncdlzit atat de tare din cauza
suprasolicitarii termice foarte ridicate, Tncat jocul a fost suntat,
iar pelicula de ulei a fost distrusa. Acest lucru a dus de jur
Tmprejurul capului pistonului la o combinatie de frecare
cauzata de jocul insuficient cu frecare cauzatd de functionarea
Tn stare uscata. Se poate exclude drept cauza lipsa generala

a jocului produsa de jocul de la montarea pistonului, deoarece
n acest caz defectul ar fi pornit din zona tijei (consultati
capitolul ,,Tocire cauzatd de jocul insuficient la tija pistonului”).

CAUZE POSIBILE

e Solicitare ridicata, lungd in faza de rodaj a motorului.

e Supraincalzire cauzata de un proces de ardere defect.

e Defectiuni la sistemul de racire a motorului.

e Defectiuni la alimentarea cu ulei (piston cu racire a uleiului
si cu canal de racire).

® Duze deinjectie a uleiului indoite sau defecte care racesc
insuficient pistoanele cu ulei de jos.

* Inele de etansare gresite la flansa camasilor umede ale
cilindrilor (consultati capitolul ,,Cavitatie la cdmasile
cilindrilor”).



2.3.3 TOCIRE CAUZATA DE SUPRAINCALZIRE CU CENTRUL DE GREUTATE PE TIJA
PISTONULUI
EVALUARE

Prin supraincalzirea puternicd a motorului s-a distrus
lubrifierea de pe suprafata de culisare a cilindrului. Acest lucru
a dus la functionarea n stare uscata cu tija de piston puternic
DESCRIERE uzata.
Defectul se concentreaza in zona tijei, nu exista tocire Tn zona
* Tocire de ambele parti ale tijei pistonului. capului de piston. De aceea, se poate exclude o solicitare
¢ Suprafata locurilor tocite de culoare inchisa, aspra si motoare cauzata de deficiente de combustie.
puternic uzata.
e Adesea zona segmentului de piston este cu deteriorari
minore sau nedeteriorata. CAUZE POSIBILE

e Supraincalzirea motorului cauzata de urmatoarele

defectiuni la sistemul de rdcire:

- lipsa agentului de racire

- murdarie

- pompa de apa defecta

- termostat defect

- curele trapezoidale multicanal rupte sau care aluneca
- sistem de rdcire insuficient aerisit.

e La motoarele cu aer: Supraincalzire cauzata de depunerile
de murddrie de pe partile exterioare ale cilindrului,
nervurile de rdacire rupte, ventilatia aerului de racire afectata
sau defecta.



2.4 DEFICIENTE DE COMBUSTIE

2.4.1 GENERALITATI DESPRE DEFECTE ALE PISTONULUI CAUZATE DE

DEFICIENTE DE COMBUSTIE

DEFICIENTE DE COMBUSTIE LA MOTOARELE OTTO

Combustia amestecului de carburant si aer urmeaza un proces
prestabilit cu exactitate. Aceasta este initiata prin intermediul
scanteii bujiei cu putin Tnainte de punctul mort superior.
Flacara se extinde circular pornind de la bujie si trece prin
camera de combustie

cu viteza de combustie care creste constant, de 5-30 m/s.
Astfel presiunea din camera de combustie creste brusc si
atinge valoarea maxima putin dupa punctul mort superior. Dar
acest proces normal de combustie poate fi afectat de diverse
efecte, care se pot Tmparti Tn trei categorii de deficiente de
combustie:

Combustie normala Combustie cu detonatie

. Aprindere incandescenta (preaprindere):

Duce la suprasolicitarea termica a pistonului.

. Combustie cu detonatie:

Duce la degrosari sub forma de eroziune si la
suprasolicitarea mecanica la pistoane si la ambielaj.

. Deversare de carburant:

Duce la uzura cu consum de ulei si la griparea pistoanelor.

Aprindere incandescenta



la 1. Aprindere incandescenta (preaprindere):

Tn cazul aprinderii incandescente, aprinderea se initiaza de
catre o piesa incandescenta din camera de combustie Thainte
de momentul de aprindere propriu-zis. Se iau in considerare
supapa de evacuare fierbinte, bujia, piesele de etansare si
depunerile pe aceste piese, precum si suprafetele care
Tnconjoara camera de combustie. Flacara actioneaza
necontrolat asupra componentelor, astfel ca temperatura creste
foarte puternic la fundul pistonului. Dupa cateva secunde de
aprindere incandescentd neintrerupta temperatura atinge deja
punctul de topire al materialului pistoanelor.

La motoarele cu camera de combustie vasta, in forma de
semisfera se creeaza pe fundul pistonului orificii, care Tn
general apar la prelungirea axei bujiei.

La camerele de combustie cu suprafete de strivire mai mari,
ntre fundul pistonului si chiulasa, peretele de foc topeste Tn
general in zona suprafetelor de strivire (consultati glosarul) la
punctul cel mai solicitat. Acest proces se continua adesea pana
la segmentul de ungere si Tn interiorul pistonului.

O combustie cu detonatie, care duce la temperaturi ridicate ale
suprafetelor pieselor individuale de la camera de combustie,
poate provoca combustii incandescente.

la 2. Combustie cu detonatie:

Tn cazul combustiei cu detonatie, aprinderea se initiaza normal
prin scanteile bujiei. Frontul de flacara se rdspandeste de la
bujie si creeaza unde de presiune, care provoaca reactii critice
n gazul nears. Astfel se produce autoaprinderea simultan n
multe locuri din amestecul de gaze reziduale. Viteza de
combustie creste la o valoare de 10-15 ori mai mare. Cresterea
presiunii pe grad al unghiului cotit si varfurile de presiune sunt
mult mai ridicate. Mai mult decat atat, in cursa de expansiune
se formeaza vibratii de presiune de frecventa foarte nalta. Tn
plus, suprafetele care Tnconjoara camera de combustie se
Tncing foarte tare. Camerele de combustie Tn care au fost arse
toate reziduurile sunt un indicator evident pentru combustia cu
detonatie.

Bdtaia usoara, temporara nu produce pagube - nici dupa
o perioada lunga - la majoritatea motoarelor.

Bataia puternica, persistentd mai mult timp duce la eliminari
ale materialului pistonului de tipul eroziunii la peretele de foc
si la fundul pistonului. Se pot deteriora si chiulasa si garnitura
de chiulasa. Piesele din camera de combustie (de ex. bujia) se
potincinge atat de tare incat apar aprinderi incandescente
(preaprinderi)cu supraincalzirea pistonului (suprafata lipita si
ablatie).

Bataia permanentad, puternica duce dupad scurt timp la ruperea
pragului de segment si a tijei, care apare n general fara
suprafata lipitd si ablatie si fara tocire.

Fig. 1 ilustreaza comportamentul presiunii Tn camera de
combustie. Linia caracteristicad albastra ilustreaza
comportamentul presiunii la combustia normald, iar linia rosie
la combustia cu detonatie. Aici este vorba despre varfuri de
presiune.

la 3. Deversare de carburant:

Amestecul prea gras, presiune de compresie in scadere si
defectiunile de aprindere provoaca arderi imperfecte cu
deversari de carburant. Lubrifierea pistoanelor, segmentilor de
piston si a suprafetelor de lucru ale cilindrilor devine
ineficienta. Urmarile sunt frecarea mixta cu uzura si consumul
ridicat de ulei, precum si tocirea (consultati capitolul ,,Consum
de ulei si griparea pistonului”).
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DEFICIENTE DE COMBUSTIE LA MOTOARELE DIESEL

Pe langa o stare mecanica perfectd, duza de injectie cu
injectare exactd, care atomizeaza extrem de fin, precum si
Tnceperea corecta a injectdrii joaca un rol important pentru un
proces de combustie optim. Doar asa poate carburantul injectat
sa se aprinda cu cea mai micd Tntarziere si la o evolutie
normala a presiunii sa arda complet. Si aici se disting trei
deficiente de combustie cu tipuri diferite de severitate:

1. Aprindere cu intarziere
2. Combustie incompleta
3. Duze de injectie care picura

la 1. Aprindere cu intarziere:

Carburantul se aprinde abia dupa o anumita Tntarziere

(aprindere cu intarziere) atunci cand:

* nu afost atomizat suficient de fin,

¢ afostinjectat la momentul gresitin cilindru,

* sautemperatura de compresie la inceputul injectiei nu este
suficient de ridicata.

Gradul de atomizare depinde doar de starea duzei de injectie.
0 duza de injectie perfecta, testata cu aparatul de verificare

a duzelor se poate bloca din cauza montajului sau a solicitarii
termice si n timpul functiondrii sa nu atomizeze perfect.

Temperatura de compresie depinde de presiunea de compresie
si astfel de starea mecanicd a motorului. Motorul rece prezinta
Tntotdeauna o anumitd intarziere a aprinderii. Peretii reci ai
cilindrului atrag multa caldura in aerul mai rece aspirat Tn
timpul compresiei. Atunci temperatura de compresie existenta
n momentul Tnceperii injectiei nu este suficienta pentru

a aprinde imediat carburantul injectat. Temperatura de
aprindere se atinge abia dupa ce compresia avanseaza, iar
carburantul injectat pana la acel moment se aprinde brusc.
Astfel se produce o crestere brusca a presiunii, de tipul unei
explozii cu generare de zgomot si o Tncalzire puternica

a fundului pistonului. Apar rupturi, de ex. la pragul de segment
al pistonului si crapaturi produse de solicitarea termica la
fundul pistonului.

la 2. Combustie incompleta:

n cazul in care carburantul nu ajunge in camera de combustie
la momentul potrivit sau ajunge neatomizat, atunci nu poate
arde completin putinul timp avut la dispozitie. Acelasi lucru se
fntampla si dacd in cilindru nu ajunge suficient oxigen, adica
aer aspirat. Printre cauze se numara un filtru de aer Tnfundat,
supape de admisie care nu se deschid corect, defectiuni la
turbocompresor sau uzura segmentilor de piston si a supapelor.
Carburantul nears se depune uneori pe oglinda cilindrului, iar
acolo afecteaza sau distruge pelicula de lubrifiant. Suprafetele
de culisare ale cilindrilor, suprafetele de rulare ale segmentilor
de piston si apoi si suprafetele tijei pistonului se uzeaza sau se
tocesc puternic in scurt timp. Urmarile sunt consumul de ulei si
pierderea de putere (pentru exemple de imagini ale
defectiunilor consultati capitolele ,Tocire cauzatd de
functionarea n stare uscata” si ,,Consum exagerat de ulei”).

la 3. Duze de injectie care picura:

Este posibil ca duzele de injectie sa se deschida si dupa
finalizarea injectiei din cauza oscilatiilor de presiune. Aceste
oscilatii de presiune pot sa provina de la supapa de presiune

a pompei de injectie, de la tubulaturd sau de la duzele de
injectie. Pentru a evita aceasta injectie gresitd, sistemul se
depresurizeazd pana la o valoare definitad prin intermediul
supapei de presiune a pompei de injectie. Daca presiunea
duzelor de injectie este reglata la o valoare prea scazutd sau
presiunea nu se poate mentine fiabil (duze de injectie
mecanice), atunci este posibil ca in ciuda depresurizarii, duzele
de injectie sa se mai deschidd scurt succesiv si dupa finalizarea
injectiei. Duzele de injectie neetanse sau care picura cauzeaza
o injectie necontrolata a carburantului in camera de combustie.
Carburantul injectat necontrolat Tn ambele cazuri Tntalneste
fundul pistonului nears din cauza lipsei de oxigen. Acolo
carburantul arde cu temperaturi foarte ridicate si Tncinge local
materialul pistonului atat de tare, Tncat din cauza fortei de
inertie si a eroziunii gazelor de ardere se pot desprinde
particule din suprafata pistonului. Se produc in consecinta
degrosari semnificative si erodari la fundul pistonului.



2.4.2 ABLATII LA CAPUL PISTONULUI SI TIJA PISTONULUI

(MOTOR OTTO)

DESCRIERE

Capul pistonului topit Tn spatele segmentilor de piston.
Tija pistonului nu este tocita, materialul topit este frecat de
pe zonele defecte pe tija pistonului.

EVALUARE

La motoarele Otto ablatiile se bazeaza pe aprinderile
incandescente la pistoane cu fund preponderent plat si
suprafete de strivire mai mari. Aprinderile incandescente se
produc atunci cand piesele incandescente din camera de
combustie depdsesc temperatura de autoaprindere

a amestecului de gaze. Acestea sunt Tn principal bujia,
supapele de evacuare si depunerile de calamina de pe peretii
camerei de combustie.

Capul pistonului se Tncinge foarte puternic in zona suprafetelor
de strivire prin aprinderi incandescente. Din cauza
temperaturilor ridicate, materialul pistonului devine moale si
se toceste pana la segmentul de ungere prin fortele de inertie
si prin gazele de ardere patrunse in zonele defecte. Capul
pistonului se Tncinge foarte puternic Tn zona suprafetelor de
strivire prin aprinderi incandescente. Din cauza temperaturilor
ridicate, materialul pistonului devine moale si se toceste pana
la segmentul de ungere prin fortele de inertie si prin gazele de
ardere patrunse in zonele defecte.

CAUZE POSIBILE

e Bujii cu valoare calorica prea scazuta.

* Amestec prea slab si prin urmare, temperaturi de ardere
prea ridicate.

e Supape defecte sau un jocul prea mic al supapei:
Supapele nu se inchid corect. Din cauza gazelor de ardere
fierbinti care tdsnesc pe langa supape, acestea incep sd
devina incandescente. Sunt afectate in primul rand
supapele de evacuare, deoarece supapele de admisie sunt
rdcite de gazele noi.

e Resturi de ardere incandescente pe fundurile cilindrilor,
chiulasa supape si bujii.

e Carburant nepotrivit, cu cifrd octanica prea mica.
Calitatea carburantului trebuie sa corespunda raportului de
compresie al motorului, adica valoarea octanica
a carburantului trebuie sa acopere Tn toate starile de
functionare necesarul octanic al motorului.

e Motorind Tn benzina: Reducere a cifrei octanice
a carburantului.

e Temperatura ridicata a motorului sau a aerului aspirat din
cauza ventilarii insuficiente a compartimentului motor.

e Supraincalzire generala a motorului.



2.4.3 SUPRAFETE LIPITE SI ABLATII LA CAPUL PISTONULUI (MOTOR DIESEL)

DESCRIERE

Fig. 1:

e (Capul pistonului distrus complet.

e Peretele de foc topit pana la corpul de segment.

* Locuritocite si deteriordri la tija pistonului cauzate de
materialul topit, frecat Tn jos al pistonului.

e Uneori corpul de segment se desprinde.

e Deteriordri (urme de impact) in toate camerele de
combustie din cauza materialului pistonului si a pieselor
desprinse de la corpurile de segment.

Fig. 1

Fig. 2:

* Ablatii de tipul eroziunilor pe fundul pistonului sau pe
peretele de foc pe directia de stropire a jeturilor duzei.

e Fara tocire pe tija pistonului dau Tn zona segmentilor
de piston.

Fig. 2



EVALUARE

Defectele de acest fel apar Tn special la motoare Diesel cu
injectie directa. Motoarele cu antecamera sunt afectate, doar
dacd pre-camera este deteriorata si carburantul este injectat
direct Tn camera de combustie.

Daca la motoarele diesel cu injectie directd duza de injectie nu
mentine presiunea de injectie, pot apdrea vibratii in conducta
de injectie care sa ridice din nou acul duzei. Carburantul
tasneste din nou in camera de combustie. Daca se consuma
oxigenul, picaturile de carburant patrund in camera de
combustie si se intdlnesc pe fundul pistonului. Ard acolo cu
degajare mare de caldurd si materialul pistonului devine
moale.

Forta de inertie si eroziunea gazelor de ardere, care se lovesc,
freacd particulele individuale de pe suprafata (Fig. 2) sau
uzeaza complet capul pistonului (Fig. 1).

CAUZE POSIBILE

® Duze deinjectie neetanse, respectiv ace de duze care se
misca greu sau sunt blocate.

e Arcuri de duze rupte sau lente.

e Supape de depresurizare defecte in pompa de injectie.

e Debitul injectat si momentul injectdrii nu corespund cu
specificatiile producdtorului motorului.

e La motoarele cu antecamera: Defect la antecamerd in
legaturd una dintre cauzele mentionate mai sus.

o ntarziere a aprinderii cauzatd de compresia insuficienta ca
urmare a unei cote a rostului prea mare, a timpilor de
comanda gresiti si a supapelor neetanse.

o Tntarziere prea mare a aprinderii cauzata de motorina care
nu se aprinde (cifra cetanicad prea micd).

e Umplere defectuoasa cauzata de turbocompresorul defect.



2.4.4 FISURI PE FUNDUL PISTONULUI SI FISURI TN LOCAS (MOTOR DIESEL)

DESCRIERE

* Fisuri provocate de tensiune pe marginea locasului.

® Fisurd principald pana la butucul boltului pistonului.

* Canalars al locasului pana sub segmentul de ungere,
cauzat de gazele de ardere care tdsnesc prin crapatura
principala.

Fig. 1

Fig. 2



EVALUARE

Materialul pistonului se Tncinge local foarte puternic - la
motoarele cu pre-camera Tn zonele de aparitie a jeturilor de
antecamera (Fig. 3 si Fig. 4), iar la motoarele cu injectie directd
la marginea locasului (Fig. 1). n aceste zone materialul se
dilata mai mult. Deoarece zonele supraincalzite sunt
Tnconjurate de material mai rece, materialul de aici se
deformeaza plastic peste limita elasticitatii. La rdcire se
intampla invers: Tn locurile unde materialul a fost anterior
comprimat si impins, nu mai existd acum suficient material.

Astfel apar tensiuni de Tntindere care duc la fisuri provocate de
tensiune. Daca peste tensiunile termice se suprapun tensiuni
de la o indoire a bolturilor, din fisurile provocate de tensiune se
formeaza o fisura principala foarte extinsa. Acest lucru duce la
ruperea sau defectarea pistonului. Forta de inertie si eroziunea
gazelor de ardere, care se lovesc, freaca particulele individuale
de pe suprafata (Fig. 2) sau uzeaza complet capul pistonului
(Fig. 1).

Fig. 3

CAUZE POSIBILE

e Defectare la pregatirea amestecului cauzata de duzele
de injectie, defectiuni la pompa de injectie si defecte la
antecamera.

e Temperaturi ridicate cauzate de defecte la sistemul de
racire.

e Defecte la frana motorului sau la utilizarea excesiva
a acesteia. Urmare: Supraincalzire.

e Racirea insuficienta a pistonului in cazul pistoanelor cu
canal de racire,
de ex. din cauza duzelor de ulei de racire infundate sau
indoite.

® Oscilatii de temperatura la motoarele cu sarcind ce se
schimba des, de ex. la autobuze sau utilaje de constructii.

® Piston cu specificatii gresite, de ex. fard canal de racire,
desi ar fi trebuit folosit un piston cu canal de racire.

® Pistoane de la alti producatori, fara intaritura din fibre pe
marginea locasului.

* Pistoane cu o forma a locasului nepotrivita pentru motor
(consultati capitolul ,,Tocirea capului pistonului cauzata de
utilizarea unui piston necorespunzator”).

Fig. 4



2.4.5 RUPERI ALE PRAGULUI DE PISTON

DESCRIERE

e Ruperea pragului de piston pe o parte a pistonului intre
primul si al doilea segment de compresie (Fig. 1).

e Rupere, pornind de la fundul canelurii superioare oblic in
materialul pistonului. Aparuta la fundul canelurii
de jos (Fig. 2).

® Ruptura se extinde Tn jos.

e Fara griparea pistonului sau manifestari de supraincalzire.

Fig. 1

Fig. 2: Sectiune transversala prin ruptura

EVALUARE

Cauza ruperii pragului nu sunt defectele materialului, ci
suprasolicitarile materialului. Se disting trei cauze:

1. Combustie cu detonatie:

Cifra octanica a carburantului nu este suficienta pentru toate
stdrile de functionare si de solicitare ale motorului (consultati
capitolul ,,Generalitati despre defecte ale pistonului cauzate de
deficiente de combustie la motoarele Otto”).

Rupturi ale pragului de segment cauzate de combustia cu
detonatie care apare de cele mai multe ori pe partea de
presiune. Cauza combustiei cu detonatie la motoarele Diesel
este Tntarzierea aprinderii.

2. Bataile cauzate de lichid:

La motorul oprit sau in functiune lichidul (ap3, lichid de racire,
ulei sau carburant) ajunge accidental in camera de combustie.
Deoarece lichidele nu se comprimd, pistoanele si ambielajul
sunt solicitate enorm Tn timpul compresiei. Urmare: Ruperi ale
pragului de piston, ruperi ale butucului sau defecte la biela si
arbore cotit.

Fig. 3 ilustreaza Tntinderea rupturii in cazul combustiei cu
detonatie siTn cazul batailor cauzate de lichid: Forta care
produce ruptura si actioneaza de sus asupra pragului de

piston, extinde casura Tn jos.

Fig. 3



3. Eroare de montaj:

Segmentii de piston montati gresit impun o forta mai mare la
montarea pistoanelor. Prin presarea sau apasarea cu putere

a pistoanelor, pragurile de piston sunt deja deteriorate,
formandu-se fisuri fine ca firul de par.

Pragurile de piston se rup Tn directie inversa deoarece Tn acest
caz presiunea vine de jos (Fig. 4).

Fig. 4

CAUZE POSIBILE

Combustie cu detonatie la motoarele Otto:

¢ Insuficient carburant rezistent la detonatie. Calitatea
carburantului trebuie sa corespunda raportului de
compresie al motorului, adica cifra octanica a carburantului
trebuie sa acopere Tn toate stdrile de functionare necesarul
octanic al motorului.

* Motorina n benzina si astfel o reducere a cifrei octanice
a carburantului.

e Raport de compresie prea ridicat cauzat de fisurarea
excesiva a suprafetelor blocului motor si ale chiulasei,
de ex. la revizia motorului/tuning.

e Moment de aprindere prea devreme.

* Amestec prea slab si prin urmare, temperaturi de ardere
prea ridicate.

e Temperaturi prea ridicate ale aerului aspirat cauzate de ex.
prin ventilarea insuficienta a compartimentului motorului
sau comutarea gresita a clapetei pentru aerul aspirat pe
regimul de vara (in special la motoarele mai vechi cu
carburator).

Combustie cu detonatie la motoarele Diesel:

® Duze deinjectie neetanse sau care nu atomizeaza bine.

e Presiune de injectare prea mica a duzelor de injectie.

e Presiune de compresie prea redusa cauzata de garnituri
gresite ale chiulasei, depdsiri prea mici ale cursei
pistonului, supape neetanse sau pistoane defecte,
respectiv uzate.

e Garnituri defecte ale chiulasei.

e Deteriordri la antecamera.

e Utilizare necorespunzatoare sau excesiva a materialelor de
favorizare a pornirii (spray de pornire a motorului) Tn cazul
pornirii la rece.

e Turbocompresor defect.

Tn cazul batailor cauzate de lichid:

e Aspirari accidentale de apa Tn cazul traversarii unor ape sau
a stropirii cu cantitati mari de apa cauzatd de alte vehicule
din trafic.

e Rularea completa a cilindrului cdnd motorul este oprit cu:

- Apad, prin garniturd neetansa la chiulasa sau fisuri n
componente.

- Carburant prin duze de injectie neetanse (doar la motorul
Otto cu sistem de injectie). Presiunea reziduald din
sistemul de injectie se goleste prin duza neetansa in
cilindru.

Tn ambele cazuri defectiunea apare la pornire.



2.4.6 URME DE LOVITURI PE CAPUL PISTONULUI (MOTOR DIESEL)

DESCRIERE

e Urme accentuate de lovituri pe capul pistonului (Fig. 1).

e (Calamina aproape indepartata.

e Cicatrici si depuneri de calamina pe fundul pistonului.

® Uzurd puternica la segmentii de piston, Tn special la
segmentul de ungere.

e C(Cavitate la camera de vartej pe muchia frontala a fundului
pistonului (Fig. 2).

e (Cavitate a supapei pe parte dreapta a fundului.

e Primele semne ale Tnceputului de frecare cauzata de
functionarea n stare uscata la tija pistonului (Fig. 4).

Fig. 3

Fig. 1

Fig. 4

Fig. 2



EVALUARE

Tn timpul functionrii pistoanele au lovit chiulasa, respectiv
camera de vartej si o supapa. Nu au aparut rupturi ca urmare
a acestui efect violent. Totusi pe imaginea uzurii de pe
segmentii de piston si tija pistonului, se poate vedea cd in
urma acestor lovituri s-a ajuns la deficiente de combustie
cauzate de deversari de carburant.

Bataile pistonului produce vibratii la chiulasa. Astfel, duza de
injectie incepe sd vibreze, nu mai poate mentine presiuneain
stare inchisa si injecteaza necontrolat carburant in cilindru. Se
produce o deversare de carburant care deterioreaza pelicula de
ulei. Aceasta deteriorare duce la o pondere mai mare a frecarii
mixte si prin urmare la uzarea segmentilor de piston, precum si
la un consum ridicat de ulei. Abia dupa ce pelicula de ulei este
afectata de carburant atat de puternic incat apare ungere
insuficientd, apar urmele caracteristice de frecare din cauza
deversarii carburantului (consultati capitolul ,,Frecare cauzata

de functionarea Tn stare uscata prin deversarea carburantului”).

La Tnceput tija pistonului se deterioreaza mai putin deoarece
este alimentata periodic de ambielaj cu ulei nou, cu capacitate
de lubrifiere. Atunci cand particule abrazive din zona de
ridicare a pistoanelor se amesteca cu uleiul lubrifiant si uleiul
lubrifiant diluat pierde din capacitatea portantd, uzura se
extinde Tn continuare.

CAUZE POSIBILE

e (Cota incorecta pentru depasirea cursei pistonului.
Depasirea cursei pistonului nu a fost controlata, respectiv
nu a fost corectata n timpul unei revizii la motor.

® La momentul reconditionarii, bucsa de biela perforata
excentric.

* Rectificare ulterioara excentrica a arborelui cotit.

® Retusare excentricd a alezajului de baza al lagarului (la
adaugarea capacelor de lagar ale arborelui cotit).

e Montarea garniturilor de chiulasa cu grosime prea mica.

* Depunere de calamind pe capul pistonului si, astfel,

o restrangere sau suntare a cotei rostului.

e Timpi de comanda gresiti din cauza reglajului incorect,

a lungirii lantului, a curelei dintate care a sarit peste mai
multi dinti.

e Abatere longitudinala a bielei.

* Finisarea excesiva a suprafetei plane din chiulasa si, astfel,
un decalaj al timpilor de comanda. (Distanta dintre roata
motoare si cea condusa se modificd; acest lucru nu poate fi
corectat eventual prin reglajul centurii sau al lantului in
functie de tipul constructiv).

e La momentul Tnlocuirii inelelor de scaune de supape, nu s-a
acordat atentie pozitiei corecte a scaunelor de supape.
Daca suprafata scaunului de supapd nu este amplasata
suficient de adanc Tn chiulasa, supapele nu au partea
corectd ramasa Tn chiulasa si stau prea departe.

e Suprarotirea motorului. Supapele nu se Tnchid la timp din
cauza fortei inertiale si se ciocnesc de piston.

e Joc prea mare in lagdrele bielei sau un lagar de biela uzat,
n special Tn combinatie cu supraturare puternica la
cobordrea n panta.



2.4.7 ORIFICIU LA FUNDUL PISTONULUI (MOTOR OTTO)

DESCRIERE

e Fund de piston cu orificiu continuu, acoperit de material
topit.

* Zona tijei prezinta locuri tocite. Motiv: Temperaturi Tnalte si
material frecat Tn jos al pistonului.



EVALUARE

Avariile de acest tip sunt provocate de aprinderea
incandescentd. Componentele incandescente depasesc
temperatura de autoaprindere a amestecului de gaz din camera
de combustie.

Acestea sunt Tn primul rand bujia, supapa de evacuare si
resturile de ardere din camera de combustie. Amestecul se
aprinde Tnca de dinainte de aprinderea Tn sine prin intermediul
bujiei. Drept urmare, spre deosebire de procesul de ardere
normal, flacdra actioneaza un timp mai indelungat asupra
fundului pistonului.

Fundul pistonului se Tncalzeste rapid prin aprinderile
incandescente, urmarea constand Tn faptul ca materialul devine
moale. Forta inertiald la miscarile de ridicare ale pistonului si
gazele de ardere care intra rapid Tndeparteaza materialul care

a devenit moale. Astfel, presiunea de ardere apasa grosimea
ramasa a peretelui fundului pistonului spre interior. Tn
numeroase cazuri, hu apare gripare.

H INDICATIE
O ncalzire locala atat de rapida a fundului pistonului este
posibila doar prin aprinderi incandescente.

CAUZE POSIBILE

e Bujii cu valoare calorica prea scazuta.

® Amestec prea slab si prin urmare, temperaturi de ardere
prea ridicate.

* Supape defecte, neetanse sau un jocul prea mic al supapei.
Astfel, supapele nu se inchid corect. Din cauza gazelor de
ardere care tasnesc pe langa, supapele se incalzesc
puternic si incep sd devina incandescente. Sunt afectate Tn
primul rand supapele de evacuare, deoarece supapele de
admisie sunt racite de gazele noi.

® Resturi de ardere incandescente si depuneri de calamind in
camera de combustie.

e Cotd de montare gresita a injectoarelor (inele de etansare
lipsa sau montate dublu).

e (Carburant nepotrivit, cu cifra octanica prea mica. Calitatea
carburantului trebuie sa corespunda raportului de
compresie al motorului, adica valoarea octanica
a carburantului trebuie sa acopere n toate stdrile de
functionare necesarul octanic al motorului.

* Motorind Tn benzina si astfel o reducere a cifrei octanice
a carburantului.

e Temperaturd ridicata a motorului sau a aerului aspirat din
cauza ventilarii insuficiente a compartimentului motor.

e Supraincalzire generala a motorului.



2.4.8 TOCIREA CAPULUI PISTONULUI CAUZATA DE UTILIZAREA UNUI PISTON
NECORESPUNZATOR (MOTOR DIESEL)

DESCRIERE

e C(Crestaturi de frecare limitate local la capul pistonului,
Tmpartite pe toatd circumferinta pistonului.

e (restaturile de frecare se intind de la baza pistonului pana
la al doilea inel de etansare.

e Centrul de greutate al crestaturilor de frecare de la peretele
de foc.



EVALUARE

Aceasta avarie rezulta din deficiente de combustie. Eroarea nu
se regaseste Tnsa n sistemul de injectie, ci a fost provocata de
utilizarea unui piston gresit. Motoarele sunt construite conform
standardelor pentru emisii impuse prin lege. Deseori,
pistoanele aferente fiecarui standard pentru emisii abia se pot
distinge unul de celdlalt din punct de vedere optic.

Tn cazul de avarie prezent, in cadrul aceleiasi serii constructive
de motoare, s-au utilizat pistoane cu diferite diametre ale
locasului, pentru diferite standarde pentru emisii. Pistonul
aferent standardului pentru emisii Euro 1 (diametru locas:

77 mm) a fost Tnlocuit in timpul unei reparatii la motor cu un
piston aferent standardului pentru emisii Euro 2 (diametru
locas: 75 mm).

Din cauza diametrului mai mic al locasului, duza de injectie nu
a mai ajuns exclusiv in locas, ci si pe marginea locasului. Tn
zonele de impact, marginea locasului, respectiv materialul
pistonului s-a Tncdlzit si s-a dilatat mai puternic. Rezultatul
consta n locuri tocite limitate local.

Daca se utilizeaza pistoane care nu sunt prevazute pentru tipul
de motor si standardul pentru emisii, pot sa apara deficiente de
combustie grave, cu daune indirecte neprevizibile. Efecte
colaterale mai putin considerabile sunt valori neatinse ale
gazelor de esapament, deficite de putere si un consum ridicat
de carburant.

CAUZE POSIBILE

® Pistoane cu formd, adancime sau diametru gresit al
locasului.

e Dimensiuni diferite ale pistonului (de ex., inaltime de
compresie).

* Piston de tip constructiv gresit. De ex., nu este permis sd se
utilizeze niciun piston fara canal de racire daca
producatorul motorului a prevazut un canal de racire pentru
un anumit scop.

e Utilizarea de componente gresite sau inadecvate pentru
scopul de utilizare (duze sau pompe de injectie, garnituri de
chiulasa sau alte componente care influenteaza amestecul
sau arderea).



2.4.9 EROZIUNE LA PERETELE DE FOCSI LA FUNDUL PISTONULUI

(MOTOR OTTO)

DESCRIERE

e Eliminari de tipul eroziunii la peretele de foc (Fig. 2)
sau suprafata fundului pistonului (Fig. 3).

EVALUARE

Degrosarile de tipul eroziunii la peretele de foc si pe fundul
pistonului sunt Tntotdeauna o urmare a unei arderi de lunga
durata, de intensitate medie. Aici, undele de presiune din
cilindru se extind si trec Tn jos Tntre peretele de foc si peretele
cilindrului pana la primul segment de compresie. La punctul de
inversare al undei de presiune, de pe suprafata pistonului se
desprind prin energia cinetica cele mai mici particule.

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 1



CAUZE POSIBILE

* Insuficient carburant rezistent la detonatie. Calitatea
carburantului trebuie sa corespunda raportului de
compresie al motorului, adica cifra octanica a carburantului
trebuie sa acopere in toate stdrile de functionare necesarul
octanic al motorului.

e Contaminarea benzinei cu motorina. Cauza: Alimentare
gresita sau utilizarea alternanta a rezervoarelor sau
canistrelor pentru ambele tipuri de carburant. Chiar si cele
mai mici cantitati de diesel cauzeaza o reducere puternicd
a cifrei octanice a benzinei.

e Cantitati mari de ulei In camera de combustie, de ex. din
cauza segmentilor de piston, ghidurilor de supapa si
turbocompresoarelor de gaze de esapament uzate. Acestea
reduc capacitatea antidetonanta a carburantului.

e Raport de compresie prea ridicat. Cauza: Resturi de ardere
pe fundul pistonului si chiulasd, respectiv fisurare excesivad
a suprafetei blocului si chiulasei la revizia motorului sau Tn
scopuri de tuning.

e Moment de aprindere prea devreme.

* Amestec prea slab si prin urmare, temperaturi de ardere
prea ridicate.

e Temperaturi prea Tnalte ale aerului aspirat. Cauze: Ventilare
insuficientd a compartimentului motorului sau aflux la
teava de esapament, comutare neefectuatd la timp
a clapetei pentru aerul aspirat pe regimul de vara, respectiv
un sistem automat de comutare defect (in special la
motoarele mai vechi cu carburator).

e Defectarea sistemului de reglare a detonarii.

* Modificarea software-ului unitatii de comanda.

ﬂ INDICATIE

Motoarele moderne sunt dotate cu sisteme care detecteaza

o combustie cu detonatie. Acest sistem de reglare a detonarii

contracareaza combustiile cu detonatie printr-o adaptare

a momentului de aprindere. Sistemul de reglare a detonarii poate

sd intervind Tnsa doar atunci cand s-a ajuns deja la o combustie

cu detonatie. Tn ciuda unui sistem de reglare a detonarii

functional, avariile nu sunt excluse daca:

¢ intervalul de reglare al unitatii de comanda a motorului nu
mai este suficient

* sau limita de detonare este atinsa Tn permanenta.




2.5 RUPERI DE PISTON SI DE SEGMENT DE PISTON

2.5.1 GENERALITATI DESPRE RUPERILE DE PISTON

La functionarea motorului, pot sa apara ruperi de piston din cauza unei ruperi prin suprasarcina sau al unei rupturi permanente.

Fig. 1

Fig. 2

O rupere prin suprasarcina (Fig. 1) este declansata Tntotdeauna
de un corp strdin care intrd in coliziune cu pistonul in timpul
functiondrii. Corpurile strdine pot fi piese desprinse de la bield,
de la arborele cotit, de la supape sau de la alte elemente
similare. Se poate ajunge la o rupere a pistonului prin
suprasarcina chiar si atunci cand in cilindri patrunde apa sau
carburant.

Casurele unei ruperi prin suprasarcind apar gri, nu maruntite,
si nu prezinta linii de grila. Pistonul se rupe brusc, fara
o dezvoltare a ruperii.

Tn cazul unei rupturi permanente (Fig. 2), pe casura apar linii
de grila care indica punctul initial si evolutia treptatd a ruperii.
Deseori, casurele sunt frecate lucios. Cauza unei rupturi
permanente este o suprasolicitare a materialului pistonului.

Suprasolicitarile apar prin:

e combustie cu detonatie,

e vibratii puternice ale pistonului, de ex. atunci cand capul
pistonului se deplaseaza spre chiulasa,

e erori de material,

e jocul prea mare al tijei.

Deformarile prea mari ale boltului de piston prin suprasarcina
(incovoiere si deformare ovala) duc la fisuri ale butucului sau
fisuri Tn reazem. n plus, rupturile permanente pot sa apara si
din cauza crapaturilor produse de solicitarea termica pe fundul
pistonului.



2.5.2 RUPEREA PISTONULUI TN BUTUCUL BOLTULUI PISTONULUI

DESCRIERE

e Formarea unei asa-numite rupturi de fanta pana la fundul
pistonului. Urmare: Separarea pistonului Tn doua parti
(Fig. 1).

e Fisurd a butucului Tn urma oboselii Th axa de mijloc
a alezajului boltului de piston (Fig. 2 si 3).

Fig. 1

Fig. 2

Fig. 3: Sectiune transversald a unui butuc de bolt de piston

EVALUARE

Rupturile butucului Tn urma oboselii apar prin suprasolicitare
mecanica. Prin suprasolicitarea permanenta a materialului
pistonului, se ajunge Tn mod amplificat la solicitari alternative
laTncovoiere si la oboseala materialului. O alimentare
deficitara cu ulei favorizeaza o ruptura: O fisura in butucul
boltului pistonului avanseaza mai departe si in cazul unei
solicitari normale. Drept urmare, pistonul se divizeaza.

CAUZE POSIBILE

e Deficiente de combustie, Tn special combustie brusca prin
ntarzierea aprinderii.

e Utilizare excesiva sau necorespunzatoare a materialelor de
favorizare a pornirii Tn cazul pornirii la rece.

e Cu motorul oprit, cilindrul este umplut complet cu apa,
carburant sau ulei (bataie cauzata de lichid).

e Cresteri ale puterii (de ex., chip tuning) prin utilizarea
pistonului de serie.

* Bolt de piston gresit sau cu greutate redusa.
Prin deformarea ovala a boltului de piston, sistemul de
lagdre al boltului este suprasolicitat.



2.5.3 RUPEREA PISTONULUI PRIN PORNIREA FUNDULUI PISTONULUI
SPRE CHIULASA

DESCRIERE

e Urme de lovituri pe fundul pistonului (Fig. 1), pe suprafata
pland a chiulasei si pe ambele supape (fara fig.).

* Rupere in directia boltului de piston Tn urma vibratiilor si
efectului violent.

e Tija de piston ruptd in canelura inelard de ungere inferioara,
casurele au un caracter de ruptura permanenta (Fig. 2).

EVALUARE

Cauza este o urmare rapida a loviturilor puternice la contactul Fig. 1
fundului pistonului cu chiulasa.

Pistonul este ciocnit astfel incat apar fisuri. Tn plus, pistonul se

nclind Tn cilindru si se loveste de tija pe peretele cilindrului.

Tn cazul pistoanelor cu segment de ungere inferior (Fig. 2),

deseori tija se rupe la canelura inelard de ungere inferioara.

Fig. 2



CAUZE POSIBILE

Joc prea mare n lagarele bielei sau un lagar de biela

deversat, n special Tn combinatie cu supraturare puternica
la coborarea n panta.

Asa-numita cotd a rostului prea mica (distanta minima

dintre fundul pistonului si chiulasd) Tn pozitia superioara

a punctului mort al pistonului. Cauzele pot fi:

- Pistoane cuTnaltime de compresie gresita. La revizia
motorului, se prelucreaza deseori suprafata plana
a blocului de cilindri. Daca dupa prelucrare se utilizeaza
pistoane cu Tndltimea de compresie originala, depasirea
cursei pistonului poate fi prea mare. Din acest motiv,
pentru cazul de reparatie, se ofera pistoane cu inaltime
de compresie redusa. Astfel, depasirea cursei pistonului
ramane Tn intervalul de toleranta stabilit de catre
producatorul motorului.*

- Grosime insuficientd a garniturii chiulasei. Multi
producatori prevad pentru acelasi motor garnituri de
chiulasa cu grosime diferita: pe de o parte, pentru
a compensa la productie addugarile de tolerante ale
componentelor, iar pe de alta parte, pentru a putea
adapta depasirea cursei pistonului Tn timpul reparatiilor.
Din acest motiv, pentru reparatii sunt valabile
urmatoarele: Se vor utiliza doar garnituri de chiulasa cu
grosime specificata a materialului. Astfel, se garanteaza
faptul ca dupa reparatie se atinge cota specificata
a rostului. Daca Tn timpul unei reparatii, blocul de cilindri
este prelucrat sau Tnlocuit, grosimea garniturii trebuie sa
fie stabilita din nou conform producatorului motorului pe
baza depadsirii cursei pistonului.

ATENTIE

O verificare a mobilitatii, Tn timpul careia motorul rece este rotit
manual, nu este o garantie pentru faptul cd pistonul nu se
ciocneste de chiulasa la temperatura de functionare. Motiv: Prin
dilatarea termicd, pistonul si biela se lungesc. Acest lucru reduce
distanta dintre fundul pistonului si chiulasa. Modificari
considerabile ale dimensiunii apar mai ales la motoarele
vehiculelor autoutilitare cu Tnaltimi mari ale compresiei
pistonului. Acestea reduc mobilitatea pistonului Tn punctul mort
superior cu cateva zecimi de milimetri.




2.5.4 ERODAREA MATERIALULUI TN ZONA SEGMENTULUI DE PISTON
(RUPERE DE SEGMENT DE PISTON)

DESCRIERE

e Erodare puternica a materialului pana la fundul pistonului
Tn cdmpul segmentului de la prima canelura inelara.

e Uzurd axiald puternica a primei caneluri inelare.

e Deteriorare mecanica puternica a fundului pistonului.

e Tija de piston cu profil operational slefuit mat.



EVALUARE

Cauza avariei sunt impuritatile din camera de combustie. Acest
lucru este indicat de uzura axiald puternica a canelurii, in
special la prima canelurd inelard. Impuritatile s-au depus si Tn
canelura inelard si au provocat o uzura abraziva la segmentul
de piston siin canelura inelara. Astfel, jocul pe Tnaltime al
segmentului s-a marit tot mai mult. Segmentul de piston foarte
slabit pe sectiunea sa transversala nu a mai facut fata presiunii
de ardere si s-a rupt. Bucata de segment de piston ruptd s-a
putut misca astfel aproape nestingherita in canelura care se
madrea rapid. Ciocanirea sa neincetata a cauzat eroarea
ilustrata. Pe masurd ce erodarea ajungea la fundul pistonului,
bucatile rupte ale segmentului de piston ajungeau Tn camera
de combustie si provocau acolo alte deteriordri.

CAUZE POSIBILE

e Uzura axiala puternica a canelurii inelare si a segmentilor
de piston prin patrunderea unor corpuri straine in camera
de combustie.

e Tn cazul uzurii radiale puternice a segmentilor de piston fara
prezenta uzurii axiale, cauza probabild este o uzura prin
frecare mixta din cauza deversarii carburantului.

A se vedea capitolul ,,Uzura cauzata de deversari ale
carburantului”.

e Tn cazul canelurilor inelare si segmentilor de piston neuzati
si al unui timp scurt de functionare la finalul unei revizii ale
motorului, exista deseori o eroare de montaj la piston. Daca
segmentii de piston nu sunt apasati suficient de adanc n
canelura inelard, acestia se pot rupe la momentul
introducerii pistonului. Acest lucru se intampla la utilizarea
unei unelte de inserare gresite, respectiv deteriorate, sau
daca banda de strangere a segmentilor de piston nu a fost
asezatd si stransd corect Tn jurul pistonului.

* Vibratia segmentilor, conditionata de un joc prea mare pe
Tnaltime al segmentului. Factorul declansator este montarea
unui singur set de segmenti de piston la momentul
reparatiei motorului, cu toate ca canelurile inelare din
piston sunt deja uzate. Prin jocul prea mare, segmentii de
piston intrd Tn miscare de vibratie si se pot rupe. O posibild
cauza este de asemenea un set de segmenti de piston
gresit: Tniltimea segmentului este eventual prea mic si,
astfel, jocul axial din canelura este prea mare.

e Un piston inadecvat pentru scopul de utilizare. Data fiind
solicitarea ridicata si durata de viatd ridicatd, pistoanele
pentru motoare Diesel sunt prevazute cu un corp de
segment din fonta cu continut de nichel. Deseori, din
motive care tin de costuri, motoarele Diesel cu duratd de
viatd mai scurta predefinita prin proiectare sunt dotate cu
pistoane fara corp de segment, de ex. masinile agricole.
Daca un astfel de piston fara corp de segment trebuie sa
indeplineascd performante operationale mai mari, eventual,
rezistenta la uzurd a canelurilor inelare nu este suficienta.



2.6 RUPERI DE BOLTURI DE PISTON

2.6.1 GENERALITATI DESPRE RUPERILE DE BOLTURI DE PISTON

Ruperile de bolturi de piston pot sa apara prin suprasolicitare
n caz de deficiente de combustie sau din cauza corpurilor
strdine din camera de combustie. O utilizare excesiva sau
necorespunzatoare a materialelor de favorizare a pornirii

(spray de pornire a motorului) este echivalenta cu efectele unor
deficiente de combustie extreme.

Prin presiunea gazelor de ardere pe piston, boltul pistonului
este deformat oval. La suprasarcina, la capetele boltului
pistonului se poate forma o fisurd longitudinald, pornind fie de
la diametrul exterior, fie de la diametrul interior al boltului
pistonului. Fisura se Tntinde mai departe ca ruptura
permanentd n directia mijlocului boltului pistonului. Tn cea mai
mare zona de solicitare la forfecare si incovoiere dintre alezajul
boltului pistonului si piciorul bielei, directia se modifica intr-o
fisura transversald. Tn cele din urma, acest lucru duce la
ruperea boltului pistonului. Tn afard de avariile prezentate aici,
pot sd apara ruperi si din cauza deteriorarilor.



2.6.2 BOLT DE PISTON RUPT

DESCRIERE

® Rupere transversala a boltului de piston (Fig. 1) la trecerea
dintre bield si butucul boltului pistonului.

¢ Divizarea bucatii rupte mai scurte pe lungime.

e Casure cu caracter de rupturd permanenta.

Fig. 1
EVALUARE

Ruperile de bolturi de piston sunt o consecinta

a suprasolicitarilor. Printr-o deformare ovala a boltului de
piston Tn alezajele de bolt de piston, la o suprasarcind se
formeaza mai ntdi la capetele boltului de piston o fisura
longitudinala. Originea rupturii poate fi atat la suprafata
exterioara, cat siin interiorul alezajului. Fisura se Tntinde mai
departe in directia mijlocului boltului pistonului. n cea mai
mare zona de solicitare la forfecare si Tncovoiere dintre butucul
boltului pistonului si piciorul bielei, directia se modifica intr-o
fisura transversald, ceea ce in cele din urma duce la ruperea
ntregului bolt de piston.

Fig. 2 arata faptul ca o prima fisura poate sa apara nu doar din
cauza unei suprasolicitdri, ci si din cauza unei montdri
necorespunzatoare a boltului pistonului. Partea frontala

a boltului de piston rupt permite identificarea clard a faptului
ca fisura a pornit de la o deteriorare prin impact (bataie de
ciocan). Fisura poate — chiar si la solicitare normala - sa duca
la ruperea boltului de piston.

Fig. 2

CAUZE POSIBILE

e Deficiente de combustie, deseori din cauza combustiei cu
detonatie.

e Batdi cauzate de lichid.

* Manevrarea necorespunzatoare a bolturilor de piston la
momentul montarii.

e Suprasolicitarea boltului de piston prin cresterea puterii
motorului.

e Slabirea boltului de piston prin tuning (reducerea greutatii).

* Bolt de piston gresit.



2.7 AVARII LA SIGURANTELE BOLTURILOR

DE PISTON

2.7.1 GENERALITATI DESPRE AVARII LA SIGURANTELE BOLTURILOR DE PISTON

Pentru siguranta bolturilor de piston se utilizeaza segmente
elastice de fixare, sau asa-numite sigurante Seeger. Ambele se
pot rupe sau pot sd sarad sau sa fie impinse din canelura din
piston.

O rupere a inelelor de siguranta, respectiv intreruperea
capetelor inelului are drept cauza o suprasolicitare sau

0 manevrare necorespunzatoare la introducerea inelelor de
siguranta. Inelele de siguranta sunt solicitate Tn directie axiald
doar atunci cand boltul de piston este fortat sa efectueze

o miscare axiald. acest lucru se intdmpld atunci cand o abatere
de la aliniere n bield sau o tija de biela oscilanta, de cele mai
multe ori asimetricd, scoate axa boltului pistonului si axa
arborelui cotit din paralelism.

Boltul de piston se ciocneste mai rapid in mod alternant de
sigurantele boltului de piston si le scoate treptat din canelura
lor. Apoi, acesta sunt apdsate mai departe pand la suprafata de
lucru a cilindrului, unde sunt rizuite prin uzura. Tn cele din
urma, inelele de siguranta se sparg. Parti din bucatile rupte se
prind Tntre piston si cilindru. Alte parti sunt aruncate dintr-o
parte in alta de forta inertiala in degajarea butucului de bolt de
piston si provoaca acolo erodari considerabile ale materialului.
Nu rareori ajung bucatile rupte si prin alezajul interior al
boltului de piston pe partea cealaltd a pistonului si provoaca si
acolo avarii serioase.



2.7.2 DEFECTE LA PISTON DIN CAUZA SIGURANTELOR BOLTURILOR DE PISTON RUPTE

DESCRIERE |

e Capatul orificiilor pentru bolt puternic lovit pe ambele parti
ale pistonului, partial pand sus Tn cdmpul segmentului
(Fig. 1).

® Uninel de siguranta din canelura de sigurantd a sarit si s-a
spart.

* Aldoileainel de siguranta deteriorat.

* Boltul pistonului s-a deplasat Tn exterior pana la suprafata
de lucru a cilindrului din cauza sigurantei lipsa a boltului de
piston.

® Uzurd convexa a partii frontale a boltului pistonului prin
contact mai indelungat cu suprafata de lucru a cilindrului
(Fig. 2).

* Profil operational asimetric al pistonului.

Fig. 1

Fig. 2



DESCRIEREII

* Imaginea asimetricd a suprafetei de contact a pistonului
(Fig. 4).

* Butuc de bolt de piston si bolt de piston rupte

(Fig. 5 si 6).
e Orificiu pentru bolt ciocanit Tn zona inelelor de siguranta.

Fig. 4

Fig. 5

Fig. 6



EVALUARE

Sigurantele bolturilor de piston, executate ca segmente elastice
de fixare sau sigurante Seeger, sunt Tmpinse in afard, respectiv
ciocanite Tn afard in timpul functiondrii doar printr-o apasare
axiala a boltului de piston. Conditia preliminara este ca acestea
sa fi fost introduse corect si sa nu fie deteriorate.

Accelerdrile transversale ale boltului de piston apar
ntotdeauna atunci cand axa boltului pistonului nu sta in
paralel cu axa arborelui cotit. Acesta este cazul atunci cand din
cauza unei biele indoite apare o pozitie foarte inclinata

a pistonului. La miscarile de ridicare, se ajunge astfel la

0 apasare axiala alternanta, prin intermediul careia inelul de
siguranta este cu adevdrat ciocanit in afara. Inelul de siguranta
sarit se prinde atunci intre boltul pistonului care se deplaseaza
spre exterior, piston si suprafata de lucru a cilindrului.

Acesta va fi uzat acolo si se sparge n cele din urma Tn mai
multe parti. Tn cel mai scurt timp, bucétile ciocinesc materialul
pistonului prin forta lor inertiald la momentul miscarii
pistonului Tn sus siin jos (Fig. 2). Bucatile rupte individuale se
deplaseaza prin boltul de piston gol si provoaca distrugeri si
pe partea opusa a pistonului.

CAUZE POSIBILE

Apadsare axiald a boltului pistonului la functionarea

motorului prin:

- Tndoirea bielelor sau torsionarea bielelor.

- Picior de bield alezat inclinat (lipsa paralelismului
axelor).

- Axa cilindrului nu este Tn unghi drept fata de axa
arborelui cotit.

- Joc prea mare al lagarului de bield, Tn special in cazul
tijelor de bielad asimetrice.

- Fusul de bield nu este paralel fata de axa arborelui cotit
(eroare de prelucrare).

Utilizarea unor inele de siguranta vechi sau deteriorate.

Inele de siguranta montate necorespunzator.



2.8 GRIPAREA BUTUCILOR BOLTULUI PISTONULUI

2.8.1 GENERALITATI DESPRE GRIPAREA BUTUCILOR BOLTULUI PISTONULUI

Butucul boltului pistonului nu este alimentat obligatoriu cu
ulei. Este disponibil doar ulei injectat sau centrifugat. Din acest
motiv, tocirile de pe punctele lagarelor boltului pistonului sunt
aproape Tntotdeauna tocire cauzata de functionarea in stare
uscatd, cu suprafata puternic fisurata si sudari de material.

Tn cazul bolturilor de piston depozitate flotant, apar avarii in
alezajele bolturilor pistonului Tn principal:
e Din cauza unui joc prea mic al boltului pistonului Tn bucsa
de biela.
e Latocirea, respectiv prinderea boltului pistonului
n bucsa de biela.

Un semn in acest sens sunt boltul pistonului colorat termic n
albastru in zona bucsei de biela.

Atunci cand mobilitatea boltului pistonului Tn bucsa de bield
este limitata, acesta trebuie sd se roteasca fortat Tn butucul
boltului pistonului. Tnsa pentru aceasta, jocul unui bolt de
piston depozitat flotant in alezajele boltului pistonului este
prea mic. Urmarile sunt incalzirea puternica, eroare la lubrifiere
si o tocire cauzata de functionarea Tn stare uscata in butucul
boltului pistonului.

Prin Tncdlzirea puternica, pistonul se dilata mult mai puternic Tn
zona alezajelor boltului pistonului s la tija. Acest lucru poate
duce si acolo la o lipsd a jocului si la o tocire cauzata de
functionarea n stare uscata in alezajul cilindrului (a se vedea
capitolul ,,Gripare la 45°”).

Pentru bolturile de piston care sunt contractate fix in biela,
jocul din alezajul boltului pistonului este masurat atat de mare,
Tncat acolo se poate forma o pelicula de ulei suficienta.

La momentul reutilizarii locasului boltului pistonului umplut,
alezajul din biela nu ar trebui sa fie deformat sau deteriorat in
alt mod. Tn caz contrar, boltul de piston ar putea sa se
deformeze atat de puternic in stare contractata, incat jocul din
alezajele boltului pistonului sa nu mai fie suficient si, drept
urmare, sa apara tociri usoare.

La momentul montarii pistonului, sistemul de lagare al boltului
trebuie sa fie uns Tn permanenta cu ulei, pentru ca pentru
primele rotatii sd existe suficient lubrifiant.

INDICATIE

La momentul contractarii boltului de piston in bield, trebuie sa
se ia Tn considerare nu doar lubrifierea sus-mentionata

a boltului pistonului. Imediat dupa introducerea boltului
pistonului, nu este permisa verificarea mobilitatii sistemului de
lagdre al boltului prin miscare de inclinare a pistonului! Asta
deoarece in aceasta faza se ajusteaza temperatura ambelor
componente (bolt de piston rece, biela fierbinte). Boltul
pistonului poate deveni foarte fierbinte; acesta se dilata
puternic si se prinde Tn butucul boltului pistonului. Daca
sistemul de lagdre se miscd Tn aceasta stare poate aparea
frecarea sau tocirea. Urmare posibila: Functionare greoaie
ulterioara a sistemului de lagare si astfel, frecare mai mare si
generare de caldura. Permiteti intotdeauna racirea
componentelor montate Tnainte ca sistemul de lagdre sa fie
controlat cu privire la mobilitate.




2.8.2 GRIPAREA BUTUCILOR BOLTULUI PISTONULUI (BOLT DE PISTON DEPOZITAT FLOTANT)

EVALUARE

Colorarea Tn albastru a boltului pistonului n zona bucsei de
bield indica faptul ca acolo a existat prea putin joc. Din acest
motiv, boltul pistonului a putut sa se roteasca in bucsa de biela

DESCRIERE doar greu sau deloc. Rotirea boltului pistonului a avut loc doar
n alezajul boltului pistonului. Pentru aceasta, jocul unui bolt

* Boltul pistonului s-a gripat in alezajele boltului pistonului. de piston depozitat flotant este insa prea mic. Prin frecarea

e Material piston sudat pe boltul pistonului (Fig. 1). ridicata, sistemul de lagdre s-a incalzit in exces, pelicula de ulei

e Boltul pistonului a devenit albastru in zona bucsei de biela. devenind ineficienta si aparand gripari ale boltului pistonului.

CAUZE POSIBILE

e Joc masurat prea Tngust intre bucsa de bield si boltul
pistonului.

* Joculdin bucsa de biela a fost suntat printr-o abatere de la
aliniere a bielei si astfel boltul pistonului s-a prins fix.

e Sistem de lagare al boltului neuns cu ulei la montarea
pistoanelor.

ﬂ INDICATIE

La momentul montdrii pistoanelor, sistemul de lagdre al boltului
trebuie sa fie uns din abundenta cu ulei pentru ca pentru primele
rotatii ale motorului sa existe suficienta lubrifiere si la pornirea
motorului sa nu apara nicio frecare.

Fig. 1



2.8.3 GRIPAREA BUTUCILOR BOLTULUI PISTONULUI (LOCASUL BOLTULUI PISTONULUI)

EVALUARE

Pistonul nu prezinta aproape nicio urmd de uzurd si, din acest

motiv, poate fi rulat doar pentru scurt timp. Boltul pistonului s-a

tocit deja la primele rotatii ale motorului.

DESCRIERE
Locurile tocite pure metalice sunt un indiciu al unui deficit de
e Piston rulat doar pentru scurt timp. ulei in sistemul de lagare al boltului.
e Nicio urma de uzura la tija pistonului.
* Griparea butucilor boltului pistonului pe partea superioara
expusa la presiune (Fig. 1). CAUZE POSIBILE
* Suprafata gripdrii curata metalic, nicio urma de ulei ars.

e Sistem de lagare al boltului neuns cu ulei Tnainte de
montajul pistonului.

e La momentul contractarii boltului de piston Tn biela, s-a
verificat imediat dupa introducerea boltului pistonului
sistemul de lagdre al boltului cu privire la mobilitate prin
miscare de Tnclinare a pistonului. Sistemul de lagare poate
fi afectat in acest moment de diferentele de temperatura
neobisnuite ale componentelor, care nu apar in timpul
functionarii.

Fig. 1



2.8.4 GRIPAREA BUTUCILOR BOLTULUI PISTONULUI (CU TOCIREA TIJEI PISTONULUI)

DESCRIERE

e Tocire de ambele parti ale tijei pistonului, pornind de la
capul pistonului.

e Segmenti de etansare blocati Tn canelurile inelare.

* Griparea butucilor boltului pistonului.

EVALUARE

Concentratia de locuri tocite de la capul pistonului indica faptul
ca avaria a inceput acolo Tn urma deficientelor de combustie.
Drept urmare, segmentii de piston s-au blocat, iar tocirea s-a
extins tot mai puternic Tn zona tijei.

Gazele de ardere au trecut pe langa segmentii de compresie
blocati. Pistonul s-a Tncalzit atat de puternic, Tncat si pelicula
de ulei din sistemul de lagare al boltului a devenit ineficientd si
au apdrut gripari si aici.

CAUZE POSIBILE

Deficientele de combustie duc la o combinatie Tntre tocire
cauzatd de joc si tocire cauzatd de functionarea in stare uscata
la capul pistonului si la tija pistonului. De aici rezulta tociri Tn
sistemul de lagdre al boltului.



2.9 ZGOMOTE LA PISTON

2.9.1 GENERALITATI DESPRE ZGOMOTE LA PISTON

Zgomotele de rulare ale pistoanelor pot fi urmari ale celor mai
diverse influente din timpul functionarii motorului.

e Bascularea pistonului din cauza unui joc prea mare la
rulare:
Din cauza unui alezaj prea mare al cilindrului, al uzurii sau
al maririi jocului Tn urma deformarii, pistonul se Tnclina
animat de miscarea de pendulare a tijei de biela si de
modificarea contactului pistonului in cilindru. Tn acest
proces, capul pistonului se ciocneste puternic de suprafata
de lucru a cilindrului.

* Nerespectarea directiei de montare a pistonului:
Pentru a Tndeplini modificarea contactului pistonului
Tnainte de punctul mort superior si Tnainte de inceputul
ciclului de lucru, axa boltului pistonului este deviata cu
cativa milimetri spre partea de presiune a pistonului. Daca
pistonul este introdus Tn cilindru rasucit la 180°, iar boltul
pistonului este deviat astfel pe partea gresitd, modificarea
contactului pistonului are loc la momentul gresit. Astfel,
pistonul se Tnclina mai puternic si mai zgomotos.

e Bascularea pistonului prin lagarele bielei cu functionare
greoaie:
Jocul dintre boltul pistonului si bucsa de biela poate fi prea
mic sau poate fi suntat printr-o blocare sau tensionare in
urma abaterilor de aliniere a bielei (indoire si torsionare).

Izbirea pistonului in directia bolfului:

Cauza pentru o izbire laterala a pistonului de alezajul
cilindrului este de cele mai multe ori o abatere de la aliniere
a tijei de biela (indoire sau in special torsionare): Pistonul
penduleaza la miscarea sa de ridicare Tn axa longitudinala
a motorului si se izbeste astfel alternant de cilindru. Tijele
de bield asimetrice sau sustinerea excentrica a pistonului
prin intermediul tijei bielei au acelasi efect.

Izbirea alternanta a boltului pistonului de sigurantele
boltului pistonului:

0O apasare axiala in boltul pistonului este intotdeauna
urmarea unei abateri de aliniere Tntre axa boltului
pistonului si axa arborelui cotit. Conform descrierii, cele
mai frecvente cauze sunt o Tndoire sau torsionare a bielei,
precum si 0 asimetrie a tijei bielei. Un joc prea mare al
lagarului de biela (pivoti de lagar de bield la arborele cotit)
poate sa aiba drept efect o pendulare Tn lateral a tijei de
bield, Tn special la turatii mai mici. Prin aceasta, boltul
pistonului se Tnclina Tn piciorul bielei si este Tmpins dintr-o
parte in alta prin miscarea de pendulare Tn alezajul boltului
pistonului. Tn acest proces, boltul pistonului se izbeste de
sigurantele boltului.



2.9.2 PUNCTE DE IZBIRE RADIALE LA PERETELE DE FOC

DESCRIERE
e Perete de foc cu puncte de impact in directia inclinarii
(Fig. 1).

* Profil operational la tija pistonului Tn sus siTn jos mai
puternic marcat decat in mijlocul tijei.

Fig. 1

EVALUARE

Printr-o izbire alternanta a capului pistonului de suprafata de
lucru a cilindrului se provoaca un zgomot al pistonului care se

poate auzi clar spre exterior.

Tn functie de cauz, peretele de foc se izbeste de peretele
cilindrului fie Tn directia de Tnclinare, fie in nivelul ovalitatii
(directia boltului).

CAUZE POSIBILE PENTRU PUNCTELE DE IZBIRE IN
DIRECTIA DE INCLINARE

Un joc de montaj prea mare si, astfel, o ghidare
necorespunzdtoare a pistonului din cauza cilindrilor alezati,
respectiv honuiti prea mult.

Nu s-a luatTn considerare directia de montare a pistonului

Tn cazul pistoanelor deviate.

Sistem de lagare al boltului cu functionare greoaie: Astfel,

capul pistonului se izbeste de suprafata de lucru

a cilindrului Tn asa-numitul nivel de Tnclinare. Motive:

- Joc prea micin piciorul bielei, respectiv Tn orificiul pentru
bolt.

- Ajustaj prea stramt pentru boltul pistonului in bucsa de
bield (locasul boltului pistonului). La momentul
contractarii si in cazul unui ajustaj prea stramt pentru
boltul pistonului in piciorul bielei, piciorul bielei se
deformeaza in directia grosimilor de perete cele mai
slabe. Tn acest proces, piciorul bielei si boltul pistonului
devin ovale. Prin aceasta apare o diminuare a jocului
ntre piston si boltul pistonului.

- Bolt de piston cu urme de tocire.

- Sistem de lagdre al boltului neuns cu ulei la montarea
pistoanelor.

CAUZE POSIBILE PENTRU PUNCTELE DE IZBIRE N
DIRECTIA BOLTULUI PISTONULUI

Tn cazul unei abateri de aliniere a bielei, in special in cazul
unei torsionari ale bielei, sau Tn cazul unui joc prea mare al
lagarului bielei, capul pistonului penduleaza in directia
boltului si se izbeste de cilindru.

Abatere de la aliniere a bielei (indoire/torsionare):

Apare o apdsare axiala alternanta a boltului pistonului, prin
intermediul careia boltul pistonului se izbeste alternant de
inelele de siguranta.



2.10 CILINDRI SI CAMASI DE CILINDRU



2.10.1 FISURI LONGITUDINALE LA CAMASILE DE CILINDRU

DESCRIERE

Fisurd verticald, pornind de la flansa de bucsa.
Din cauza grosimii mici a peretelui cilindrului, avaria apare
chiar si atunci cdnd camasa de cilindru este uscata.

EVALUARE

Cauza fisurii este deseori o utilizare neatenta a camasilor de
cilindru (efecte de impact). Chiar si atunci cadnd camasa de
cilindru nu sufera imediat o avarie vizibila, o fisura micro-fina
sau o crestaturd apdruta n timpul functionarii motorului poate
provoca o rupere. Un suport gresit al flansei de bucsa sau
murddria Tntre cdmasa de cilindru si blocul de cilindri poate
provoca astfel de avarii. Tn cazul fisurilor longitudinale care au
drept cauza suporturi gresite ale flansei de bucsa, fisurile
longitudinale apar deseori Tmpreuna cu fisuri transversale.

CAUZE POSIBILE

e Fisuri sau crestdturi din cauza manevrarii
necorespunzdtoare a camasilor de cilindru in timpul
transportului sau al reparatiei.

e Batdi cauzate de lichid.

e Corpuri strdine sub suprafete de contact sau de etansare.

e Suporturi de flansa gresite (a se vedea capitolul
»Bucsa desprinsd la cdmasa de cilindru”).

e Degrosare (eroziune) la marginea camasii de cilindru din
cauza combustiei cu detonatie, iar prin aceasta, slabirea
camasii de cilindru.



2.10.2 BUCSA DESPRINSA LA CAMASA DE CILINDRU

DESCRIERE

* Flansa de bucsa desprinsa.
e Fisurd la flansa de bucsa care se intinde de la baza marginii
inferioare a flansei de bucsd in sus in unghi de aprox. 30°.

Fig. 1

EVALUARE

Cauza sunt cuplurile de Tncovoiere care apar la montajul
defectuos (erori din cauza murdariei si a formei). De cele mai
multe ori, flansa de bucsa a camasii de cilindru este presata
deja la momentul strangerii chiulasei. n cazul generatiilor noi
de motoare pentru autovehicule utilitare cu pompa-duza sau
sistem de injectie Common-Rail, blocul motor este solicitat tot
mai mult din cauza presiunilor de ardere mai Tnalte. Dat fiind
faptul ca la aceste tipuri de motor se utilizeaza garnitura de
chiulasa din otel foarte tare, carterul se poate deforma la
suportul flansei de bucsa dupd o durata de viatd mai
Tndelungata.

ﬂ INDICATIE

O deformare a suprafetei suportului flansei de bucsa nu poate
fi identificata optic fara mijloace auxiliare. Deformarea poate fi
verificata cu usurintd cu tus de depozit: Aplicati delicat tusul
pe suprafata suportului flansei de bucsa de la blocul motor.
Apoi, introduceti noua bucsa fara garnituri si apasati pe scaun.
Apoi, scoateti din nou cdmasa de cilindru. Acum, suprafata
suportului de la camasa de cilindru ar trebui sa fie acoperita
uniform cu tus pe toata amploarea. Daca nu este astfel, scaunul
bucsei trebuie sa fie prelucrat: cel mai bine, pe 0 masina de
alezat stationara sau cu un dispozitiv mobil pentru strunjire
plana cu scaun al flansei de bucsa. Acest lucru garanteaza
paralelismul in plan fatd de suprafata carcasei (Fig. 2).

Fig. 2

CAUZE POSIBILE

e Suport uzat al flansei de bucsa la motor dupd un timp
Tndelungat de functionare.

e Suport murdar sau corodat al flansei de bucsa.

e Lipsa perpendicularitatii si/sau a planitatii suportului
flansei (Fig. 2 si Fig. 5).

e Garniturd chiulasa gresita.

e Nerespectarea cuplurilor de strangere si a unghiurilor de
rotire specificate de catre producatorul motorului pentru
montajul chiulasei.

e Numar gresit de inele de etansare.



* Inele de etansare prinse sub flansa de bucsa.

e Utilizarea de garnituri cu dimensiuni gresite.

e Utilizarea de agenti de etansare lichizi.

* Tn cazul cdmasilor de cilindru de tip Pressfit: Eroare de
montare din cauza presiunii prea Tnalte de apasare.

* Partea iesitd n afard a cdmasii nerespectata (Fig. 6):

- Tn cazul unei depasiri prea mari ale camasii de cilindru,
flansa de bucsd va fi presata la strangerea suruburilor cu
cap cilindric.

- Tn cazul unei depasiri prea mici, cimasa de cilindru nu
este apdsata suficient de puternic pe scaunul bucsei si
ajunge sa penduleze prin miscarea pistonului. Aceste
efecte ale fortei duc la desprinderea flansei de bucsa.

e Nerespectarea formei corecte la momentul prelucrarii
ulterioare a scaunului bucsei. Configuratia de forma

a scaunului bucsei trebuie sa corespunda configuratiei de

forma a cdmasii de cilindru. Trecerea de la suprafata flansei

la diametrul de ajustaj trebuie sa fie prevazuta cu o faza de
0,5-1,0 mm x 45°. Astfel, canelura curbata a flansei de
bucsa nu std pe margine. n cazul nerespectarii, flansa de
bucsa poate fi presata foarte usor la momentul strangerii
chiulasei (Fig. 3). Tn plus, raza de rotunjire de la scaunul de
bucsa (,D” n Fig. 4) nu are voie sa fie prea mare, pentru ca
camasa de cilindru de la flansa de bucsa sa nu traga de
marginea exterioara sau interioara.

H INDICATIE

Tn cazul unei finisari a suportului flansei de bucsa n timpul
unei repardri a motorului, depasirea necesara a camasii
cilindrului fata de oglinda cilindrului trebuie sa fie asigurata: fie
prin asezarea unor saibe de compensare din otel, fie prin
intermediul unor camasi de cilindru cu cota supradimensionata
a flansei* (se recomandad).

Motorservice livreaza pentru majoritatea motoarelor camasi de cilindru cu cota
a flansei. Pentru detalii, a se vedea catalogul Motorservice
,Piston and Components”.

supradimensionatz

Fig. 3

Fig. 4

Fig. 6

2.10 CILINDRI SI CAMASI DE CILINDRU 64|65



2.10.3 CAVITATIE LA CAMASILE DE CILINDRU

DESCRIERE

Aparitia unor cavitatii puternice la cdmasa de apa a camasii
umede a cilindrului (Fig. 1 si 2).
Patrunderea lichidului de racire Tn camera de combustie.

Fig. 1

Fig. 2 Fig. 3: Sectiune transversala
a camdsii de cilindru

EVALUARE

Cavitatia apare mai ales in nivelul de inclinare al pistonului
(partea de presiune sau contrapresiune). Factorii declansatori
sunt vibratiile foarte frecvente ale peretelui cilindrului.
Vibratiile apar din cauza fortelor de pe partea pistonului,

a presiunii de ardere si a modificarii contactului in punctul mort
inferior si superior. Daca apa de racire nu mai poate urmari
vibratiile peretelui cilindrului, pelicula de apa se ridicd de pe
camasa de cilindru. Se formeaza o zona sub presiune cu bule
de abur, care explodeaza Tn interior atunci cand peretele
cilindrului se Tnvarteste Tnapoi cu viteza foarte mare (implozie).
Apa care a patruns in bule se loveste rapid de suprafata
cilindrului. Energia impactului elibereaza de pe aceasta
particulele cele mai mici, astfel incat se formeaza gradual gauri
(erodeaza).

O particularitate Tn cazul cavitatiei: gaurile sunt extinse spre
interior (Fig. 3), astfel formandu-se goluri in material.

Factori declansatori pentru cavitatie

e Temperatura prea Tnalta a lichidului de racire.
e Presiunea prea joasa a lichidului de racire.

e Punct de fierbere prea scazut al lichidului.

¢ Combinatie din punctele sus-mentionate.



CAUZE POSIBILE

e Jocul corect al pistonului nu a fost respectat, de ex. la
remontarea pistoanelor deja rulate, respectiv cilindru finisat
prea mare. m
¢ Erori de forma ale suportului flansei bucsei - pozitie
deficitard sau imprecisd a cdmdsii de cilindru Tn carcasa
(a se vedea capitolul ,,Bucsa desprinsd la cdmasa de
cilindru”).
¢ Nicio solutie umplutd ca protectie Tmpotriva coroziunii in
caz de inghet permanent sau aditivi corespunzatori in apa
de racire. Agentul de protectie Tmpotriva coroziunii contine
inhibitori care impiedica formarea de spuma. Dat fiind _m
faptul cd acesti inhibitori se consuma, agentul de protectie
Tmpotriva coroziunii ar trebui sd fie schimbat o datd la doi
ani si ar trebui sa se regleze raportul corect al amestecului.
e Lichide de racire inadecvate precum apa cu sare (apa de

mare), apa agresiva sau cu continut de acizi sau alte Fig. 4 01 Partea iesita in afara a camasii
lichide. 02 Inel din tombac

e Presiune preliminara insuficienta in sistemul de racire. 03 Degajare
Motiv: Capace inadecvate ale radiatorului (prea putina 04 Garnitura inelara

mentinere a presiunii din cauza supapei de presiune
excesiva defecte) sau sistem de racire neetans. n cazul
unei presiuni preliminare Tn sistemul de racire conform
prevederilor, temperatura de fierbere a lichidului de racire
este mai Tnaltd decat la presiune atmosferica. Presiunea
preliminara nu elimind cauza formarii de bule de abur,
nsa cel putin Tmpiedica formarea de bule.

¢ Inele de etansare gresite si/sau masa de etansare, respectiv
silicon gresit la flansa de bucsa.

* Numardeinele de etansare gresit.

e Temperatura de functionare prea joasa a motorului: Atunci
cand un motor nu atinge temperatura de functionare
normala din cauza unor conditii de utilizare sau defecte ale
termostatului, Tn sistemul de racire nu se poate forma nicio
suprapresiune, data fiind dilatarea termica redusa
a lichidului de racire. Din cauza temperaturii de functionare
prea joase, nici pistoanele nu se dilata corect si ruleaza din
acest motiv cu un joc marit al pistonului. Ambele cazuri
favorizeazd formarea de bule si, astfel, cavitatia.

* Montajul unorinele de etansare suplimentare Tn degajarea
flansei de bucsa (Fig. 4): aici este permisa utilizarea unor
inele de etansare doar daca acestea sunt prevazute in mod
expres de catre producator.



2.10.4 UZURA NEUNIFORMA LA SUPRAFETELE DE RULARE

DESCRIERE

e Coroziune la diametrul exterior al camadsii de cilindru
(Fig. 1).

* Imagine neuniforma a uzurii, cu locuri netede foarte
lucioase pe oglinda cilindrului (Fig. 2).

e Piston nedeteriorat.

e Pierdere de ulei in punctele de etansare, Tn special la
simeringurile radiale.

Fig. 2

EVALUARE

Profilurile operationale neuniforme, foarte lucioase pe
suprafetele de rulare din cilindri indica intotdeauna

o deformare a cilindrului. Camadsile de cilindru umede si uscate
se pot deforma imediat in timpul montajului. Segmentii de
piston ai alezajelor deformate ale cilindrului nu etanseaza nici
Tmpotriva uleiului, nici Tmpotriva gazelor de ardere.

Uleiul trece pe langa segmenti in camera de combustie si arde.

Gazele de ardere trec Tn cantitate mai mare pe langa piston si

maresc presiunea din carter. Aceasta suprapresiune duce la

pierderi de ulei la zonele de etansare de la motor, Tn special la

simeringurile radiale. Tn plus, este presat ulei prin ghidurile de

supapa Tn canalele de aspirare si de esapament, fiind ars sau
Fig. 1 emis de cdtre motor.



CAUZE POSIBILE

* Tn orificiile blocului motor apar deseori, in cazul cimasilor
de cilindru uscate, neregularitati puternice din cauza
coroziunii de contact (coroziune prin frecare, Fig. 1). Masuri
de combatere: Curatarea cu grija a alezajului de baza al
cilindrului sau, daca acest lucru nu ajuta, o finisare
a alezajelor de baza ale cilindrului si apoi o montare
a camasilor de cilindru cu depasire la exterior*. Camasile de
cilindru cu pereti subtiri trebuie sa poata sa stea asezate pe
toata lungimea si intreaga amploare. n caz contrar,
camadsile de cilindru se deformeaza deja la momentul
montdrii Tn orificii. Aceasta deformare se intensifica in
timpul functionarii. n cazul cdmasilor de cilindru uscate, se
face distinctie intre variante de executie Pressfit si Slipfit.
Cdmasile de cilindru Pressfit sunt presate Tn blocul motor si
apoi trebuie sa fie alezate si honuite. Camasile de cilindru
Slipfit sunt gata prelucrate si vor fi doar impinse n orificiu.
Din cauza jocului dintre camasa de cilindru si alezajul de
baza al cilindrului, aceasta varianta de executie - spre
deosebire de camasa de cilindru Pressfit - are mai degraba
o tendintd spre probleme de deformare si coroziune.

e Strangerea neuniforma sau gresita a suruburilor cu cap
cilindric.

e Suprafete denivelate ale blocului motor si ale chiulasei.

* Filete murdare sau strambate ale suruburilor cu cap
cilindric.

* Garniturd gresita si inadecvatd a chiulasei.

e Deformare puternica a cilindrului din cauza suportului
eronat al flansei de bucsa n carcasa, a partii iesite Tn afara
a camasii si a ghidarii inferioare a bucsei deformate si/sau
lovite.

* Scaun de bucsa prea liber sau prea fix in carcasa
(@in cazul cdmasilor de cilindru uscate).

in special in cazul cilindrilor cu nervuri:

e Abatere de la aliniere a cilindrilor cu nervuri. Cilindrii cu
nervuri dispusi individual trebuie sa stea exact Tn paralel cu
carterul si chiulasa si sd aiba aceeasi ndltime.

e Table de ghidare a aerului instalate gresit sau lipsa.

* Bolturile de fixare au contact in alezaje cu carcasa
cilindrului.

e Contact mecanic cu cilindrul invecinat.

e Suprafete de etansare nealiniate in galeria de aspirare si
evacuare. Galeriile de aspirare si evacuare trebuie s fie
premontate Tnainte de strangerea chiulaselor. Motiv:
toate suprafetele de etansare trebuie sa fie aliniate, cilindrii
cu nervuri si chiulasele nu trebuie sa se deformeze la
strangerea galeriei.

in special la motoarele fara cimasi de cilindru:

® Alezaje de cilindru deformate. Anumite motoare au tendinta
de a se deforma la momentul montajului chiulasei. Daca
aceste motoare sunt alezate si honuite normal, pot sa apara
probleme de deformare in functionarea ulterioara.

Recomandare:

Tn cazul blocurilor motoare fard cdmasi de cilindru, cu cilindri
alezati direct Tn blocul motor, se recomanda Tnsurubarea unei
placi de presiune (dispozitiv de honuit) pe suprafata plana

a cilindrului Tnainte de prelucrarea cilindrului. Aceasta placa de
presiune are pana la canalele de apa aceleasi orificii ca blocul
motor si are o grosime de cativa centimetri. Tnsurubat la
cuplurile de strangere specificate, placa de presiune genereaza
raporturile de tensiune ale unei chiulase montate. Deformarile
din alezajele cilindrului, care pot sa rezulte eventual la
strangerea suruburilor cu cap cilindric, sunt generate astfel in
mod definit si sunt avute Tn vedere la momentul prelucrarii.
Astfel se garanteaza faptul ca alezajul cilindrului este Tn mare
madsura rotund si cilindric Tn timpul functionarii ulterioare

a motorului (cu conditia unei prelucrari ireprosabile).



2.10.5 ZONE LUCIOASE TN PARTEA SUPERIOARA A ZONEI PLANULUI DE GLISARE

DESCRIERE

e Puncte blanc foarte lucioase fara structura honuita
pe suprafata de culisare a cilindrului (Fig. 1 si 2).
e Piston fara urme de uzura.
e Depuneri de calamina pe peretele de foc.
e Consum ridicat de ulei. Fig. 2

Fig. 3

Fig. 1



EVALUARE

Astfel de daune de uzurd apar atunci cand n timpul functionarii
pe peretele de foc al pistonului se formeaza un strat dur de
calamina din cauza uleiului ars si a resturilor de ardere
(Fig. 3). Acest strat are proprietati abrazive. Tn timpul
functionarii, acest lucru duce prin miscarea n sus si in jos si
prin modificarea contactului pistonului la o uzurd sporita in
zona superioard a cilindrului. Consumul exagerat de ulei nu
este provocat de zonele lucioase. Cilindrul nu este afectat de
o ovalitate puternica din cauza locurilor netede. Segmentii de
piston etanseaza in continuare. Nici lubrifierea cilindrului nu
este afectatd, Tntrucat Tn ciuda pierderii structurii honuite din
firele de grafit deschise ale oglinzii cilindrului, se poate
mentine Tn continuare suficient ulei. La evaluarea unei astfel de
avarii este important ca zonele lucioase sa apara doar in zonele
din cilindru care intra in contact cu peretele de foc cocsificat.
Daca exista zone lucioase si in alte zone, cauza avariei este mai
degraba:
e o deformare a cilindrului (a se vedea capitolul

»Uzurd neuniforma a cilindrului”),
e o deversare a carburantului (a se vedea capitolul

»Uzura a pistoanelor, segmentilor de piston si cilindrilor

din cauza deversarii carburantului”),
e patrunderea murdariei (a se vedea capitolul

»Uzurd a pistoanelor, segmentilor de piston si cilindrilor

din cauza murdariei”).

CAUZE POSIBILE

e Patrunderea Tn exces a uleiului de motorin camera de
combustie din cauza unui turbocompresor defect, a unei
separari insuficiente a uleiului la aerisirea motorului, a unor
garnituri de tija de supapa defecte etc.

e Suprapresiune Tn carter din cauza emisiei sporite de gaze
purjate sau din cauza unei supape de aerisire defecte
a carterului.

e Prelucrare finald insuficienta a cilindrului si, astfel,
patrundere sporita a uleiului Tn camera de combustie
(a se vedea capitolul ,,Uzura segment de piston la scurt
timp dupa revizia motorului”).

e Utilizarea de uleiuri de motor neaprobate, respectiv uleiuri
de motor de calitate inferioara.



2.10.6 FISURA A CAMASII DE CILINDRU DIN CAUZA BATAII CAUZATE DE LICHID

DESCRIERE

Zona superioara a camasii de cilindru cu deteriorare

puternica sub forma de fisuri si locuri tocite pe suprafata de

rulare (Fig. 2 si 3).

Griparea pistonului pe partea de presiune si Fig. 2
contrapresiune.

Pe fundul pistonului: Adancire sub formd de cupd in locurile

tocite (Fig. 4).

Fig. 3

Fig. 1

Fig. 4



EVALUARE CAUZE POSIBILE

Camasa de cilindru a fost deterioratd din cauza unei batai e Aspirari accidentale de apa n cazul traversarii unor ape sau
cauzate de lichid. Aceasta a spart cdmasa de cilindru si a stropirii cu mase mari de apa cauzata de alte vehicule din
a format un locas pe fundul pistonului. trafic.

e Rularea completa a cilindrului cdnd motorul este oprit cu:
Materialul pistonului a fost strivit in exterior si a provocat - Lichid de racire, prin garnitura neetansa la chiulasd sau
o diminuare puternica a jocului pistonului Tn alezajul fisuri in componente.
cilindrului. Nu se poate stabili daca bataia cauzata de lichid - Carburant, prin duze de injectie neetanse. Presiunea
a avut loc Tn timpul functiondrii sau Tn timpul pornirii motorului. reziduala din sistemul de injectie se goleste prin duza

neetansa in cilindru. Avaria apare la pornire.



2.11 CONSUM EXAGERAT DE ULEI

2.11.1 GENERALITATI DESPRE CONSUMUL DE ULEI

Consumul total de ulei al unui motor este format Tn principal
din consumul de ulei (ulei ars in camera de combustie) si
pierderea de ulei (neetanseitati). Ponderea de ulei care ajunge
n camera de combustie prin segmentii de piston si peretele
cilindrului si este consumatd acolo este in prezent neglijabila.
Prin dezvoltarea permanenta a componentelor de motor,

a compozitiilor materialelor si a proceselor de fabricatie, se
reduce uzura la cilindri, pistoane si segmenti de piston, si
astfel si consumul de ulei. Acest lucru este dovedit de
kilometrajele mari si de numarul redus de avarii la ambielaj.
Consumul de ulei din camera de combustie nu poate fi Tnsa
evitat pe deplin, ci doar minimizat: Elementele de ghidare
reprezentate de pistoane, segmenti de piston si suprafete de
lucru ale cilindrului necesita o lubrifiere permanenta pentru

o functionare fara probleme. Tn timpul arderii, pelicula de ulei
de pe peretele cilindrului este expusa arderii fierbinti. Tn functie
de puterea motorului, sarcina motorului, calitatea uleiului de
motor si temperatura, aici difera cantitatea de ulei de motor
care se evapora sau arde.

De cele mai multe ori, uzura la pistoane, segmenti de piston si
cilindru si, astfel, consumul ridicat de ulei, nu tine de
componentele in sine. Aproape Tntotdeauna un eveniment care
actioneaza din exterior duce la uzura componentelor:
Deficiente de combustie din cauza erorilor la prepararea
amestecului, murdarie care ajunge Tn motor din exterior, racire
insuficienta a motorului, lipsa de ulei, uleiuri de calitate gresita
si erori de montaj. Pe urmatoarele pagini gasiti descrieri
detaliate ale avariilor care afecteaza pistoanele si cilindrii.

INDICATIE

Pe tema consumului de ulei exista o brosura separata,
»Consumul de ulei si pierderea de ulei”.




2.11.2 EROARE DE MONTA) SEGMENT DE UNGERE

DESCRIERE

e Segmenti de piston si pistoane fara uzura (Fig. 1).

e Capatruptal arcurilor expandoare ale segmentului de
ungere format din 3 parti.

e Zgarieturi pe fundul canelurii segmentului de ungere.

Fig. 1

EVALUARE

Prin montarea suprapusa a arcurilor expandoare, lungimea
circumferintei este redusa. Urmare: Ruperea arcurilor
expandoare si/sau pierderea tensiunii lamelelor. Acestea nu
mai stau aproape de peretele cilindrului si nu mai separa
uleiul. Uleiul ajunge in camera de combustie si arde acolo.
Urmare: Consum excesiv de ulei.

CAUZE POSIBILE

® Segmenti de ungere gresiti.
e Eroare de monta;j.

Tmbinare suprapusa

pozitie corecta

Fig. 2

ATENTIE

Ambele culori ale arcurilor expandoare trebuie sa fie vizibile
dupa montajul segmentilor cu lamele. Din acest motiv,
controlati intotdeauna acest marcaj intotdeauna — chiar si in
cazul segmentilor de piston premontati — Tnainte de montarea
pistoanelor (Fig. 2).




2.11.3 UZURA A PISTOANELOR, SEGMENTILOR DE PISTON SI SUPRAFETELOR DE LUCRU
ALE CILINDRILOR DIN CAUZA MURDARIEI

DESCRIERE

® Piston: Urme de contact ale tijei cu slefuire matd, cu
crestaturi longitudinale mici si fine pe peretele de foc si tija
pistonului.
e Nervuri de rotire Tndepartate de pe tija.
e Flancuri uzate ale segmentilor de etansare, Tn special la
primul segment de piston, precum si la flancurile canelurilor
inelare (Fig. 2).
* Joc peinaltime al segmentilor de etansare, in special al Fig. 2
primului segment de piston, extins puternic.

Fig. 3

Fig. 1



EVALUARE

Corpuri strdine abrazive Tn circuitul de ulei provoaca crestaturi
pe piston si segmentii de piston, o urma de contact mata pe tija
pistonului si urme de rulare pe flancurile inelului (Fig. 4 si 5).
Segmentii de piston uzati pe suprafetele de rulare si flancuri nu
mai etanseaza suficient cilindrii impotriva patrunderii uleiului
n camera de combustie. Totodatd, presiunea din carter creste
din cauza gazelor de ardere care trec pe langa piston. Urmari
posibile: Scurgere de ulei la simeringurile radiale, la garniturile
de tija de supapa si la alte zone de etansare. Urmele de rulare
pe segmentii de piston apar atunci cdnd in canelura inelara se
depun particule de impuritati. Segmentul de piston care se
roteste trece Tn canelura din nou si din nou peste particulele de
murdarire, primind astfel urmele de rulare caracteristice.

Fig. 4 Fig. 5

CAUZE POSIBILE

e Particule de impuritati cu efect de sablare, care ajungin
motor cu aerul aspirat din cauza filtrarii insuficiente, de ex.
din cauza:

- filtrelor de aer lipsa, defecte, deformate sau slab
ntretinute.

- sistemului de aspirare neetans, de ex. flanse deformate,
garnituri lipsa sau furtunuri defecte, respectiv poroase.

e Particulelor de impuritati ramase de la revizia motorului.
Deseori, piesele de motor sunt sablate cu nisip sau sticla
pentru a elibera suprafetele de depuneri persistente sau
resturi de ardere. Dacd alicele de sablare se acumuleaza in
material si nu sunt indepartate corect, acestea se pot
desprinde n timpul functionarii motorului, provocand
0 uzurd abraziva. Imaginile microscopice din Fig. 6 si 7
prezinta o avarie din cauza murdariei sub lumind polarizata.
Se pot recunoaste clar bucatile rupte din alicea de sablare
cu sticla, respectiv sferele de sticla.

¢ Particulele abrazive care apar la rodajul motorului si care
ajung din nou pe elementele de ghidare prin circuitul
uleiului Tn cazul unei prime schimbari a uleiului efectuate
prea tarziu, provocand uzurd acolo. Sunt deteriorate Tn
special muchiile ascutite ale segmentilor de piston si care
separa uleiul.

Fig. 6 Fig. 7



2.11.4 UZURA A PISTOANELOR, SEGMENTILOR DE PISTON SI CILINDRILOR
DIN CAUZA DEVERSARII CARBURANTULUI

DESCRIERE

* Urme puternice de uzurd pe peretele de foc si tija
pistonului.

e Zone de frecare pe tija pistonului - caracteristice pentru
o functionare n stare uscata in urma unei deversdri de
carburant.

* Segmenti de piston cu uzura radiald puternica (Fig. 1).
Ambii pereti (suprafete portante) ai segmentului de ungere
sunt uzate (Fig. 2).Tn comparatie n Fig. 3: Profilul unui
segment de ungere nou si vechi (segment de ungere cu
tesiturd superioard, cu arc furtun).

e Consum ridicat de ulei.

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 1



EVALUARE

Deversarea carburantului din cauza deficientelor de combustie
duce Tntotdeauna la o deteriorare a peliculei de ulei. Urmarile
sunt o pondere mai mare a frecarii mixte si o uzura radiald mai
mare a segmentilor de piston intr-un timp de functionare mai
scurt. Abia dupa ce pelicula de ulei este afectata de carburant
atat de puternic incat apare ungere insuficienta, apar urmele
caracteristice de frecare din cauza deversarii carburantului
(consultati capitolul ,,Frecare cauzatd de functionarea n stare
uscata prin deversarea carburantului”). Din cauza lubrifierii tot
mai ineficiente, se ajunge la o uzurd considerabild la segmentii
de piston, la canelurile segmentilor de piston si la suprafetele
de culisare ale cilindrilor.

La Tnceput tija pistonului se deterioreaza mai putin deoarece
aceasta este alimentata periodic de ambielaj cu ulei nou, cu
capacitate de lubrifiere. Daca particulele abrazive din zona de
ridicare a pistoanelor se amestecd cu uleiul lubrifiant si uleiul
lubrifiant pierde din capacitatea portanta din cauza diluarii in
crestere a uleiului, uzura se extinde pe toate pozitiile
cuzinetilor motorului. Deosebit de afectate sunt bolturile de
piston si pivoturile arborilor cotiti.

CAUZE POSIBILE

e Deplasare frecventd pe distante scurte si, astfel, diluarea
uleiului cu carburant.

e Addugarea lichidului de racire Tn uleiul de motor.

e (alitate necorespunzatoare a uleiului de motor.

e Deversare de carburant din cauza arderii incomplete Tn
urma defectiunilor la prepararea amestecului.

e Defectiuniin instalatia de aprindere (rateuri de aprindere).

e Presiune insuficienta de compresie, respectiv umplere
necorespunzatoare din cauza segmentilor de piston uzati
sau sparti.

e (Cota incorectd pentru depasirea cursei pistonului: Pistonul
se izbeste de chiulasa. Vibratiile care rezultd de aici duc la
motoarele Diesel cu injectie directa la injectarea
necontrolata a duzelor de injectie si, astfel, la deversarea
carburantului in cilindru (a se vedea capitolul ,,Urme de
lovituri pe capul pistonului”).

e Umplere necorespunzdtoare din cauza filtrelor de aer
infundate.

® Duze deinjectare defectuoase si neetanse.

® Pompa de injectie defectuoasa sau reglata gresit.

e Conducte de injectie pozate eronat (oscilatii).

e Umplere necorespunzdtoare din cauza turbocompresoarelor
defecte sau uzate.

e C(alitate slaba a carburantului (autoaprindere
necorespunzatoare si ardere incompletd).



2.11.5 UZURA SEGMENT DE PISTON LA SCURT TIMP DUPA REVIZIA MOTORULUI

DESCRIERE

* Piston fara avarii si uzura.

* Segmentii de piston analizati la suprafata sunt fara urme de
uzura, insa la o analiza mai exacta: Uzura anormala
a muchiilor de segment care separa uleiul, mai ales
a muchiilor de segment inferioare (a se vedea imaginea
marita).

e Bavurd palpabila pe muchia inferioara a suprafetei de rulare
a segmentilor de piston.

Fig. 1

EVALUARE

Din cauza muchiilor de segment de piston uzate, Tntre
suprafetele de rulare ale segmentilor de piston si suprafata de
lucru a cilindrului apar forte hidrodinamice Tnalte (Fig. 2) din
cauza unei asa-numite formari de guseu de ulei.

Segmentii de piston plutesc la miscarea in sus si in jos

a pistonului pe pelicula de ulei si se ridica in mod
nesemnificativ de pe suprafata de lucru a cilindrului. Astfel,
uleiul lubrifiant ajunge n cantitate mai mare Tn camera de
combustie si arde.

Fig. 2



CAUZE POSIBILE

Formarea bavurii apare atunci cdnd segmentii de piston nu au
conditii optime dupa revizia motorului.

Motivele sunt mai ales o prelucrare finald insuficienta sau
inadecvata a cilindrilor. Daca se utilizeaza pietre de honuit
tocite Tn procesul de honuire finald sau daca honuirea este
efectuata cu o presiune prea Tnalta, pe peretele cilindrului apar
bavuri si ridicaturi. Aceste varfuri metalice sunt indoite in
directia de prelucrate (Fig. 3). Se vorbeste aici de o formare

a unei mantale de tabla care duce la mai multa frecare Tn faza
de rodaj si impiedica acumularea uleiului de motorin firele de
grafit fine.

Daca aceste bavuri nu sunt Tndepdrtate printr-o etapa de
prelucrare finala - honuirea cu platou - in timpul fazei de rodaj

se ajunge la o uzura timpurie la muchiile de segment de piston.

Segmentii de piston preiau Tn acest proces Th mod nedorit
indepadrtarea mantalei din tabld si curatarea firelor de grafit.
Acest lucru duce Tnsa la o uzurd a muchiilor de segment de
piston si la formarea bavurii. Conform experientei, o bavura
astfel aparuta la muchia segmentului de piston se dreneaza
foarte greu. Segmentii de piston deteriorati trebuie sa fie
Tnlocuiti.

Un al doilea set de segmenti de piston montat alternativ
gdseste conditii de rulare mai favorabile, aproape normale.
Asta deoarece primul set de segmenti de piston a indepartat in
mare masura prin uzurd acel strat de margine dezavantajos de
pe suprafata de lucru a cilindrului, mantaua de tabld. Dupa
nlocuirea segmentilor de piston, consumul de ulei se
normalizeaza. Deseori, acest fapt este atribuit in mod gresit
unei calitati slabe a materialului primilor segmenti de piston
montati.

Marirea microscopica din Fig. 4 prezinta varfurile Tndoite prin
taietura oglinzii cilindrului dupa honuirea nefavorabila

a suprafetei de lucru a cilindrului (manta de tabld). Fig. 5
prezinta suprafata dupa honuirea cu platou. Bavurile si varfurile
au fost Indepartate Tn mare masura, iar firele de grafit au fost
expuse. Segmentii de piston au bune conditii pentru un rodaj
si, astfel, o duratd mare de viata. Deosebit de eficientd este
realizarea platoului cu perii de honuit.

Fig. 3 Fig. 4

Fig. 5



2.11.6 IMAGINEA ASIMETRICA A SUPRAFETEI DE CONTACT A PISTONULUI

DESCRIERE

Fig. 1:

* Imagine asimetricd a suprafetei de contact a pistonului pe
toata Tnaltimea pistonului.

* Perete de foc slefuit Tn stanga pe piston deasupra urechii
boltului si Tn sens opus pe muchia inferioard a pistonului.

* Imagine neuniforma a suprafetei de contact a segmentului
de etansare.

Fig. 2:
e Piston oblic cu uzura in puncte pe muchia inferioara

dreapta a pistonului la degajarea pentru duza de ulei de
racire si sub alezajul boltului pistonului.

Fig. 1

Fig. 2



EVALUARE

Astfel de imagini asimetrice ale suprafetei de contact indica

o deplasare Tnclinata a pistonului in alezajul cilindrului si

o lipsa a paralelismului intre axa boltului pistonului si axa
arborelui cotit. Din cauza atasarii slabe la cilindru, segmentii
de piston etanseaza insuficient. Gazele de ardere fierbinti sufla
prin siincdlzesc segmentii de piston si peretele cilindruluiin
mod excesiv. Astfel, pelicula de ulei este slabita, ceea ce poate
avea drept efect o functionare Tn stare uscata. Din cauza bataii
radiale a pistonului n cilindru si din cauza miscarii in sus sin
jos a acestuia, la segmentii de piston apare un efect de
pompare. Acest efect transporta uleiul in camera de combustie
si duce la un consum ridicat de ulei. Tn anumite conditii, boltul
pistonului primeste o apasare axiald, ceea ce poate provoca

0 uzurd sau o rupere a sigurantei boltului (a se vedea capitolul
»Defecte la piston din cauza sigurantelor bolturilor de piston
rupte”).

CAUZE POSIBILE

e Tije de bielda Tndoite sau torsionate.

e Piciorul bielei gaurit oblic.

e Alezajul cilindrului nu este Tn unghi drept fata de axa
arborelui cotit.

e (Cilindru individual montat stramb (deformari la montaj).

® Fusul de bield nu este paralel fatd de axa arborelui cotit.

* Picior de bield alezat inclinat (lipsa paralelismului axelor).

® Joc prea mare al lagarului de bield, Tn special Tn combinatie
cu tije de biela asimetrice (decalaj pe centru intre piciorul
bielei si lagarul de bield mare).



3. GLOSAR

SINTAGME DE SPECIALITATE SI DENUMIRI
PE TEMA PISTONULUI

01 @ locas

02 Fundul pistonului

03 Locas

04 Muchia fundului

05 Perete de foc (perete de fund)

06 Canelura pentru segmentul de
compresie

07 Prag de segment

08 Fundul canelurii

09 Prag de segment resetat

10 Flancul canelurii

11 Canelura pentru segmentul de
ungere

12 Alezaj pentru returul uleiului

13 Butucul boltului pistonului

14 Siguranta distanta canelura

15 Canelura pentru inel de

siguranta

16 Distanta Tntre picioare

17 Centraj

18 Muchie inferioara a tijei

19 Diametru piston la 90° fata de
alezajul boltului pistonului

20 Alezajul boltului pistonului
21 Adancime locas (AL)
22 Sectiune tija

23 Sectiune inel

24 Tniltime de compresie
25 Lungime piston

26 Canal de racire ulei

27 Corp de segment

28 Bucsa de bolt de piston
29 (@ fereastra masurare
30 Suprainaltare baza (BU)




EXPLICAREA SINTAGMELOR DE SPECIALITATE

Abatere de la aliniere a bielei
Lipsa paralelismului intre axa arborelui cotit si axa boltului
pistonului.

Abraziv

Cu efect de macinare/sablare.

Ansamblu
Kit de reparatie format din cdmasa de cilindru si piston.

Antecamera

Parte din camera de combustie in cazul motoarelor Diesel cu
injectie indirectd. Carburantul este injectat in antecamera si se
aprinde. Pistonul se misca n jos datorita subpresiunii care apare in
antecamera.

Aprindere incandescenta

Autoaprinderea amestecului carburant-aer inainte de aprinderea
efectiva prin intermediul bujiei. Aprinderea incandescenta este
initiata de componentele care incep sa devind incandescente
(garnitura chiulasei, bujia, supapa de evacuare, depunerile de

calamina si altele similare).

Asimetric

Nu este Tn oglinda, nesimetric.

Bascularea pistonului

Modificarea contactului pistonului in cilindru de pe partea de
presiune pe partea de contrapresiune si invers. Dupa zgomotul
generat la ardere, bascularea pistonului

genereaza al doilea cel mai puternic zgomot de la motorul de

ardere cu piston cu miscare alternativa.

Bataie permanenta
Combustie cu detonatie, care dureaza permanent la functionarea

motorului.

Camera de vartej

Parte din camera de combustie Tn cazul motoarelor Diesel cu
injectie indirecta. Spre deosebire de antecamera, orificiul de iesire
al camerei este mai mare si se varsd tangential Tn camera de vartej.
La momentul compresiei, aerul care intrd Th camerd este miscat
puternic prin turbionare din cauza formei camerei. Acest lucru

favorizeaza o buna ardere.

Capacitate antidetonanta

Rezistenta carburantului Otto (benzind) la autoaprindere.

Cavitatie

Erodarea materialelor care sunt spalate de apa sau alte lichide.

n cazul formarii de subpresiune si al temperaturii la suprafatd apar
bule de abur ca la gatit, care se sparg imediat.

La momentul spargerii, coloana de apa se loveste cu forta de
material si desprinde cele mai mici particule de material de pe
suprafata. Se declanseaza formarea de bule prin vibratii sau

subpresiune puternica.

Chip tuning
Modificarea software-ului unei unitati de comanda a motorului

pentru marirea puterii motorului.

Cifra cetanica
Indicator pentru disponibilitatea de aprindere a motorinei. Cu cat
cifra cetanica este mai mare, cat este mai mare disponibilitatea de

aprindere.

Cifra octanica

Cifra octanicd a unui carburant (ROZ = cifrd octanica determinata
prin metoda Research) marcheaza capacitatea antidetonanta a
unui carburant Otto. Cu cét cifra octanicad este mai mare, cu atat

este carburantul mai rezistent la detonatie.

Cilindri cu nervuri
Cilindri la motoare racite preponderent cu aer, care sunt prevazuti

cu nervuri de rdcire pe partea exterioara pentru racirea motorului.

Common-Rail

Expresie pentru sisteme de injectie directa diesel de tip constructiv
modern. Supapele de injectie actionate electric sunt alimentate cu
carburant aflat sub presiune Tnalta de la o sina (Rail) de injectie

comuna.

Convexitate

Forma usor de butoi a pistonului Tn zona tijei.

Corp de segment

Segmentul din fontd cu continut ridicat de nichel, turnat T pistonul
din aluminiu, Tn care se insereaza prima canelura inelara. Primul,
iar uneori si al doilea segment de compresie, std intr-o canelura
rezistentd la uzura. Acest lucru face posibile presiuni de lucru mai
Tnalte si, astfel, sarcini mai Tnalte. Corpurile de segment sunt
introduse Tn cazul pistoanelor Diesel dupa procesul de Tmbinare

metalica a otelului sau fontei cu aluminiu sau aliaje de aluminiu.



Cota rostului

Spatiul care ramane Tntre fundul pistonului si chiulasd Tn punctul
mort superior al pistonului. La momentul reviziei unui motor,
trebuie sa se ia Tn considerare mentinerea cotei rostului conform

datelor producatorului (a se vedea ,,Depdsirea cursei pistonului”).

Cota rostului este numita si cotd de plumb, deoarece aceasta poate
fi determinata cu ajutorul unei sdrme de plumb: Sarma de plumb
este introdusa la momentul asamblarii in cilindru si rotitd o datd in
jurul motorului. Tn acest proces, sarma de plumb rimane ap&sata
plat, iar la final poate fi masurata. Cota care se determina pe baza
sarmei stranse este cota de plumb.

Cotd expunere grafit
Numarul de fire de grafit expuse la momentul curatarii cu peria de

honuit; marimea orientativa este de = 20 %.

Cursa de extindere

Ciclu de lucru.

Depadsirea cursei pistonului

Depasirea cursei pistonului diesel in punctul mort superior peste
suprafata de etansare a blocului de cilindri. Dimensiunea depasirii
cursei este o dimensiune importanta si trebuie sa fie respectata
strict si controlatd la momentul reviziei motoarelor. Asta deoarece
acest lucru garanteaza faptul ca raportul compresiei este corect, iar

pistonul nu se izbeste de chiulasa.

Deversare de carburant

O introducere de carburant in exces in camera de combustie.
Carburantul se depune pe componente din cauza atomizarii slabe
sau a amestecului gresat Tn exces si poate sa dilueze sau sa
indeparteze pelicula de ulei de pe suprafata de culisare

a cilindrului. Urmare: Ungere insuficientd, care poate duce la urme
de frecare sau tociri.

Diluare ulei

Se vorbeste de diluarea uleiului atunci cand uleiul este diluat de
carburant. Cauze: deplasare frecventa pe distante scurte,
defectiuni la prepararea amestecului sau in instalatia de aprindere,
compresie deficitara din cauza problemelor mecanice la motor.
Carburantul nears se depune pe peretele cilindrului, se amesteca
acolo cu uleiul si ajunge astfel Tn baia de ulei. Viscozitatea si
capacitatea de lubrifiere ale uleiului sunt diminuate, iar uzura si

consumul de ulei se maresc.

Directie de inclinare
Sens de rotatie al axei boltului pistonului. Dat fiind faptul ca
pistonul nu se roteste Tn jurul acestei axe, ci doar se inclind in

cilindru dintr-o parte n alta, se vorbeste de directie de Tnclinare.

Directive privind emisiile de gaze de esapament
Prevederi legale nationale sau internationale privind limitarea

emisiilor de gaze de esapament de la vehicule.

Eroziune
Degrosare din cauza energiei cinetice a substantelor solide, lichide

sau gazoase, care actioneaza asupra suprafetei.

Fire de grafit

Depuneri de grafit Tn materialul de baza Tn cazul fontei cu grafit
lamelar (fontd cenusie). Daca firele tdiate Tn timpul prelucrarii finale
a cilindrului sunt curatate cu perii de honuit, acolo se poate

acumula ulei pentru lubrifierea pistonului.

Formare manta de tabla

Strivire material pe suprafata de culisare a cilindrului din cauza
pietrelor de honuit tocite sau din cauza departarii prea puternice
a pietrelor de honuit.

Frecare
Etapa preliminara Tnainte de tocire Tn cazul deficitului de ulei

lubrifiant sau la inceperea diminuarii jocului.

Frecarea mixta

Frecarea mixta apare atunci cand ntre doua elemente de ghidare
care sunt separate mecanic una de cealaltd de o pelicula de ulei,
pelicula de ulei este slabita. Ridicarile de material ale unui element
de ghidare intra astfel Tn contact cu varfurile de material ale
celuilalt si se freaca metalic unele de celelalte. Frecarea mixta este
descrisa deseori si frecare semifluida.

Honuire

Prelucrarea finala a cilindrilor prin slefuire Tn cruce.

Honuire cu platou

Prelucrare finala la slefuirea cilindrilor, Tn timpul cdreia varfurile de
pe suprafata materialului sunt tdiate si se realizeaza un asa-numit
platou. Prin aceasta, suprafata este netezitd, comportamentul la

rodaj este Tmbunatatit, iar uzura este redusa.

Imaginea suprafetei de contact a pistonului
Profilul operational de la tija pistonului, suprafata pe care sta tija

pistonului la cilindru.



Tntaritura din fibre

Tntariturd din fibre a marginii locasului in cazul pistoanelor cu
motoare Diesel cu injectie directa. Tnainte de procesul de turnare,
n forma de turnare a pistonului se asaza un inel de fibre din oxid
de aluminiu, avand loc patrunderea aluminiului lichid Tn timpul
procesului de turnare. Marginea locasului devine astfel mai
rezistentd impotriva formarii de fisuri. Tntariturile din fibre sunt
posibile doarin cazul procesului de apasare cu turnare, la care
aluminiul este apasat sub nalta presiune (aprox. 1.000 bar) in

forma de turnare.

intinderea rupturii

Directia de rupere.

Joc la montarea pistonului
Joc Tntre piston si cilindru, care garanteaza mobilitatea noului

piston Tn cilindru la momentul montarii si in timpul functionarii.

Noul piston se deformeaza permanent in primele ore de
functionare; se vorbeste de incidenta pistonului. Cauzele sunt pe
de o parte Tncalzirea si modificdrile de structura care apar astfel, iar
pe de altd parte, solicitarea mecanica. Dimensiunea maxima a
pistonului, care se afla intotdeauna 7n zona tijei, face Tnca obiectul
unor modificari de dimensiune in timpul fazei de rodaj; insa
acestea aparin functie de forma constructiva, compozitia
materialului si solicitare. Acesta este un comportament normal in
functionare al pistoanelor de aluminiu si nu reprezinta un motiv de
reclamatie. Tija pistonului se deformeaza plastic si in cazul avariilor
la piston care apar din cauza ungerii insuficiente, a supraincalzirii
sau a suprasolicitarii motorului. Acest lucru are drept urmare

deformari si modificari si mai puternice ale dimensiunii.

Tn cazuri de avarie, deseori se verifica jocul la montarea pistonului
n vederea evaludrii uzurii, respectiv se recalculeaza apoi in mod
gresit jocuri la montare.

Tnsa acest lucru nu este posibil deoarece pistonul rulat nu mai are
forma si stabilitatea dimensionald ale piesei noi initiale. Deseori,
dimensiunea maxima a pistonului la tija este considerata a fi prea
mica si se presupune o uzura la piston, cu toate ca nervurile de
prelucrare fine sau stratul de acoperire de la tija pistonului sunt
mentinute complet.

Pe baza dimensiunilor determinate ale unui piston rulat si a
jocurilor de montaj calculate de aici, nu se poate evalua calitatea
unei reparatii a motorului. Nu este posibild nicio concluzie cu
privire la calitatea materialului si stabilitatea dimensionala a

pistonului Tn stare noua.

Daca jocul de montaj este prea mic, pot sa apara tociri cauzate de
jocul insuficient (a se vedea capitolul ,Tocire cauzata de jocul
insuficient”). Daca un joc de montaj este prea mare, acest lucru duce
Tn starea rece a motorului la o dezvoltare sporita a zgomotelor prin
bascularea pistonului. Prin aceasta nu pot sa apara griparea
pistonului, un consum ridicat de ulei sau alte

avarii.

Jocul de montaj nu trebuie sa fie confundat cu jocul la rulare al
pistonului. Jocul la rulare se regleaza abia dupa dilatarea termica
a pistonului si nu poate fi masurat.

Joc la rularea pistonului

Jocul la rularea pistonului se regleaza in timpul functiondrii dupa
dilatarea termica a componentelor. Dat fiind faptul ca acestea
prezinta caracteristici de proiectare si grosimi diferite ale peretilor,
pistonul Tsi modifica forma T timpul incalzirii. Pistonul se dilata mai
puternic in zona grosimilor mai mari ale materialului, fapt luatin

considerare Tn mod corespunzator la momentul proiectarii.

Linii de grila

Linii care pot fi intalnite pe casurele rupturilor permanente si care
sunt cauzate de progresul relativ rapid al ruperii. Ruperea are loc
bucata cu bucata. Pentru fiecare bucata rupta se genereaza o linie de

grild. Originea rupturii este Tn centrul liniilor de grila.

Lipsa alinierii axelor

Mutare constructiva a axei boltului pistonului cu 1/10 milimetri spre
partea de presiune a pistonului. Modificarea contactului pistonului Tn
punctul mort superior se realizeaza astfel inainte de arderea efectiva.
Astfel, modificarea contactului pistonului are loc fara zgomot si lin,
ca si cum modificarea contactului ar fi avut loc prin arderea care
incepea si la o solicitare mult mai mare. Tn cazul motoarelor Diesel,
lipsa alinierii axelor boltului pistonului poate sa apara din cauza
temperaturilor inalte si pe partea de contrapresiune.

Locasul boltului pistonului

Biela la care boltul pistonului este imbinata fix cu biela. La momentul
asamblarii pistonului cu biela, piciorul bielei se ncalzeste, iar boltul
pistonului este racit puternic. Prin contractarea boltului pistonului si
dilatarea alezajului bielei, apare o fanta de aer care permite
Tmpingerea manuald n interior a boltului pistonului. La racirea,
respectiv incélzirea finald a componentelor, jocul este eliminat, iar
boltul pistonului este prins fix Tn biela.

Pistonul nu trebuie sa fie Tncalzit la momentul contractarii boltului

pistonului Tn piciorul bielei.

Manta de tabla
Material desprins si strivit, care acopera suprafata de rulare
a cilindrului Tn cazul prelucrarii finale eronate sau incomplete

a cilindrului (honuire/slefuire Tn cruce).



Miscare n jos a pistonului
Miscarea pistonului Tn directia arborelui cotit Tn timpul ciclului de

aspirare si de lucru (motor Tn patru timpi).

Miscare in sus a pistonului
Miscarea pistonului dinspre arborele cotit in directia chiulasei

(ciclu de compresie si emisie la motorul Tn patru timpi).

Modificare contact

Modificarea pistonului in cilindru de pe partea de contrapresiune
pe partea de presiune, respectiv invers. Tn timpul miscarii Tn sus,
pistonul se afld pe partea de contrapresiune a cilindrului si trece in

zona punctului mort superior pe partea de compresiune.

Motor cu injectie directd
Motoare la care carburantul este injectat direct Tn camera de
combustie.

Necesarul octanic

Necesarul octanic al unui motor rezulta din caracteristicile sale de
proiectare. Acesta creste o data cu cresterea raportului de
compresie, temperatura motorului, aprinderea timpurie, umplerea,
sarcina motorului si proiectarea nefavorabila a camerei de
combustie. Cifra octanica a unui motor (MOZ = cifrd octanica motor)
ar trebui sa fie Tn permanenta cu cateva puncte sub cifra octanica

a carburantului disponibil. Asta deoarece acest lucru impiedica

o functionare cu bataie a motorului Tn toate starile de functionare.

Partea de contrapresiune
Partea pistonului sau a cilindrului opusa partii de presiune.

Partea de refulare

Partea pistonului sau a cilindrului de care se sprijina pistonul in
timpul arderii. Partea de presiune se afla Tn sens opus sensului de
rotatie al arborelui cotit.

Perii de honuit

Ultima etapa de prelucrare la honuire. Oglinda cilindrului este
eliberata de varfuri si bavuri, firele de grafit sunt expuse si curatate.
Prin intermediul periilor de honuit, se poate atinge o cota de
expunere a firelor de grafit de pana la 50 %.

Piston canal de racire
Pistoanele cu sarcina termica mare sunt realizate cu un canal de
racire Tn fundul pistonului. n acest canal de racire turnat se

injecteaza ulei Tn timpul functionarii motorului.

Piston oblic
Piston care din cauza unei biele din cilindru torsionate sau Tndoite
ruleaza oblic si, la momentul demontarii, prezintd o imagine

asimetrica a suprafetei de contact.

Pompa-duza

Constructie speciala la motorul Diesel cu injectie directad, la care
duza de injectie si generarea presiunii (pompa) formeaza o unitate
si sunt montate direct in chiulasa. Presiunea de injectie este
generata de un piston de pompa, care spre deosebire de pompa de
injectie cu distribuitor sau Tn serie, este actionat direct de arborele
cu came al motorului. Duzele de injectie sunt actionate electric.
Timpul si cantitatea injectiei sunt reglate electronic de o unitate de

comanda.

Pressfit

Camasa de cilindru uscata, care se preseaza Tn alezajul de baza al
cilindrului cu ajutorul unui lubrifiant special. Este vorba aproape
ntotdeauna de bucse semi-finished, adica, alezajul cilindrului mai
trebuie sa fie prelucrat la final prin alezare si honuire. Avantaj:

bucsa sta fix Tn alezajul de baza al cilindrului.

Punct mort
Punctin care directia de rulare a pistonului este inversata la
miscarea acestuia T sus si Tn jos Tn cilindru. Se face distinctie Tntre

punctul mort inferior si cel superior.

Purjat

Cantitatea de gaze scurse care trece prin segmentii de piston si
ajunge n carter la momentul arderii. Cantitatea de gaz purjat este
cu atat mai mare cu cat pistonul etanseaza mai slab in cilindru.
Valoarea medie pentru volumul de gaze purjate este de 1% din

cantitatea de aer aspirata.

Randuri cu zgura

Resturi de zgura care se acumuleaza Tn material la deformarea
termicd a pieselor motorului la momentul fabricatiei (supape,
bolturi de piston si altele). Tn timpul functionrii ulterioare a
motorului, acestea pot provoca o slabire a materialului si, astfel,

o rupere.

Reglaj prin sonda lambda
Echipament de reglare Tn motorul cu benzina, care regleaza raportul

dintre cantitatea de aer si cantitatea de carburant alimentate.

Rupere prin suprasarcina
Rupere care apare in cazul unei suprasolicitdri Tn cateva fractiuni de
secundd, fara o fisurd anterioara. Casurele sunt mate, granulare si

nu sunt maruntite.



Ruptura permanenta

Rupere care nu apare brusc Tn urma unei suprasolicitari

a materialului, ci care se dezvolta lent. Viteza de rupere este de la
cateva secunde pana la ore sau zile. Factorii declansatori ai ruperii
sunt o fisura, o deteriorare sau vibratii. Casurele nu sunt gri si mate
neuniform, ci prezinta linii de grild, care documenteaza progresul

treptat al ruperii.

Slipfit

Camasa de cilindru uscata care poate fi impinsa manual in blocul
de cilindri. De cele mai multe ori, aceasta a fost deja prelucrata
definitiv, adica, alezajul cilindrului nu mai trebuie sa fie alezat si
honuit la final. Dezavantaj: joc Tntre camasa de cilindru si orificiul

cilindrului.

Suprafata de strivire

Parte a fundului pistonului care ajunge foarte aproape de chiulasa.
Amestecul este stors la finalul ciclului de compresie din zona de
margine tot mai strans Tn mijlocul camerei de combustie. Acest

lucru duce la o turbionare a gazelor si la 0 mai buna ardere.

Structura honuita
Model de slefuire caracteristic, care apare la slefuirea n cruce
(honuire).

Tensiune tangentiala
Forta cu care segmentul de piston apasa pe peretele cilindruluiin

stare montata.

Tesire material
Modificarea structurii si modificarea formei a care rezulta de aicin
ceea ce priveste tija pistonului Tn cazul pistonului rulat (a se vedea

,»Joc la montarea pistonului”).

Ulei centrifugat

Ulei care iese Tn mod normal din pozitiile cuzinetilor arborelui cotit.

Acesta serveste la umectarea si lubrifierea suprafetelor de culisare

ale cilindrului de jos cu ulei.

Ungere insuficienta

Ungerea insuficienta apare atunci cand pelicula de ulei este
slabita, iar astfel functia sa este ingradita. Cauze: prea putin ulei,
o pelicula de ulei diluata din cauza carburantului sau pelicula de
ulei se desprinde. Urmdrile sunt Tn primul rand frecarea mixta si

apoi frecari sau o tocire a componentelor.

Urme de frecare

Primul contact dintre doud elemente de ghidare, care apare din
cauza deteriorarii peliculei de lubrifiant. Spre deosebire de tocire,
la frecare suprafata este structuratd diferit, fiind Tnsd abia

modificata Tn ceea ce priveste dimensiunea.

Urme de rulare

Urme de uzurd pe flancurile segmentilor de piston Tn urma unei
patrunderi a prafului sau murdariei in motor. Murdaria care se
acumuleaza Tn canelura segmentului de piston provoaca urme de
uzurd in canelura si Tn flancul segmentului de piston. Acestea apar
din cauza faptului cad segmentul de piston se roteste, iar murdaria

zgarie astfel suprafata, Tn forme repetitive.
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