MECANISMUL MOTOR
DESTINAŢIE ŞI PĂRŢI COMPONENTE
Mecanismul motor (numit şi mecanismul biela-manivela sau mecanismul manivelă-piston), transforma mişcarea de translatie a pistonului, obtinută prin arderea amestecului carburant, in miscare de rotaţie continuă a arborelui cotit.                         
    Părtile componente ale mecanismului motor sunt:

organele fixe (fig. 4.1): blocul motor 1, chiulasa 2, cilindrii 7, colectorul de admisie şi colectorul de evacuare, semicuzeţii lagărului palier 7 (fig 4.2)

organele mobile (fig. 4.2): pistonul 1, segmentii 2, bolţul pistonului 3, biela 4,  semicuzinetii lagărului de bielă 5, arborele cotit 6, volantul 8 şi amortizorul oscilaţiilor 9.

ORGANELE FIXE ALE MECANISMULUI MOTOR

Blocul motor (fig. 4.3) constituie scheletul motorului, fiind prevăzut cu brate sau locaşuri pentru suport de fixare pe cadrul automobilului. Constructiv este format din blocul cilindrilor (in partea superioară) şi carterul (în partea inferioara): poate fi sub forma unei piese compacte (autocamioanele Roman, Iveco, Mercedes, Volvo sau autoturismele Dacia, Fiat, Skoda, Peugeot, Volkswagen, Ford,  Toyota) chiar dacă la unele dintre ele motorul este plasat transversal faţă de axa longitudinală a automobilului sau demontabil, cum ar fi la motorul M 0 36 OLTCIT Club (v. Fig. 2.8), sau Trabant 601 (v. fig. 4.1. c).

Se obtine prin turnare din fonta cenusie când cilindrii sunt demontabili (amovibili) sub formă de cămăşi de cilindru (motoarele D 797-05 autocamion Roman, Dacia 1310), sau din fonta aliată pentru motoarele cu cilindrii turnaţi blocul (Fiat, Lada).   La unele autoturisme blocul motor poate fi turnat din aliaj de aluminiu (Skoda).

   La autoturismul OLTCIT, cilindrii sunt turnaţi din fontă aliată cu aripioare
exterioare pentru majorarea suprafetei de racire cu aerul, iar carterul este turnat
din aliaj de aluminiu sub presiune.

   Dupa turnare, blocul motor se prelucrează în interior şi exterior pentru asamblarea diverselor componente ale motorului.

    Blocul motor 6 (fig. 4.3) este prevăzut cu: locaşurile interioare ale cilindrilor 1 cu pereţi verticali despărtitori, ale lagărelor paliere pentru arborele cotit 2 (formate din doua parti - jumatate solidara cu blocul si cealaltă sub forma de capac asamblat cu suruburi); lagărele pot fi cu semicuzineţi sau rulmenti (Trabant, Wartburg, la care capacele nu mai sunt separate, ci solidare cu carterul inferior). Numărul lagarelor paliere este determinat in general de numarul cilindrilor dupa formula n+1 (şapte lagare pentru motorul D 797-05, cinci pentru Dacia 1310), plasate in partea inferioara a peretilor despartitori ai cilindrilor, pentru rigidizarea blocului; sunt şi excepţii unde numarul acestora poate fi n-1 (trei lagare paliere cu semicuzineţi la OLTCIT Club, sau trei lagare cu rulmenţi la Wartburg). Locaşurile 3 sunt destinate pentru lagărele arborelui cu came (sub formă de bucşe presate).

   De remarcat că locaşurile lagărelor paliere ale arborelui cotit şi cele ale arborelui cu came se realizează simultan in carter pentru a asigura coaxialitatea lor.

    Canalele 4 sunt destinate circulaţiei uleiului, iar canalele 5 pentru circulaţia
lichidului de răcire; de asemenea sunt prevazute locasurile 11 pentru tacheţi, iar
in partea anterioara carterul 6 prin capacul 8 (v. fig. 4.1), închide angrenajul distribuţiei; aripile laterale 10, sunt destinate pentru fixarea blo,ului pe cadrul
automobilului; la Dacia sunt suporturile laterale demontabile, din tablă, pentru
montarea motorului pe caroserie; in toate cazurile fixarea se face prin intermediul unor suporţi elastici de cauciuc.

   Partea posterioară a blocului este prelucrată plan incât să permită montarea

prin şuruburi a carterului volantului.

   Partea interioară a blocului este de asemenea prelucrata plan, pentru asamblarea cu şuruburi a băii de ulei 13 (v. fig. 4.1, b) etanşată de garnitură.

    Prelucrarea plana a suprafeţei superioare 7 a blocului, asigură montarea cu

şuruburi sau prezoane a chiulasei 2, prin intennediul garniturii de etanşare 3 (v.fig 4.1).

   În interiorul blocului sunt amenajate din turnare şi apoi uzinate alte locaşuri

speciale pentru asamblarea diverselor subansambluri sau piese ruptor-distribuitor la MAS, filtru de ulei, pompa de ulei şi chiar pompa de injecţie la unele motoare).

    Blocul motor este de o mare diversitate constructivă, având forma adaptată

după poziţia cilindrilor fata de axa longitudinala, astfel: în linie (motor lung inclusiv pentru cel transversal); în V (motor concentrat); cu cilindrii orizontali,

opusi (boxer); sau inclinat de obicei la 30-40° (autoturismul Skoda, autocamionul ROMAN cu motor D 2156 HMN 8).

    Grosimea pereţilor blocului variază in funcţie de solicitarea dinamica respectivă (la MAC este mai mare ca la motoarele MAS). Pentru rigidizare sunt realizate din turnare nervuri interioare.

    O construcţie aparte o are autoturismul Wartburg, cu bloc-carterul din două
părti: blocul cilindrilor turnat din fonta aliată, prevazut cu diverse fante (de admisia amestecului carburant in carterul inferior, de evacuare şi doua perechi

pentru baleiaj), precum şi canale pentru circulaţia lichidului de racire; carterul

inferior turnat din fonta este asamblat prin şuruburi de blocul motor; etanşarea

suprafeţelor intre bloc şi carterul inferior, sau cu chiulasa, realizându-se cu o
soluţie specială.  

    Fantele de admisie din carter, ale celor trei cilindri ai motorului Wartburg,

corespund unui singur canal comun, orizontal unde se fixează colectorul de admsie cu carburatorul respectiv.
    De asemenea, fantele de evacuarea gazelor arse, sunt racordate la un singur

canal orizontal ,pe care se fixeaza colectorul de evacuare.          
      La autoturismele Trabant (v. fig. 4.1. c) blocul motor este din trei bucati: 

doi cilindri ai motorului, din fonta aliată incorporaţi in camăşi turnate, din aliaj

de aluminiu cu aripioare exterioare, pentru a mari suprafaţa de contact cu aerul

de racire; carterul inferior, din două părţi comune pentru ambii cilindri, turnat

din aliaj de aluminiu cu plan de separaţie orizontal a celor doua parti; jumatatea

superioara are prevăzuta fanta comuna, de admisia amestecului carburant in carter pe care este montat carburatorul. Asamblarea celor doua jumatati ale carterului precum si cele ale cilindrului se face cu şuruburi, etanşarea realizandu-se cu 
solutie specială.

    La autoturismul OLTCIT Club (v. fig. 2.8. b) blocul motor are o construcţie

speciala; cei patru cilindri ai motorului, din fontă aliată, prevazuţi cu aripioare

exterioare pentru majorarea suprafeţei de contact cu aerul de racire, separaţi intre ei, sunt montati orizontal pe carterul comun 30, turnat din aliaj de aluminiu

sub presiune; acesta are planul de separaţie vertical, iar etanşarea celor două
semicartere, care includ şi baia de ulei, se face cu o soluţie specială. Carterul

este prevăzut cu aripi de fixare a motorului prin intermediul a trei suporturi elastice (pe traversa motorului şi caroseriei).
    Pentru lagarele paliere ale arborelui cotit blocul motor are trei locasuri.

 În partea posterioară, suprafata este prelucrata plan, pentru asamblarea carterului cutiei de viteze.

   Pe suprafata anterioara se fixeaza carterul angrenajului de distribuţie
acoperit cu capacul de protecţie a curelelor dinţate ce antreneaza pinioanele
respective.

   O soluţie aparte o constituie si blocul motorului D 2156 HMU 8 pentru
autobuzele DAC. Acesta are o constructie asemanatoare cu a motorului autocamionului ROMAN (D 2156 HMN 8), fiind montat sub podea, orizontal, aval

dispusă o altă asamblare a anexelor (pompa de injectie, tubulatura de admisie şi
evacuare, compresor de aer etc.). În plus are baia de ulei plasata lateral, iar pentru captarea uleiului ce se scurge din circuit, este prevăzut cu doua cuve speciale, in partea inferioara, de unde este recirculat in baie. de o pompa specială.
   Pentru rigidizare, blocul motor este prevazut cu nervuri; grosimea pereţilor
este mai mare pentru motoarele Diesel si mai mica pentru cele cu aprindere prin
scanteie electrica.

   Cilindrii. Cilindrul 7 (fig. 4.4) realizează spaţiul de lucru pentru fasurarea ciclului motor, în interiorul lui deplasându-se linear pistonul. Cilindrii pot fii turnaţi odată cu blocul motor (inamovibili - 1-ada si Fiat. fig. 4.4. a) sau demontabili (amovibili), ca la maioritatea motoarelor moderne, sub forma de cămăşi de cilindru 3 (fig. 4.4. b); se obtin prin turnare, din fontă aliată prelucraţi fin la interior (oglinda cilindrului), iar cei amovibili au prevăzuţi la exterior canale destinate inelelor din cauciuc pentru etanşarea cămăşilor de răcire cu apă.

   Alte tipuri asigură etanşarea prin inele de carton 18 (v. fig. 4.1. b), care,
şi rol de realizarea suprainălţării camăşii faţă de suprafaţa superioară a blocului
motor.

   Motoarele racite cu aer au prevazute aripioare pentru mărirea suprafeţei

contact cu aerul de racire ( OLTCIT v. fig. 2.8 şi Trabant v fig. 4.4. d).

   O remarca pentru OLTCIT Special, care are doi cilindrii orizontali, opuşi
(boxer), turnati din aliaj de aluminiu sub presiune, prevăzuţi la exterior cu aripi
pentru a se mari suprafaţa de contact cu aerul de racire. Pe suprafata interioară
este depus electrolitic un strat de aliaj de nichel-crom-cobalt-siliciu, după
procedeul NIKASIL, cu grosimea de cca 0.1 mm, pentru a mări rezistenţa la

uzură, si a micşora jocul dintre piston-cilindru, respectiv pentru creşterea

stabilităţii.                                                                                                  

   Cilindrii nedemontabili sunt de tip umed, iar camasile demontabile pot fi

uscate (motorul D 2156 HMN 8) sau umede (in contact direct cu apa de răcire).

ca la cea mai mare parte a motoarelor (D 797-05, ARO L-25. Dacia 1310.

Mercedes).

   La motoarele in doi timpi (fig. 4.4. d), cilindrii au prevazute fante laterale 8

şi 10 (ferestre de baleiaj), pentru admisia amestecului carburant sau aerului si

fereastra pentru evacuarea gazelor arse.

   Cămăsile de cilindri amovibile se montează in bloc prin presare, având suprafete de ghidare in acest scop. Denivelarea gulerului faţă de suprafaţa superioara a blocului motor este asigurată prin garnituri (Dacia 1300) sau prin ghidarea etanşă pe scaunele respective; aceasta denivelare poate fi deasupra blocului (D 797-05, Dacia 1300, ARO L-25), sau sub planul de asamblare a blocului cu chiulasă (D-2156 HMN 8), asigurând o buna etanşare la strângerea chiulasei. Numerotarea cilindrilor se face, in general, incepând de la volant.

    Foarte important este respectarea ovalităţii si conicităţii alezajului cilindrilor,

după prelucrarea finala (honuire).                              

    Numărul cilindrilor este par (sase in linie pentru motoarele D 797-05,

02156 HMN 8, opt in V pentru SR 211, pentru motoarele Diesel de pe auto- camioanele DAC: 1240 V8DT de 320 si 360 CP, D 2156 MTN 8R (6 in V)

turbo; patru in linie pentru autoturismele Dacia, Skoda, Fiat, Lada, Toyota, doi

cilindri orizontali opuşi - autoturismul Citroen), dar poate fi şi impar (Wartburg

-trei cilindri, Audi 200 Turbo - cinci cilindri).

   Chiulasa (fig. 4.5) acopera cilindrul, realizând impreuna cu pistonul spaţiul

de lucru inchis al fluidului motor. Se confectionează prin turnarea din fontă
aliata (D 797-05, D 2156 HMN 8, ARO) sau din aliaje de aluminiu (Dacia 1300

Skoda, Fiat) si poate fi comuna pentru toţi cilindrii (cele mai folosite) sau grupate pentru mai multi cilindri. Motorul D2156 HMN 8 are doua chiulase (câte una pentru trei cilindri). Chiulasa este prevazută in partea inferioară cu cavităţile 1, care formează împreuna cu pistoanele la PMI camerele de ardere. Forma lor este diferita dupa tipul motorului.

   Unele motoare au camera de ardere plasata partial in chiulasa si partial în piston, iar altele numai in capul pistonului sau in chiulasa de forme arhitectonice

Diverse; in partea anterioara, chiulasa are o cavitate 2 pentru termostat, iar

partea posterioara 3 sau laterala, pentru traductorul termometrului de apa; orificiile pentru apa ale chiulasei coincid cu cele din bloc, in vederea asigurarii circulatiei lichidului de racire din blocul motor in chiulasa. Este prelucrată partea inferioara 4, perfect plan pentru etanşare la asamblarea cu blocul cilindrilor, etanşare asigurata si de garnitura de chiulasa. Montarea chiulasei se face prin buloane sau prezoane 5, care se strang într-o anumita ordine, incepand de la centru spre exterior. Partea superioară este prelucrata si prevazuta cu orificii filetate 6, pentru asamblarea suporţilor axei culbutorilor, care vor fi protejati de un capac din tablă sau turnat din aliaj de aluminiu, etansat fata de chiulasă printr-o garnitura; de obicei, capacul culbutorilor este prevazut cu un orifiuciu buşon pentru alimentarea cu ulei a motorului. Lateral, chiulasa se prelucrează şi permite montarea colectorului de admisie 7 si evacuare 8, etanse prin intermediul unor garnituri termoplastice.

  Chiulasa are de asemenea o serie de locasuri cum sunt cele pentru ghidurile
supapelor 9; acestea sunt exectate din fonta, asamblate prin presare.

   La MAC, chiulasa are orificii pentru plasarea injectoarelor 10 iar la unele motoare, orificii filetate pentru blujiile incandescente (ARO D 127 si L 27, Mercedes). La MAS are orificii filetate pentru bujii. La motoarele cu injectie de
Benzina, chiulasa este prevazută cu orificii speciale pentru injectoarele respective.

   Chiulasa motoarelor in patru timpi, cu supape in cap, au in partea inferioară
locaşurile scaunelor de supapa 12, inamovibile la cele din fonta, sau aimovibile
sub forma unor inele din fonta sau otel, montate prin fretare. Scaunele ,sunt prelucrate pe o adincime de 1.2-1.4 mm, la 45°, pentru asigurarea suprafeţei de
etanşare cu contrascaunele supapelor, la asamblarea lor. Numarul scaunelor de
supapa este in general cate doua pentru fiecare cilindrii (unul pentru admisie cu diametrul mai mare si unul pentru evacuare) dar poate fi si mai mare la motoarele moderne (3-5 scaune).

   La motoarele in doi timpi (fig. 4.5. b) lipsesc aceste locaşuri, pentru ca procesele de umplere şi evacuare se produc prin fantele din cilindri.

Motoarele racite cu aer, au chiulasele prevazute cu aripioare pentru a se
mari suprafaţa de contact cu aerul de racire (fig. 4.5. d). Unele chiulase sunt individuale (Trabant), sau comune pentru câte doi cilindri (OLTCIT Club). La
acesta din urma este prevazut şi cu locaşurile speciale pentru lagărele arborelui
cu came (v. fig. 2.8).

   Garnitura de chiulasă (fig. 4.6) asigura etanşeitatea între blocul cilindrului
si chiulasă pentru evitarea scăpărilor de gaze, apă, ulei; ea trebuie sa aiba proprietăţi termoplastice, sa permita transmiterea caldurii, să fie rezistentă la presiunea gazelor; grosimea ei este de 1.3-4 mm. Forma ei copiază pe cea

chiulasei, fiind prevazută cu orificii corespunzătoare. Se confectioneaza din
clinghrit sau azbest grafitat cu sau fara inserţie metalica, azbest imbracat,cu

foiţe subţiri din tablă de cupru sau alamă, mai rar din aluminiu.

Orificiile pentru cilindri, uneori şi a celor pentru circulaţia lichidelor sunt

din tabla din cupru, alama sau aluminiu.

    Colectoarele de admisie si evacuare sunt fixate pe chiulasă.

  Colectorul de admisie conduce aerul sau amestecul carburant la supapele de

admisie prin canalele din chiulasă, asigurând o repartiţie uniformă in cilindrii si

omogenitate (pentru amestecul carburant). Pentru preincălzire, colectorul are o

regiune de contact cu colectorul de evacuare, in formă de T, urmând pata caldă
La unele construcţii, exista o clapeta de reglare a gazelor de evacuare in regiunea petei calde.

  Colectorul de evacuare asigură evacuarea gazelor de ardere printr-o destindere
şi răcire rapidă. La colector sunt racordate ţeava şi toba de eşapament.
  Ambele colectoare pot fi montate pe aceeaşi parte a chiulasei, sau la unele motoare fluxul este transversal (colectoarele sunt plasate de o parte si de alta a

chiulasei-Mercedes 190, D 797-05).

ORGANELE MOBILE

ALE MECANISMULUI MOTOR

   Pistonul (fig. 4.7) asigura realizarea fazelor ciclului motor, prin mişcarea

De translatie rectilinie-alternativa in cilindru; formează peretele interior ce

închide camera de ardere, suportă efortul dat de presiunea gazelor arse la destindere, care-i imprimă deplasarea lineară pe care o transmite la biela şi de aici la arborele cotit; participă la evacuarea gazelor arse şi asigură pelicula de ulei pe

suprafata de lucru a cilindrului; are si rol de etanşare a camerei de ardere, impre-

nă cu segmenţii şi de evacuare a căldurii. La motoarele in doi timpi, are rol şi de
organ de distribuţie, prin deschiderea-inchiderea fantelor din cilindru (in locul
supapelor).

      Se confectioneaza din aliaje de aluminiu cu siliciu pentru a corespunde

cerinţelor. 

   Durabilitatea pistoanelor se poate mări prin tratamente termice, iar rezistenţa
La uzare prin protejarea suprafeţei exterioare (cositorire, grafitare, eloxare)

cu un strat poros care reţine uleiul.

   Forma pistonului este tronconica, cu diametrul mai mic in partea capului

pentru că dilatarea este mai mare datorită temperaturii mai ridicate, in timpul

funcţionarii motorului. Temperaturile de lucru ale pistonului variaza intre 300 şi 500°C în partea superioară şi 150 si 250°C în partea inferioara. Dilatarea este

mai mare in zona bosajelor, datorita aglomerării de material, motiv pentru care

prelucrarea se face cu degajări in dreptul umerilor, iar mantaua de forma eliptică

(cu diametrul mare perpendicular pe axa bolţului). Astfel, in timpul lucrului

pistonul va capata o forma cilindrică, iar solicitările vor fi repartizate uniform.

   Capul pistonului poate fi de diferite forme (fig. 4.8): plata, concavă sau

convexa (MAS), conxexa profilată (MAS in doi timpi), concavă profilată (mai rar

plată) pentru MAC. Motoarele cu aprindere prin compresie au, in general, camera de ardere plasata in capul pistonului, avand peretele mai gros pentru rezistenţa marită (D 797-05; D 2156 HMN). Forma capului mai depinde şi de raportul de comprimare forma camerei de ardere, pozitia supapelor etc.

   Unele pistoane (D 797-05 si I) 2156 HMN) au in canalul primului segment

de compresie incorporat, circular, un inel de oţel din turnare, deoarece materialul din dreptul acestui canal îşi pierde mai uşor duritatea.

   După prelucrare, pistoanele se sortează pe grupe dimensionale (inclusiv alezajul bolţului) şi după greutate, neadmiţându-se la acelasi set diferenţe mai mari de 5 g între ele. Ele poartă un marcaj pe cap, de care se ţine seama pentru orientare la montaj in cilindri.

   Pistoanele se sortează impreuna cu cilindrii motorului, pe grupe dimensionale cu aceleaşi toleranţe, formând seturi complete de motor (incluisiv bolţurile şi segmenţii respectivi).

     La unele pistoane, alezajul pentru bolt este decalat spre stanga axei cilindrului in sens opus celui de rotaţie a motorului pentru reducerea cuplului de basculare a pistonului şi micşorarea bătăilor lui pe cilindrii (1 mm la Dacia1310; 1.7 mm la ARO).

   Corpul pistonului este prevăzut cu 2-3 canale pentru segmenţii de compresie

şi un canal pentru segmentul de ungere, care are orificii pentru scurgerea uleiului raclat (răzuit) de pe cilindri, in baia de ulei.

  La motoarele in doi timpi, pistoanele sunt prevazute numai cu canale pentru

segmenţii de compresie, pentru că ungerea se face prin amestecul de benzina cu

ulei si deci nu necesită segmenţi de ungere (pentru raclarea uleiului). În canalele

acestora sunt fixate ştifturi (decalate la un unghi corespunzător numărului de

segmenti -de obicei trei) pentru a-i poziţiona prin intermediul fantei lor şi a nu

le permite schimbarea poziţiei initiale faţă de marginile ferestrelor cilindrului,

care ar provoca ruperea lor (Wartburg, Trabant).

  Deasupra primului canal al segmentului de compresie, unele pistoane au un prag de foc sau un canal termic de preetanşare.

   În general, pistoanele sunt interschimbabile, dar la OLTICIT se pot înlocui

între ele numai pe aceeaşi parte, fiind marcate dc litera G pentru stânga si D penru dreapta.                       

   Segmentii (fig. 4.9) sunt piese inelare care, datorită elasticităţii lor apasă

asupra cilindrului, asigurând etanşarea cu pistonul; se monteaza in canalele de
piston si sunt: de compresie 1, cu rol de etanşare intre piston si cilindru, si ungere (raclori) 2 pentru răzuirea şi evacuarea excesului de ulei de pe cilindru.
Pentru a impiedica pătrunderea uleiului in camera de ardere, segmenţii raclori
sunt prevăzuţi cu orificii care corespund cu cele din piston. De asemenea, segmentii transmit căldura de la piston la cilindru. Ei se confectioneaza din fontă
aliată, iar cei de ungere pot fi din tablă de otel, in forma de U, cu fante tip U-Flex (OLTC1T - Citroen).

   Segmenţii dc compresie in numar de doi pentru MAS si de trei pentru MAC
se monteaza in canalele din partea superioara a capului pistonului, iar cel de ungere (uneori doi), sub cei de compresie, in canalul prevazut special cu orificiupentru scurgerea uleiului raclat in carterul inferior (baia de ulei).

   La unele motoare pentru o bună etanşare, segmenţii de ungere şi prevăzuţi cu arcuri expandoare 4, cu acţiune axială si radială.

   De asemenea, pentru ca segmentii să poată fi montati in capetele pistonului pentru etanşare cu cilindrul si pentru compensaţii termice, sunt prevazuţi cu taieturi numite fante. Forma fantelor depinde de tipul motorului (dreapta, inclinată sau in Z). În stare liberă, fantele sunt de (0.1—0.14) D (unde D este diametrul segmentului), iar in timpul funcţionarii fanta devine (0.004-0.005) D.

   Ca forma primul segment de foc este, de obicei, cu acţiunea dreptunghiulară sau trapezoidală, al doilea cu secţiune tronconică, iar al treilea segment (MAC) este de  tip cu „nas", având o degajare in partea inferioara cu proprietăţi de răzuire a uleiului (v. fig. 4.7).

   Ei lucreaza in condiţii de temperatura diferită (200. ..300°C pentru segmentul de foc şi 100...200°C pentru ceilalţi segmenţi).

  În scopul măririi durităţii, segmentii de compresie (mai rar cei de ungere in special cei de foc se cromează.

    La montaj, segmentii se asează cu fantele decalate (cu un unghi ce depinde
de numărul lor: de obicei 120°), pentru a evita pierderile de compresie; se folosesc in acest scop un dispozitiv special (cleşte pentru segmenţi), iar pistonul cusegmenţii se asamblează in cilindru cu ajutorul unui colier special. 

 Bolţul pistonului (fig. 4.10) face legătura articulată dintre pistonul şi biela 3. fund solicitat la încovoiere si flambaj.

  Bolţul are forma tubulară, cilindrica (uneori inegală) şi se confectionează din oţel aliat sau oţel carbon; i se aplica tratament de cementare si călire superficiala cu CIF, iar pentru obţinerea unei suprafeţe netede se rectifică. În acest fel, suprafaţa exterioară devine dură, rezistenta la uzare, iar miezul moale

şi tenace, rezistent la şocuri. Se admite conicitate şi ovalitate 0.003 mm. Are un

regim termic de lucru indicat (80... 100°C) în conditii de ungere dificile; ungerea

se face prin stropire cu uleiul scăpat din lagarul bielei sau venit prin canalul 5

din corpul bielei (excepţie motoarele in doi timpi cu aprindere prin scânteie, la

care ungerea este asigurată de amestecul carburant ce contine şi ulei in anumite

proporţii).                           

  Modul de asamblare articulată a bolţului cu biela poate să fie: fix in umerii pistonului şi liber in bucşa bielei 6, fix in bielă şi liber in piston (Dacia 1310) şi flotant (liber in biela şi piston ) (Fiat, Wartburrg).

  Biela asigură legătura cinematică între boltul pistonului si arborele cotit (prin fusul maneton), transformând astfel mişcarea lineară a pistonului in mişcare de rotaţie a arborelui cotit.

  Datorita solicitarilor termodinamice, i se impune o conditie de rigiditate deosebita. Partile componente sunt: piciorul (capul mic) 1, unde se presează bucşa 7 din bronz (la OLTCIT din oţel cu aliaj de antifricţiune la interior din Sn-Cu-Pb, iar la Trabant si Wartburg, bucşa este inlocuita cu rulment) pentru protecţia impotriva uzurii, corpul (tija) 2 de profil I pentru mărirea rezistentei la incovoiere şi flambaj la greutatea minima, capul (mare) 3, in care se gasesc semicuzineţii 6 (sau rulmenţii la unele motoare); capul bielei este secţional in plan transversal sau oblic, partea detaşabila 4 numindu-se capac, prins cu şuruburile 5 (numai la cele cu cuzineţi) pentru montarea pe fusul maneton al arborelui cotit.

   Cuzineţii 6 sunt formaţi din doua semicarcase de oţel de grosime 1,5-3 mm, cu material de antifricţiune la interior de grosime 0.3-0.4 mm. Pentru fix are, capul si semicuzineţii sunt prevazuti cu pinteni, care impiedica deplasare lor in timpul funcţionării.

   Montarea corectă a capacelor este asigurată de stantarea numarului de ordine a cilindrului (pe cap de capac). La partea opusă, se ştanţează greutatea bielei in grame.

  Unele biele sunt prevăzute cu canale in tija pentru conducerea uleiului ungere spre bolt.

   Bielele cu lagăre din rulmenţi au capul nesecţionat, pentru că arborele cotit

este demontahil (Wartburg, Trabant).

   Biela se confectioneaza din oţel aliat sau oţel carbon prin matriţare la cald

dupa care se prelucrează mecanic şi i se aplica un tratament de călire şi revenire.

  Strângerea şuruburilor de biela se face cu un moment de 60-70 N • m pentru

autoturisme si 110-120 N•m pentru autocamioane.

  Jocurile de montaj radiale sunt: intre bucşa bielei si bolţ de 0.02-0.04 mm iar intre fusul maneton si semicuzineţi de 0.03-0.09 mm.

  Semicuzineţii au stratul de antifricţiune aplicat prin turnare sau placare baza de staniu (compozitie sau metal alb), plumb, aluminiu, cupru cu plumb, bronz cu plumb.                                                        
   Motoarele cu aprindere prin compresie, având presiunile specifice in lagăre
mai mici, folosesc cuzineţi bimetalici cu carcasele din oţel de grosime 3-5 mm,
iar materialul de antifricţiune din bronz cu plumb de grosime 0.5-1.5 mm.

   Semicuzineţii (rulmenţii) montati in capul bielei formează lagarele de bielă
(manetoane).

  Capul bielei, la motoarele in doi timpi, este nesecţionat, având lagărul de biela sub formă de rulment.

   Arborele cotit (arborele motor) (fig. 4.12) primeşte mişcarea de la piste prin bielă, o transforma in mişcare de rotaţie, pe care o transmite in extern pentru antrenarea diferitelor subansambluri ale motorului şi la transmisia automobilului pentru autodeplasare. Este piesa cea mai importantă şi mai scumpă motorului si are ca părti componente: capatul (fusul) anterior 7, cu canal pentru pană 8, fusurile paliere 2, cu cuzineţii 10, fusurile manetoane 3, braţele manetoane 4, pentru legătura dintre fusuri, masele de echilibrare 5, pentru echilibrarea dinamică a arborelui cotit, capătul posterior 6 şi flanşa 7de fixare a volantului (cu locaşul 9 pentru arborele primar al cutiei de viteze).

     Pe capătul anterior, se montează prin pene: pinionul de antrenare a mecanismului de distribuţie, fulia (roata de antrenare) a pompei de apa pe care la unele motoare se monteaza si amortizorul de vibraţii (ARO, D 797-05 si D 2156 HMN 8) şi dispozitivul de antrenare manuală a arborelui cotit (racul), etanşarea capacului de distribuţie, care închide şi pinionul conducător al angrenajului distribuţiei pe arborele cotit, impotriva pierderilor de ulei care asigura prin deflector (D 797-05-D 2156 HMN 8, ARO) sau prin simering (Dacia 1310,OLTCIT, Wartburg). Lagărele paliere 10 (fig 4.12) au o constructie asemănatoare cu cele de bielă, putând fi cu cuzineţii sau cu rulmenţi (Wartburg). La cele cu cuzineţi distribuţia diferă lăţimea lor, cel mai lat (lagărul principal) putând fi amplasat langă pinionul de distribuţie, la mijloc sau langă volant, unde având prevazute gulere laterale.
      Acesta preia eforturile axiale ale arborelui cotit la acţionarea pedalei de ambreiaj sau la deplasarea automobilului în rampă.

  Semicuzineţii se montează în lagărele din carter. Semicuzineţii inferiori sunt prevăzuţi cu canale semicirculare pentru depozitarea uleiului de ungere şi coincid în acest scop cu orificiile lor şi cele ale fusurilor paliere. Ele trebuie să fie coaxiale formând linia de arbore (linia palier) , de a cărei realizare corectă depinde durata de funcţionare a mecanismului bielă-manivelă.
  Strângerea capaelor se face cu un moment de 55-65 N¤m  la Dacia 1310 şi

de l60 la 180 N¤m pentru ARO, D 797-05 ,şi D 2156 HMN si 50 N¤ m la Cielo.

  Numerotarea lagărelor se face ca şi la cilindri, începând de la volant, iar capacele lor se marchează cu numărul respectiv de ordine.
  Semicuzineţii au suportul din oţel cu grosimea de 1.5-3mm, iar interiorul este placat cu aliaj de antifricţiuni din Sn-Pb-Cu-Al, inclusiv la OLTCIT, iar la MAC din aliaj de bronz cu plumb.
  Volantul 1 (fig 4.13) are forma unui disc masiv, cu rol de înmagazinare a energiei cinetice în timpul curselor utile ale pistoanelor, pe care o redă în timpi rezistenţi pentru reglarea vitezei unghiulare a arborelui cotit şi atenuarea şocurilor în punctele moarte la turaţia redusă, uşurarea pornirii şi plecarea automobilului din loc. Se confecţionează din oţel sau fontă. Unele volante (D 2156 HMN 8) au un locaş central de fixare a rulmentului de sprijin pentru arborele primar al cutiei de viteze.
  Pe volant , se marchează repere ajutătoare de punerea la punct a distribuţiei şi aprinderii sau injecţiei. 

ÎNTREŢINEREA, DEFECTELE ÎN EXPLOATARE ŞI REPARAREA ORGANELOR FIXE ALE MOTORULUI
Întreţinerea organelor fixe

Întreţinerea organelor fixe ale motorului cuprinde operaţii: de verificări, strângeri, control şi verificarea stării tehnice a blocului motor, chiulasei, colectoarlor de admisie şi evacuare etc.

   Operaţiile de întreţinere şi periodicitatea acestora sunt:

· strângerea şuruburilor sau prezoanelor de fixare a suporţilor axului, culbutorilor la fiecare 50 000 km;

· strângerea chiulasei, la rece , la fiecare 50 000 km;

· şuruburile sau prezoanele chiulasei se strâng în ordinea indicată de fabricant, dar în general se începe cu cele de la mijloc şi apoi în cruce, până la cele de pe extreme (fig 4.14) 
· strângerea capacului culbutorilor, capacului tacheţilor la fiecare 30 000km;

· strângerea colectoarelor de admisie , de evacuare şi a tubulaturii aferente la fiecare 50 000 km;

· verificarea fixării motorului pe suporţii cadrului sau a caroseriei automobilului;

· verificarea etanşeităţii îmbinărilor chiulasei, capacului, băii de ulei etc.;

· controlul integrităţii constructive şi funcţionale ale componentelor organelor fixe.

DEFECTELE ÎN EXPLOATARE ALE ORGANELOR FIXE

Arderea garniturii de chiulasă, datorită: prelucrarii incorecte a suprafetelor de etanşare dintre blocul motor şi chiulasă, strângerii incorecte sau insuficiente a chiulasei (cea mai frecventa), montarii necorespunzatoare a garniturii, detonaţiilor molorului etc.

Deoistarea fenomenului se constată prin:

- scăderea nivelului apei din instalaţia de răcire, care va aparea în baia de

ulei, al carui nivel creste, insa emulsionat;

- prezenţa uleiului în bazinul superior al radiatorului, datorită impingerii lui

de pe cilindri în camaţa de răcire cu apa, de catre gaze:

- rateuri ritmice in carburator (la MAS), când arderea s-a produs la garnitură

 intre doi cilindri alăturaţi, datorită imprumutului de gaze de la un cilindru la

celălalt;

     - existenţa gazelor comprimale in instalaţia de răcire (bule in bazinul superior al radiatorului sau in vasul de expansiune, la acceleraţia motorului);

- întreruperi la aprindere, ca urmare a depunerii apei pe electrozii bujiei (la

MAS ).                                    
Remedicrea consta in demontarea chiulasei şi inlocuirea garniturii de chiulasa de către şofer, sau in atelier, respectând regulile de montaj şi strângere.

Fisurarea sau spargerea chiulasei sau a bloculuii motor, fie in pereţii exteriori, fie in zona supapelor, datorită: supraîncălzirii motorului ca urmare a funcţionării indelungale la turaţii si sarcini mari; reglajelor incorecte sau infundării parţiale a canalelor apei de racire; turnării apei reci când motorul este supraincălzit din lipsa de apa la nivel in instalatia de răcire sau pornirii motorului fără apă; îngheţării apei în instalaţie, când, pe timp rece, nu a fost golită.

Depistarea fenomenului se constată prin:

- functionaica neregulată a motorului, când datorită fisurilor interioare dintre pereţii cilindrilor sau din zona supapelor, se depune apa pe electrozii bujiilor si se produc intreruperi la aprindere; se observă, totodată, scăderea nivelului lichidului de răcire, cresterea nivelului uleiului (emulsionat, datorita apei) şi picaturi de ulei în apa din instalaţia de răcire;

- supraîncalzirea motorului (până la gripare), pierderi de apa in instalaţia de răcire, datorita fisurilor exterioare ale pereţilor; se pot observa prelingeri de apă şi emanare de vapori.

Remedierea constă in repararea fisurilor prin diverse metode, in ateliere specializate.

Repararea Organelor Fixe

Repararea blocului motor (v. fig. 4.3). După demontare, blocul se curaţă şi se spală intr-un solvent, canalele de ungere se desfundă (dupa scoaterea dopurilor) şi se suflă cu aer comprimat, apoi se supune unui control pentru depistarea defectiunilor. Acestea pot fi:

Deformarea sau corodarea suprafeţei 7 de asamblare a blocului cu chiulasa. Planeitatea se verifica cu o riglă de control (prin fanta de lumina) si introducerea unei lame calibrate intre rigla si suprafaţa blocului; se admite abaterea maximă 0.1 mm pe toata lungimea. Verificarea se poate face si cu ceasul comparator cu suport sau cu placa de control (pata de vopsea sa fie de minimum 80% din suprafata), totodata, se verifica suprafeţele de prelucrate daca nu au coroziuni, zgârieturi, bavuri, uzuri. Defecţiunile mici se inlătură prin şlefuire cu o piatra abrazivă de granulatie foarte fina. Deformaţiile si coroziunile accentuate se rectifică pe maşini de rectificat plan; se poate indeparta un strat de maximum 0.25 mm:
Fisuri, crăpături sau spargeri de diferite forme şi mărimi pe suprafeţele laterale 8. Depistarea se face prin proba hidraulică pe stand special, la presiunea de 4 bari.                                   
Repararea se poate realiza prin mai multe procedee cand fisurile nu

depaşesc lungimea de 15-20 cm:

  - sudarea oxiacetilenică cu bare de fonta FC 20 cu diametrul de 8 mm,

după preîncălzirea blocului la 600°C, apoi răcirea lenta in cuptor;

- sudarea electrică (la rece) discontinuă, cu curent continuu de l=120- 130 A şi tensiunea U= 20-25 V, cu electrozi monel sau bimetalici din cupru cu oţel şi inveliş de calcar;
- acoperirea cu răşini epoxidice. Operatia constă în: curăţirea locului, limitarea extinderii fisurii prin ştifturi filetate la capete, ieşirea fisurii, degradarea cu solvent, uscarea, preincălzirea la 70...80 C, umplerea cu un material ternar format din răşina epoxidică (dibutilfalat şi material de adaos), apoi uscarea timp de 4-6 h la 150°C şi prelucrarea de finisare;
- etanşarea cu soluţii usor fuzibile (pentru fisuri mici). Soluţia, formata din

particule fine de metal si liant, se toarnă in instalaţia de racire, se porneşte motorul la turaţie mică, timp in care se depun particulele; se opreşte motorul după ce nu mai supureaza pe la fisuri, timp de o jumatate de oră: se pune din nou motorul in funcţiune, iar după cinci minute se inlocuieşte soluţia cu apa de răcire;
- etanşarea fisurilor mici de suprafaţă prelucrate, cu soluţii melalice spe-

ciale sau cu apa de sticlă;
- metalizarea cu zinc topit (pulverizat cu aer la 6 bari);
- ţeserea cu ştifturi filetate din cupru, pe toata lungimea fisurii:
- spărturile se pot suda oxiacetilenic sau electric; se pot repara si prin peticire. Peticul, din tablă de oţel (OL 34) de grosime 2-4 mm, se aplică cu şuruburi filetate, sub el montându-se o garnitură de pânza imbibată cu miniu de plumb.

Dupa reparare, se face din nou proba hidraulică, pe stand, la presiunea

de 4 bari.

Uzura găurilor filetate pentru prezoane sau şuruburi  se inlătura prin refiletare la cota de reparaţie sau montarea de bucşe speciale (filetate la exterior, iar interiorul la cota normală).

Prezoanele rupte în bloc se extrag prin diverse metode: defiletare cu ajutorul unor dornuri conice sau zimţate, extractoare, piuliţe sudate etc.

Locuşurile cuzineţilor pentru lagărele paliere 2  uzate sau deformate se remediază prin alezare la treapta de reparaţie, pe maşina de alezat orizontală. Când uzurile sunt prea mari locaşurile lagărelor se încarcă prin sudare electrică, se montează capace noi şi se alezează la cota nominală.
Lagărele arborelui cu came 3 prin uzare , vor avea o conicitate şi ovalitate faţă de fusurile arborelui. Remedierea constă în demontarea şi montarea altora corespunzătoare cotei de reparaţie.

Locaşurile tacheţilor care se uzează se alezează la cota de reparaţie sau se presează bucşe, iar alezarea se face la cota nominală. La cele amovibile procedeul este asemănător.

Repararea cilindrior (fig 4.15). Forma geometrică interioară a cilindrilor se modifică fie datorită cauzelor termodinamice în timpul funcţionării motorului (conicitate 2 şi ovalitate 3), fie unor agenţi chimici sau abraziunii impurităţilor. Uzura este accentuată în partea superioară a cilindrului formând un prag 1.
Constatarea se poate face vizual şi prin măsurarea cu ceasul comparator pe cadran. Se admite, în general, o conicitate şi ovalitate maximă de 0,150 mm. Remedierea constă în alezarea şi hoinuirea cilindrilor. Cămăşile de cilindru se dezîncrustează în soluţii alcaline la temperatura de 80 grade C , după ce , se curăţă, în prealabil, de calamină.
Blocul motor cu cilindrii nedemontabili se fixează direct sau pe masa maşinii de alezat, iar cămăşile de cilindru cu ajutorul unor dispozitive. Maşina de alezat este verticală şi poate lucra cu unul sau două cuţite.

Se prelucrează mai întâi , cel mai uzat , pentru a obţine treapta de reparaţie la care vor fi alezaţi şi ceilalţi cilindrii se spală şi se supun controlului care impune: lipsa de pete sau rizuri, conicitate şi ovalitate la limitele admise.

Se procedează apoi , la sortarea şi marcarea cămăşilor de cilindri, pe grupe de comparaţie. Cămăşile de cilindru se montează în blocul motor , prin presare cu dispozitive speciale, după ce s-au aşezat inelele de etanşare în canelele respective (se ung cu emulsie de săpun sau ulei) şi s-au concentrat în locaşurile lor.

Blocurile motor cu cilindrii nedemontabili se pot cămăşui şi realeza la cota nominală.

Cilindrii sunt alezaţi la 2-3 sau chiar şase cote de reparaţie. 

Repararea chiulasei (v fig 4.5) . După demontare se face la curăţirea ei în alcaline la cald sau cu produse dizolvante. Urmează modul vizual pentru depistarea defecţiunilor care pot fi: ştirbituri, fisuri, ciupituri sau sufluri pe suprafeţele laterale 11, suprafeţele interioare ale ghidajelor 9 şi locaşurile lor, uzura scaunelor de supape, deteriorarea orificiilor filetate 6. Cu ajutorul riglei calibrate se determină deformarea suprafeţei de contact cu blocul motor, a suprafeţelor de montaj a colectorului de admisie şi evacuare 7, 8 şi capacului culbutorilor; deasemenea se află şi starea şi volumul camerei de ardere 1, prin umplere cu ulei, uzura filetelor pentru locaşurile bujiilor, starea suprafeţei de contact a injectorului 10.

Repararea fisurilor şi crăpăturilor, a ştirbiturilor se face ca şi la blocul motor la fel şi a filetelor deteriorate.

Refacerea etanşeităţii orificiilor prezoanelor şi tijelor împingătoare se face prin bucşare.

Celelalte suprafeţe deformate , de asemenea, se rectifică plan.

· Ghidurile de supapă uazte se alezează la cote de reparaţii, folosind supape cu tijă majorată în diametru.
· Scaunele supapelor care nu asigură etanşeitatea se şlefuiesc cu supapele respective cu ajutorul unui dispozitiv ventuză, folosind pastă de rodaj între suprafeţe.
Dacă uzura este accentuată, atunci se frezează cu o freză conică specială la 45 grade(fig 4.17 a). Lăţimea scaunului supapei trebuie să fie de 1,2-1,6 mm; când se depăşeşte valoarea, se procedează la ridicarea faţtei cu o freză de 75 grade (fig 4.17 c) sau coborârea , cu o freză de 15-20 grade , după care se poziţionează noul scaun de supapă cu o freză de 45 grade (fig 4.17 b).

Chiulasa se rebutează dacă are spărturi, crăpături ale camerei de ardere, porozităţi sau mai mult de zece sufluri.

 Repararea colectoarelor de admisie şi evacuare. Defecţiunile cele mai frecvente ale colectorului sunt:

· deformarea suprafeţelor de asamblare cu chiulasa, care se rectifică plan, iar garniturile se înlocuiesc;
· ştirbituri sau fisuri mici, care se sudează şi se rectifică;

· deformarea sau deteriorarea orificiilor pentru şuruburile de montaj se realizează la cote majorate sau se sudează şi se alezează la cota nominală.

ÎNTREŢINEREA, DEFECTELE ÎN EXPLOATARE ŞI REPARAREA ORGANELOR MOBILE

Întreţinerea Mecanismului Bielă-Manivelă

Întreţinerea mecanismului de bielă-manivelă se face prin operaţii de control şi verificare funcţională, ca :

   Verficarea pornirii uşoare a motorului.

   Verificarea funcţionării corecte  la diverse turaţii, fără a prezenta bătăi. Cele suspecte se depistează fie auditiv , fie cu ajutorul stetoscopului astfel:

· bătăile în partea superioară a blocului motor denotă uzarea pistoanelor şi cămăşilor de cilindrii, care conduc la scăderea compresiei şi la consum exagerat de ulei;

· bătăi ascuţite înfundate în zona superioară a blocului motor, la pornirea motorului, care se atenuează după ce motorul se în călzeţte, indică uzarea segmenţilor.

· Bătăile în zona de mijloc a blocului motor indică uzarea bolţurilor de piston şi bucşelor de bielă; acestea se manifestă ca un sunet metalic ascuţit la accelerări şi decelerări bruşte sau la mersul în gol;

· Bătăile în zona inferioară a motorului presupnuzarea lagărelor; se observă prin scăderea presiunii uleiului de ungere. Totodată , se pot depista  torsionări şi încovoieri ale bilei prin zgomote în partea inferioară, dar şi în partea superioară a motorului. Consecinţele acestei uzări: ovalizărea neuniformă a cilindrilor pe lungimea lor, uzarea segmenţilor pe muchii şi deci a pistoanelor, uzarea rapidă şi uniformă a fusurilor manetoane de la arborele cotit, micşorarea presiunii de ulei.

 Controlul fumului de evacuare, zilnic, vizual sau cu aparataj; fumul albastru indică consum de ulei, cel negru- consum exagerat de combustibil, iar cel albicias – avans prea mare sau prea mic la aprindere, respectiv la injecţie pentru motoarele Diesel. Verificarea cu aparatură se face la 50 000 km cu ajutorul compresometrului sau compresografului.

  Compresometru – manometru special, racordat la un furtun prevăzut la cpăt cu un con de cauciuc şi o supapă pentru a se putea adapta în locul bujiei sau injectorului.

    Compresograful – are forma unui pistol, prevăzut cu un racord cu con de cauciuc şi un sistem de pârghii care antreneză un ac ce înregistrează variaţia compresiei pe o diafragmă specială.

   Operaţia de control a compresiei constă în :

· încălzirea motorului;

· oprirea motorului şi demontarea bujiilor (respectiv injectoarelor)

· racordarea conului de cauciuc al aparatului în orificiul cilindrului numărul 1 al motorului.

· acţionarea motorului cu demarorul, până la deplasarea maximă a acului indicator;
· descărcarea compresometrului, apăsând supapa;

· racordarea la cilindrii următori, continuând operaţia asemănător.

   Determinarea stării tehnice a grupului cilindru – piston segmenţi fără demontarea motorului. Aceasta prin metodele:

· măsurarea cantităţii de gaze arse scăpate în carterul inferior cu un contor de gaze special adaptat; la depăşirea unei anumite cantităţi, se indică repararea grupului;

· utilizarea indicatorului de stare tehnică, care măsoară procentual scăpările de aer comprimat introdus în cilindru la presiunea 4.5 bar dând astfel indicaţii asupra gazului de uzare datorită neetanşeităţii grupului cilindru-piston-segmenţi, supapelor sau garniturilor de chiulasă. Măsurarea se face la sfârşitul cursei de compresie în 2 puncte: PMI şi la 30mm de la suprafaţa blocului.

  Urmărirea depresiunii prin colectorul de admisie, motorul funcţionând la o turaţie ceva mai mare de relanti, cu ajutorul unui vacuumetru, un comutator de întrerupere a aprinderii parţiale şi un turometru. Se determină astfel neetanaşităţile de la colectorul de admisie, supape, bujii, garnitura de chiulasă.

DEFECTE ÎN EXPLOATARE ALE MECANISMULUI BIELĂ-MANIVELĂ

    În timpul exploatării automobilului, apar o serie de defecţiuni accidentale.

Griparea pistoanelor are loc ca urmare a supraîncălzirii motorului.

   Fenomenul poate fi observat de şofer pentru ca este precedat de zgomote caracteristice provocate de efortul bielelor de a smulge pistoanele gripate din punctele moarte si emanare de abur, dacă apa de răcire este sub nivel. În cazul opririi imediate a molorului se poate evita griparea: se lasă să se racească.,se toarnă in fiecare cilindru 30-40 g ulei şi se incearcă rotirea arborelui cotit. Dacă se învârte uşor, se cauta si se înlătura cauza; daca se roteşte greu sau deloc, pistoanele s-au gripat si automobilul va fi remorcat pentru repararea in atelier prin demontarea şi înlocuirea pistonului gripat si a segmenţilor de la cilindrul respectiv.
Griparea pistoanelor poate duce la rizuri pe oglinda cilindrilor; daca acestea

sunt uşoare, se pot şlefui cu ajutorul unui piston in abundenta de ulei. 

Daca din gripare a rezultat si topirea locala a aliajului pistonului şi aderarea

lui pe cilindru, atunci acestea se inlătură cu un cuţit triunghiular, se şlefuiec cilindrul, iar pislonul se va inlocui cu altul dc aceeaşi cotă. 

Coscsarea segmenţilor este urmarea supraincalzirii pistonului, scăpărilor de gaze (baie de foc) datorită uzării excesive a segmenţilor şi deci arderii uleiului, care se depune sub formă de calamină in canalele respective, blocându-i. Deci segmenţii  nu mai asigură etanşarea şi răcirca pistonului, si ca urmare au loc scăpari mari dc gaze arse in baia de ulei, iar fumul de eşapament este de culoare albastră. Motorul nu mai dezvolta puterea nominala si, deci, nu mai corespundesarcinilor de transport . 

Remedierea constă in demontarea grupurilor piston-segmenţi-bielă curăţirea lor de calamina si inloecuirea segmentilor, care vor fi montaţi in locasurile din pistoane cu ajutorul clestelui special, cu fantele decalate la un unghi de 120° sau 90° (dupa numărul lor) si montarea in aceiaşi cilindlri, de unde s-au demontat; se mentionează ca pistoanele nu se dezasamblează de pe biele.
     Ruperea segmenţilor  se datoreste materialului necorespunzător, montării incorecte, inţepenirii in canalele din piston, uzurii lor, precum si supraincalzirii ce duc la tensiuni interne, loviri de pragul de uzura, detonaţii.

Defecţiunea se constata prin compresie micşorată, scăpării de gaze in carter, ca urmare a pierderii etanşeitatii, si scăderea puterii motorului; apare un zgomot caracteristic (zgârieri) la antrenarea arborelui cotit.

Se inlatura prin inlocuirea segmenţilor la cilindrul respectiv. Daca s-au produs rizuri uşoare pe cilindru, se slefuieşte, iar dacă sunt accentuate se inlocuieşte.

Ruperea bolţului ,defecţiune mai rară, are drept cauze: uzura mare (joc ce depaseste 0.05 mm intre bolt si umerii pistonului sau bucşa de bielă), material sau tratament necorespunzator, griparea pistonului.

Depistarea se face datorită zgomotului metalic ascuţit uniform, la accelerarea brusca a motorului. Deoarece ruperea bolţului poate produce avarii grave (spargerea pislonului, cilindrului, incovoierea sau chiar ruperea bielei, incovoierea sau chiar ruperea arborelui cotit), motorul este oprit imediat.

Remedierea consta in demontarea grupului piston-biela respectiv, depresarea si presarea unui alt bolt corespunzator, inclusiv bucsa bielei, dupa care se face montarea ambielajului si motorului.

Defiletarea parţială a şuruburilor de fixare a capacului de bielă. se determina prin batai in partea inferioara a blocului motor, la accelerari-decelerari repetate. Se remediaza prin demontarea băii de ulei, restrangerea suruburilor ale bielelor ce au astfel de anomalii cu cheia dinamometrica la momentul prescris. Totodata se verifica fixarea la celelalte suruburi ale bielelor pentru a preintampina astlel de defectiuni.
Ruperea bielei este cauzata de: griparea lagarului sau topirea semicuzinetilor, joc prea mare in lagar, ruperea boltului, spargerea pistonului, smulgerea sau ruperea suruburilor de biela.

Remedierea comporta operatii dificile, mai ales in caz de avarii si se executa in atelier: in afara demontarii, se face o constatare minuţioasa a organelor deteriorate. blocul motor impunand repararea sau chiar inlocuirea. 

Încovoierea sau torsionarea bilei, se poate constata prin batai anormale in

portiunea mediana a blocului motor. Daca nu se iau masuri imediate de reparare in atelier a motorului poate duce la: uzarea accentuata a muchiilor segmenţilor, a pistoanelor si ovalizarea neuniforma a cilindrilor pe toata lungimea lor, uzarea rapida a fusurilor manetoane ale arborelui cotit.

   Griparea sau topirea cuzineţilor din lagăre au unele cauze comune:
ungerea insuficienta, uzura mare, deci joc depasit intre fus si cuzinet, material de antifricţiune necorespunzator, supraincalzire. Alte cauze ca: amestec carburant necorespunzator, avans prea mare la aprindere (detonatii), supraturarea sau suprasarcina indelungata duc la topirea cuzineţilor.

Remedierea: demontarea ambielajului, constatarea starii fusului maneton  respectiv (culoarea schimbata, indica decalirea): daca e in stare normala, se curata resturile de material de antitricţiune si se inlocuieşte cuzinetul cu un allul de cota corespunzatoare.

Ruperea arborelui cotit, un fenomen mai rar, are drept cauze: uzarea excesiva in lagare, solicitări la incovoiere sau rasucire datorate necoaxialitaţii lagarelor. detonatii puternice, lipsa de ungere. Urmarea poate fi foarte grava: spargerea blocului motor, a unora dintre cilindri si grupuri piston-biela, sau chiar a tuturor grupurilor.

REPARAREA MECANISMULUI BIELA-MANIVELA

    Repararea mecanismului bielă-manivelă se face cu ocazia reviziilor, reparaţiei accidentale sau reparaţiilor curente ale automobilului. Sunt reparaţii de mai mare amploare si cuprind: înlocuirea pistoanelor, repararea bolţurilor de piston, inlocuirea segmenţilor, repararea bielelor, repararea arborelui cotit, inlocuirea semicuzineţilor.        

  Inlocuirea pistoanelor se execută dupa demontarea chiulasei şi curăţirea de calamină depusă.     

 Fiecare piston este adus la PME, prin rotirea arborelui cotit; se desface capacul bielei, se ridică ambielajul până iese prin partea superioară sau inferioară a cilindirului (dupa tipul constructiei) şi se prinde capacul la loc cu şuruburile de biela, in 2-3 spire.

  Dacă este o revizie se face marcarea pistoanelor cu vopsea cu numărul corespunzator bielelor, pentru a asigura remontarea ambielajului in acelaşi cilindru.

   Se demonteaza apoi: segmentii, siguranţele bolţurilor (care nu vor mai fi reutilizate) şi in sfârşit bolţurilor, cu ajutoriil dispozitivelor extractor sau la o presa hidraulica, pentru evitarea distrugerii ambielajelor. Pistoanele care sunt curăţate de calamina depusa (pentru canalele segmenţilor folosindn-se un dispozitiv special), apoi se spală cu un solvent.

   Se face constatarea uzurii prin masurări. Cauzele uzurilor pot fi: presiunea mare a segmenţilor, datorită patrunderii gazelor, indeosebi la segmentul superior, ceea ce duce la uzura pereţilor laterali şi canalelor de segmenţi, cocsarea segmenţilor prin arderea uleiului (la temperaturi ridicate) si deci frecarea uscata a pistoanelor cu cilindrii, utilizarea unor carburanţi si lubririanţi de calitate inferioară, rodaj necorespunzător al motorului.

   Pistoanele uzate nu se repara ci se înlocuiesc fie cu altele noi, fie, dacă este posibil, cu altele vechi, dar la cota de reparaţie impusă, marcata pe ele din fabricaţie.

   La montaj, se va respecta cota de suprainalţare a pistoanelor (0,05-0.35 mm

la D 2156 HMN 8).

   Pistoanele sub cota de reparaţie cu: deformări sau rupturi ale pragurilor dintre segmenti, spongiozităţi, canalele segmenţilor lărgite, uzurii excesive ale bosajelor se inlocuiesc. Jocul de montaj intre piston si cilindru este de 0,04-0.06 mm pentru autoturisme si de 0,01-0,16 mm pentru autocamioane.

   Jocul se calculeaza prin diferenţa dintre dimensiunea alezajului, masurată cu ceasul comparator si cea a diametrului pistonului, determinată cu mi-crometrul in partea inferioară (mantaua sau fusta pistonului).

  Conicilatea pistonului este realizata din construcţie la valoarea corespunzătoare.                        

   Repararea bolţurilor de piston se executa numai la cele cu uzuri mici pe suprafeţele de contact dintre umerii pistonului şi piciorul bielei. Acestea pot fi cauzate de frecările normale si anormale, micşorarea duritatii in stratul superficial, ca urmare a supraîncalzirii, materialul necorespunzator al bolţului sau bucşei de bielă, nerespectarea jocurilor de montaj.
Verificarea se executa prin masurarea bolturilor si alezajelor din umerii                                                       pistoanelor si bucşclor de bielă (piciorul bielelor la Dacia 1310), de la acelaşi set motor, controland jocurile admise; de asemenea se verifica conicitatea si ovalitatea bolţurilor de biela. Când cotele sunt depaşite, se reconditioneaza, daca nu se schimba, pistoanele si bielele.

Operaţia se poate realiza prin metodele:

- rectificarea la o treapta de reparatie, conjugândn-se cu un piston nou cu

alezajele corespunzatoare dimensiunilor (mai mici);

-cromare dura (rectificare-cromare-rectificare) la cota nominala;

- majorarea diametrului prin refulare la cald ;

Rectificarea se face pe masini de rectificat fara vârfuri pe o adâncime care sa nu depaşeasca stratul superficial durificat.                    

Înlocnirea cu bolţurii reconditionate se face tinând cont de treptele dereparaţie.                                                      

     Înlocuirea segmenţilor se impune ori de cate ori se demontează ambielajul

Motorului, pentru ca nu se mai pot remonta în poziţia iniţială, ceea ce conduce la jocuri marite si deci scăpări de compresie si consnm exagerat de combustibil si ulei. De asemenea, se inlocuiesc la uzarea excesiva, ceea ce se constata prin masurarea fantei si jocului in canalele din piston.

Cauzele uzurii: frecarea normala cu cilindrii si in canalele pistonului, eroziunea anormală datorata impurităţilor din amestecul carburant sau ulei. 

Remedierea consta in inlocuirea cu alt set de segmenti la cota nominala sau de reparaiţie corespunzatoare.

Repararea bielei (v. fig. 4.11) se face dupa demontare, curătire cu un solvent si un control minuţios.

Defectiunile posibile ce apar sunt: incovoierea si torsionarea tijei, micsorarea distantei L dintre axele piciorului si capului bielei, uzarea bucşei debiela si a locasurilor ei. 

În covoierea şi torsionarea se constata prin veriricare cu un dispozitiv special; axele capului si piciorului trebuie sa fie in acelaşi plan si paralele (abaterea maxima 0.03-U.U5 mm la 100 mm lungime).

- Biela deformata se indeparteaza cu o presa in cazul incovoierii sau cu dispozitiv tip menghina (in cazul rasucirii).

- Micşorarea distantei dintre axele piciorului si capului bielei se reface prin alezarea locaşurilor din picior si capul bielei si montarea bucşei de biela si a cuzinetilor corespunzatori.
Daca distanţa depaseste anumite limite se rebuteaza biela.

Bucşa de biela si locasul ei uzate se repara asltel:

- se depreseaza bucsa veche, se monteaza o alta prin presare si se face

      alezarea la treapta de reparaţie ceruta, cu alezor reglabil sau cu o masina de

alezat biele. Aceasta va fi conjugata cu bolt la treapta de reparaţie respectiva.

Ovalitalea si conicitatea admise sunt de 0.005 mm;

- locasul bielei uzat se alezeaza si se monteaza o altă bucsă cu diametrul

exterior majorat.

Cuzineţii uzaţi se inlocuiesc cu altii de treapta de reparatie corespunzatoare.

Uzura locaşului pentru semicziineti necesita: alezarea locasului si montarea de semicuzineti cu diametrul exterior maiorat (eventual nefinisaţi la interior), care se alezeaza apoi la treapla de reparatie. Cand bielele au capace lipitese frezeaza supraretele de alezare pe o adancime de 0.25 mm, dupa care se face alezarea.
Biela cu uzură laterală  a capacului se reeconditioneaza prin indreptarea suprafetelor si folosirea unor cuzineti cu latime mai mare, in cadrul treptei de reparaţie.

Şuruburile deteriorate se inlocuiesc cu altele noi, inclusiv sistemul de asigurare.

Inlocuirea bielei se face cand are: fisuri san rupturi, distanţa marită intre axele piciorului si capul bielei, laţimea capului mic sau mare sub limita, alezajul bucşei de biela depăşit- deformari ale capacului.

Dupa reparare, bielele se sorteaza pe grupe de greutale si dimensiuni.

Ruperea arborelui cotit. Dupa o funcţionare indelungata, apar defecţiuni
ca: incovoierea si torsionarea, uzarea fusurilor 2 şi 3 (v fig 4.12) (ovalilate si conicitate), uzarea canalului de pană 8, uzarea locasului becşei arborelui primar 9, uzarea filetului pentru rac, uzarea orificiilor filetate de la flanşa de fixare a volantului 7 modificarea Iungimii fusurilor de biela 3 şi a fusului palier 2 bătaia frontala a flanşei de prindere a volantului 11.
Se controleaza incovoierea si torsionarea (fig. 4.18) pe o placa de control, arborele asezandu-se pe doua prisme (pentru a putea fi rotit), iar cu ceasul comparator plasat la fusul central se verifica încovoierea; aceeasi verificare se executa si la flanşa arborelui pe circumferinţă; pentru torsionare, veriricarea cu comparatorul se execută in partea frontală a flanşei.

   Încovoierea şi răsucirea se înlătură prin: îndreptarea arborelui cotit la rece, cu o presă hidrulică, arborele fiind sprijinit pe două prisme. Abaterea admisă este de 0.005 mm pentru autoturisme şi de 0.02 – 0.05 mm pentru aotucamioane. La arborii cotiţi din fontă nodulară, îndreptarea se face numai când săgeata are valoare mică.
  Uzarea fusurile este cauzată de : acţiunea forţelor centrifuge, frecarea cu suprafeţelor cuzineţilor, impurităţi în uleiul de ungere, linie de arbure înclinată. Fusurile au, în general, o uzură mai mare faţă de paliere; de obicei, fusul palier este mai uzat din cauza dezechilibrului dat de volant.

  Remedierea constă în rectificarea fusurilor pe maşini de rectificat arbori cotiţi, la treapta de reparaţie corespunzătoare. Fusurile paliere se rectifică, respectând coaxialitatea lor (fig 4.19).

  Când rectificarea arborilor a atins cota maximă, se recondiţionează prin majorarea diametrului fusurilor, folosind una din metodele:

· metalizarea cu aliaje dure, apoi rectificare şi lustruire;

· încărcarea prin sudare în mediu gazos de protecţie ( 75% argon şi 25% CO2)

     -    încărcarea prin vibrocontact cu electrozi care se pot căli, apoi rectificare şi  lustruire;

    - cromare poroasă, rectificare, lustruire.

  Canalul de pană uzat  se încarca cu sudura prin vibrocontact şi se frezează un altul decalat cu 90°. 

   Locaşul bucşei arborelui primar uzat se recondiţioneaza prin deplasarea bucşa de bronz si montarea alteia cu diametrul exterior majorat.

Daca este rulment, atunci acesta se extrage, se alezeaza locaşul, se presează

o bucşă cu strângere de 0.07-0,10 mm, după care se alezează la cota nominală şi

se montează rulmentul.

- Se mai poate remedia si prin utilizarea unui rulment cu diametrul exterior

majorat prin cromare dură.

  Filetele uzate se refac la trepte de reparaţie.

  Bătaia frontală a flanşei se inlătură o data cu îndreptarea arborelui.

  Rebutarea arborelui are loc când: prezinta fisuri, crapaturi pe fusuri care nu dispar la rectificare, diametrul fusurilor este sub cotă minima, lungimea fusurilor este peste limita, prezinta rasucire, crapaturi, rupere.

  Inlocuirea semicuzineţilor arborelui cotit se face când motorul este demontat, pentru a se putea efectua măsuratori ale fusurilor şi semicuzineţilor şi constată abaterile faţă de jocurile prescrise.

  La paliere, masurarea se face cu micrometrul de interior sau cu comparator, iar semicuzineţii (dupa scoaterea arborelui) se montează cu capacele respective, şuruburile fiind strânse cu cheia dinamometrică la momentul prescris.

  Prin calcule, se constată jocurile şi treapta de reparaţie, tinând cont şi de uzura şi abaterea de la forma cilindrică a fusurilor.

  Semicuzineţii se inlocuiesc cu alţii noi, la treapta de reparaţie corespunzatoare diametrului rectificat al fusurilor; aceştia se montează in locaşuri, se aşează arborele şi se strâng capacele pentru verificarea  respectării jocurilor de montaj si a suprafeţei de contact a fusurilor cu semicuzineţii, precum si a rotirii uşoare a arborelui. Numai dupa aceasta probă se finalizează montajul, şuruburile capacelor de la lagarele paliere strângându-se la momentul indicat.

  La biele, procedeul este asemănător, verificarea făcându-se pentru fiecare semicuzinet in parte. Marcarea semicuzineţilor se face pe trepte de reparaţie dimensională. Suprafaţa stratului de material de antifricţiune al semicuzineţilor trebuie să corespundă cerinţelor: să nu prezinte impurităţi, să nu aibă zgârieturi, urme de gripaj sau exfolieri (datorită ungerii incorecte), să nu aibe porţiuni lustruite (datorită apăsării anormale), să nu se observe material suprapus sau exfolieri datorită oboselii sau ruperii.

  Înlocuirea semicuzineţilor se face când nu mai corespund treptelor de reparaţie, suprafaţa interioară este deteriorată sau proeminenţele de fixare in locaş sunt distruse, ca urmare a rotirii in lagăr.

  Ca masura de protecţie a muncii la repararea mecanismului motor, se impune folosirea sculelor si dispozitivelor adecvate, in bună stare: pentru manipularea pieselor grele se vor folosi mijloace mecanizate.

  Depresarea şi asamblarea agregatelor se vor face numai cu prese universale sau speciale.

   Muncitorii din acest sector trebuie sa fie buni cunoscători ai proceselor tehnologice, pentru a evita eventualele pericole de accidentare.

