Blok oraz gtowica
silnika spalinowego
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> opisa¢ budowe blokéw oraz gtowic silnika spalinowego

> wyjasni¢ sposob uszczelniania powierzchni styku gtowic i blokéw silnika

» opisa¢ podstawowe czynnosci naprawcze blokéw i gtowic silnikow
spalinowych

> opisac sposéb wymiany uszczelki podgtowicowej



Zlozenie bloku (kadtuba) i glowicy stanowi pewnego rodzaju obudo-
we gltéwnych elementéw wykonawczych silnika. W silnikach gérno-
zaworowych w bloku silnika znajduje si¢ caly uktad korbowo-tlokowy,
natomiast w glowicy - elementy ukladu rozrzagdu. W silnikach o kon-
strukcji SV oraz OHV czesé¢ elementéw ukladu rozrzadu miesci sie
rowniez w jego bloku.

Glowica stanowi szczelne zamkniecie komory spalania, jak réwniez
pozwala na doprowadzanie tadunku palnego oraz odprowadzanie pro-
duktow spalania (spalin) do uktadu wydechowego.

Przyktadowe ztozenie bloku silnika z gtowicg oraz osprzetem; 1- pokrywa
gtowicy, 2 - uszczelka gtowicy, 3 - blok cylindrowy, 4 — skrzynia korbowa, 5 - ostona
tozyska, 6 — pokrywa fozyska gtéwnego, 7 - miska olejowa, 8 — gniazdo pompy
paliwa, 9 - gniazdo aparatu xsptonowego, 10 - pokrywa napedu rozrzadu, 11 - kadtub,
12 - tuleje cylindra, 13 - gtowica, 14 - gtadz cylindra

Na rycinie 12.1 pokazano roztozony historyczny juz silnik OHV chto-
dzony cieczg (silnik Fiat z lat 50. ubieglego wieku, montowany w sa-
mochodach FSO). Blok silnika stanowi jego cze$¢ centralng, do ktérej



przykrecona jest glowica. Od gory glowica silnika zamknieta jest po-
krywga zaworéw (zwang rowniez pokrywa gltowicy), a od dohu blok sil-
nika jest zamknigty miskg olejows, ktéra jednoczesnie stanowi pokrywe
ukladu korbowego.

Elementy zewnetrzne, montowane do bloku oraz do glowicy silni-
ka, odpowiedzialne za jego prace, sa nazywane osprzetem silnika.
Do osprzetu zalicza si¢ elementy ukladu paliwowego, zaplonowego.
chlodzenia itp.

Wspotczesne silniki popularnych samochodéw sg chfodzone ciecza.
Chlodzenie odbywa si¢ przez przeplyw cieczy w tzw. wodnych kana-
tach zaréwno bloku, jak i glowicy silnika. Najnowoczeéniejsze silniki
maja bardzo ztozone ukltady chodzenia, podzielone na dwa lub wiecei
niezaleznych obiegow (kadluba, glowicy, uktadu recyrkulacji spalin.
ewentualnie innych elementéw osprzetu), co pozwala na precyzyjne
ustalenie temperatur roboczych istotnych czesci silnika.

Blok

Blok silnika najczesciej jest wykonany w formie monolitycznej bryfy.

cho¢ byly tez konstrukgje skladanych kadtubdw silnika. Blok (kadtub

odlewa si¢ z zeliwa lub stopu aluminium, znacznie rzadziej z magnezu.

Materiat, z ktérego wykonuje si¢ bloki, powinien charakteryzowac sic

nastepujacymi wlasciwosciami:

= duza odpornos¢ na obcigzenia wynikajace z dzialania ci$nienia spa-
lania oraz dziatania ukladu korbowo-tlokowego,

= odpornos¢ na dzialanie chwilowych obcigzen o zmiennych para-
metrach,

= odpornos¢ na dzialanie wysokiej i zmieniajacej si¢ temperatury,

= dobra przewodnos¢ cieplna oraz mata rozszerzalnoé¢ temperatu-
rowa,

= odpornos¢ na zuzycie (dotyczy gtéwnie tulei cylindréw),

= maly wspolczynnik tarcia na styku tlok-gtadz cylindra (w rozwia-
zaniu bez oddzielnych tulei cylindréw),

= tlumienie drgan.

W bloku silnika znajduja si¢ cylindry, ktore stanowig prowadzenie tloka.
Dzigki odpowiednio dobranym wymiarom cylindra (§rednica) mozliwe
jest prowadzenie tloka zgodnie z jego osig posuwu, a takze uszczelnienie
przestrzeni, w ktérej ma miejsce spalanie tadunku.
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DZIAL I Naprawa zespotéw i podzespotéw silnikéw pojazdow samochodowych

Ryc.12.2. Bloksilnika R4 z zamknietym Hyc.12.3. Bloksilnika R4 z otwartym
ptaszczem wodnym ptaszczem wodnym

fye.12.6. Bloksilnika VR6 Hyc.12.7. Bloksilnika W16

Najpopularniejsze obecnie sg silniki, w ktérych poszczegélne cylindry sa
ustawione w rzedzie (ryc. 12.2-12.4). Taka konstrukcja powoduje, ze blo-
ki silnikéw rzedowych sa stosunkowo waskie — ich budowa przypomina
stup. Takie rozwigzanie daje producentom wigksze mozliwosci kon-
strukcyjne do umieszczenia dodatkowego osprzetu w komorze silnika.

Budowa blokéw silnikéw o uktadzie cylindréw typu V, VR oraz W (ryc.
12.5-12.7) jest bardziej skomplikowana niz silnikéw rzedowych. Smialo
mozna stwierdzi¢ ze bloki silnikow typu V skladaja sie z dwdch blokow
o rzedowym ulozeniu cylindrow, ktére wzgledem siebie sa odchylone
o pewien kat. Silniki typu VR oraz W stanowig dalsze rozwiniecia wy-
mienionych juz konstrukeji. Bloki silnikéw o cylindrach, ktére nie sa
ulozone w rzedzie, maja wigksze gabaryty, tym samym serwisowanie
pojazdéw z takimi silnikami jest utrudnione, poniewaz ilo$¢ miejsca
w komorze silnika jest ograniczona.
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Suche tuleje cylindrowe: (@) montowane na wcisk, (b) wsuwane

__J

= tuleje mokre (ryc. 12.9) — podobnie jak tuleje suche, najczescie] s2
wykonane ze stopu zelaza (ze specjalnego zeliwa), a ich ptaszcz sklada
sie z dwoch czesci: uszczelniajacej oraz z komory na ptyn chlodzacy:
maja lepszy wspolczynnik odprowadzania ciepta niz tuleje suche:
ze wzgledu na zastosowane uszczelnienia najczesciej wsuwa sie i
do otworéw w bloku silnika.

Mokre tuleje cylindrowe: (@) z kotnierzem w dolnej czesci, (6) z kotnierzem
w gérnej czesci i zestawem uszczelek; 1 - uszczelka podgtowicowa, 2 - gumowe
pierécienie uszczelniajace, 3 - podktadka uszczelniajaca

Nalezy jednak podkresli¢, ze we wspotczesnych, nowoczesnych silnikach
raczej nie stosuje sie juz oddzielnych tulei cylindrowych. Gdy kadiub
jest odlany z aluminium, stalowe lub Zeliwne tuleje cylindréw moga byc
osadzane na stale w procesie odlewania. Jezeli za$ kadtub jest zeliwny.
zazwyczaj nie ma dodatkowych tulei, ewentualnie powierzchnia cylin-
dra jest pokrywana materiatem zwigkszajacym jej odpornos¢ na zuzycie.

Gtowica

Jak juz wspomniano, glowica stanowi zamknigcie komory spalania.
W zaleznoéci od rozwiazania, cze$¢ lub calos¢ komory spalania moze



by¢ utworzona w glowicy (od strony gniazd zaworowych), wzglednie
czg¢$¢ lub nawet calos¢ komory spalania moze znajdowac sie w cylin-
drze lub wrecz w odpowiednio wyprofilowanym denku ttoka. Pierw-
sze rozwigzanie spotykamy najczesciej w silnikach z zaptonem iskro-
wym, drugie w silnikach z zaptonem samoczynnym z bezposrednim
wtryskiem.

Dodatkowo w glowicy znajduja sie:

= kanaty dolotowe powietrza lub mieszaniny paliwowo-powietrznej,

= kanaly wylotowe spalin,

= osadzenia zaworéw,

= podpory czopéw tozyskowych watkow rozrzadu oraz powierzchnie
montazowe czesci ukfadu zaworowego,

= kanaly olejowe i kanaly cieczy chlodzacej,

= osadzenia $§wiec zaplonowych (ZI) albo $wiec zarowych (ZS),

= osadzenia wtryskiwaczy paliwa silnikéw z bezposrednim wtryskiem
benzyny lub oleju napedowego.

Glowice, zar6wno w pojazdach wspélczesnych, jak i w pojazdach star-

szych generacji, najczesciej s3 wykonane ze stopu aluminium. Glowice

z zeliwa, uznawane zresztg za bardzo trwale, przestano powszechnie

stosowac ok. 50 lat temu. Material na glowice powinien by¢ odporny

na podobne warunki jak bloki silnika, a ponadto na:

= dzialanie bardzo wysokiej temperatury - szczegélnie od strony ko-
mory spalania oraz od strony kanaléw wylotowych spalin,

= sily wynikajace z ci$nienia spalania,

= dzialanie uktadu zaworowego.

Najnowsze wsp6lczesne silniki z grupy tzw. downsizingowanych
(male wymiary i pojemnosci skokowe, jednak do$¢ wysokie osiagi
przede wszystkim dzigki dotadowaniu) coraz czgéciej maja kon-
strukcje, w ktorej w obrebie glowicy znajduje sie czeé¢ kolektora
wylotowego. Sprawia to, ze turbosprezarka praktycznie jest przy-
krecana do glowicy, co zapewnia wykorzystanie gazéw wylotowych
o bardzo duzej energii. Specyfika takich glowic jest rozbudowa-
ny uklad chlodzenia czgéci kolektora wylotowego znajdujacego sie
w glowicy.

Budowa glowicy silnikow typu OHC zalezy przede wszystkim od
liczby watkéw rozrzadu, liczby zaworéw oraz ich uktadu, od liczby
$wiec przypadajacych na jeden cylinder, a takze od liczby cylindréw
(ryc. 12.10-12.13).



Hyec. 12.10. Glowica silnika R4 SOHC zdwoma Hyc. 121, Glowica silnika R4 DOHC z czterema

zaworami na cylinder

zaworami na cylinder

Hyc.12.12. Glowica silnika ZS R4 DOHC Hye.12.13. Glowica silnika ZI R4 DOHC
z czterema zaworami na cylinder — widok z piecioma zaworami na cylinder — widok

zzamontowanymi zaworami

od strony komory spalania

12.32. Uszczelnienie pofgczenia gtowicy
z blokiem silnika

Bardzo waznym elementem, ktory wystepuje miedzy blokiem silnika
a glowicy, jest uszczelka podglowicowa. Jej zadaniem jest uszczelnienie
plaszczyzny polaczenia bloku silnika i glowicy, a dzigki temu uszczel-
nienie komory spalania, uszczelnienie kanaléw cieczy chlodzacej oraz
uszczelnienie kanalow olejowych.

Material, z ktérego jest wykonana uszczelka podglowicowa, zalezy
przede wszystkim od rodzaju silnika, jego generacji i budowy bloku
oraz glowicy.

Najczesciej uszczelki podgtowicowe sg wykonane z metalu z warstwa
materialu kompozytowego. Na brzegach uszczelki stosuje si¢ dodat-
kowy materiat uszczelniajacy (okucie z blachy nierdzewnej). Dawniej
stosowano uszczelki niemetalowe z rdzeniem.



Ewolucja silnikéw spalinowych, ktorej efektem bylo przede wszystkim
zwiekszenie mocy i momentu obrotowego (przy zachowaniu niewielkich
pojemnosci skokowych), doprowadzila do znacznego wzrostu tempe-
ratury pracy silnika, a tym samym wigkszego obciazenia termicznego
elementow uszczelniajacych polaczenie glowicy z blokiem silnika. Dla-
tego wraz z postepem technicznym w konstrukeji silnikéw spalinowych
konieczne bylo zastosowanie nowych materialéw do produkeji uszczelek
podgtowicowych - obecnie coraz czgéciej stosuje sie uszczelki podgto-
wicowe wykonane wylacznie z metalu (w zastosowaniach sportowych)
lub kompozytowe z uzyciem kevlaru albo wiékien weglowych.

Naprawa gtowicy oraz bloku silnika

W nowoczesnych pojazdach coraz rzadziej przeprowadza si¢ naprawy
glowic i blokéw silnika. Jezeli ulegaja one uszkodzeniu w okresie gwaran-
cyjnym pojazdu, poszczegdlne elementy s3 wymieniane na nowe, a uszko-
dzone czgsci producent poddaje recyklingowi i ponownie wykorzystuje.

Odnosi sie to jednak tylko do pojazdéw nowych, objetych gwarancja.
W Polsce srednia wieku wigkszo$ci pojazdéw przekracza 10 lat, dlatego
naprawy blokéw silnika oraz glowic wcigz sa wykonywane, czesto zresz-
ta technologiami tzw. obej$ciowymi. Mechanicy nie sg jednak w stanie
usung¢ wszystkich uszkodzen, co spowodowane jest m.in. brakiem od-
powiednich technologii.

Naprawa gtowicy

Czg$¢ czynnosci naprawczych zwigzanych z glowicag oméwiono juz
w podrozdziale 11.3, dotyczyly one jednak tylko powierzchni odpo-
wiedzialnych za wspolprace z zaworem.

Uszczelka
podgtowicowa; 1- otwodr
kanatu cisnieniowego
oleju smarujacego uktad
rozrzadu w gtowicy,

2 - otwor drazkow
popychaczy zaworowych,
3 - otwor kanatéw ptynu
chtodzacego, 4 - otwor
$rub gtowicowych



Inne uszkodzenia glowic to:

= pekniecia kanaléw cieczy chlodzacej na zewnatrz silnika lub pre-

wadzgcych do komory spalania,

pekniecia mostkéw migdzyzaworowych,

skrajne uszkodzenia glowicy w postaci stopienia lub wypalenia a2

strony komory spalania,

= uszkodzenie podpér czopéw tozyskowych waltkow rozrzadu wskutes
np. uszkodzenia napedu rozrzadu lub niewlasciwego uzytkowaniz.

uszkodzenia gwintow.

Pewnych napraw nie zaleca si¢ wykonywa¢. Przede wszystkim nie
powinno sie naprawia¢ powaznie uszkodzonych glowic, w ktoryes
zatarciu ulegly podpory czopéw tozyskowych watkéw rozrzadu lus
nastagpito wytopienie materiatu. Naprawy takich uszkodzen, chec
mozna je wykona¢ np. metodami spawalniczymi, s3 bezwzglednie
zabronione przez producentow silnikéw. Nie jest bowiem moz-
liwe odtworzenie fabrycznych wlasciwosci fizycznych i wytrzy-
maloéciowych elementéw powaznie uszkodzonych. W zasadzie
wszelkie uszkodzenia powierzchni glowicy zwigzane z przerwa-
niem ciaglo$ci materialu (peknigcia) powinny kwalifikowac glo-
wice do wymiany.

Pekniecia w obszarze kanatow cieczy chlodzacej mozna naprawic me-

toda spawalniczg jedynie wtedy, gdy rozgrzanie materiatu (podczas spa-
wania) w danym miejscu na pewno nie doprowadzi do znieksztalcenia
zaréwno naprawianych powierzchni, jak i powierzchni sgsiednich.

To samo dotyczy pekniecia mostka migdzyzaworowego (przestrzen
znajdujaca sie miedzy sasiadujgcymi zaworami).

Pekniete powierzchnie glowic wykonanych ze stopu aluminium lub z ze-
liwa powinno si¢ naprawia¢ za pomocg spawania w ostonie gazu obo-
jetnego, z uzyciem odpowiedniej elektrody i z aplikacjg dodatkowego.
wlaéciwie dobranego materiatu (spawanie systemem TIG). Powodze-
nie kazdej takiej naprawy zalezy przede wszystkim od doswiadczenia
i umiejetnoci spawacza, a takze od do$wiadczenia fachowca od obréb-
ki (frezer, szlifierz). Naprawy takie nie s3 uzasadnione ekonomicznie,
a wykonuje sie je, gdy pojazd ma duzg warto$¢, np. historycznag, i nie
ma odpowiednich, cho¢by uzywanych czesci zamiennych. Uszkodze-
nia gwintéw w glowicy zdarzajg sie stosunkowo czgsto, np. podczas
odkrecania zapieczonych $rub kolektoréw wylotowych lub odkrecania
obud6w termostatow.



Technik naprawiania gwintow jest wiele, np. rozwiercenie otworu, na-
gwintowanie go i wkrecenie wkladki gwintowanej. Innym sposobem
jest rozwiercenie otworu na nadwymiar, wtloczenie lub wklejenie tulei
naprawczej oraz wykonanie w tulei gwintu o wymiarze nominalnym.

W glowicach aluminiowych bardzo czgsto zdarza si¢ uszkodzenie gwin-
tow swiec zaplonowych. Jezeli uszkodzenie jest niewielkie, a wiec nie
doszto do uszkodzenia powierzchni glowicy, ktdre sasiadujg z gwinto-
wanym gniazdem $wiecy (brak mikropeknig¢), to uszkodzony gwint
mozna naprawic za pomocg gwintowanych wkladek. Dostepnych jest
wiele zestaw6ow naprawczych z wkladkami, o wymiarach odpowiednich
do danego typu silnika. W ten sam sposob mozna regenerowa¢ gwinty
swiec zarowych silnikéw ZS.

Na rycinie 12.15 pokazano przykladowy zestaw naprawczy o uniwer-
salnym zastosowaniu.

Zestaw do naprawy gwintdw korkéw miski olejowe;j

Gwintdw $wiec zaplonowych oraz zarowych nie mozna naprawiaé za
pomocg wprasowywanych wkladek gwintowych, poniewaz elementy
te s3 poddawane dziataniu wysokiego ci$nienia panujacego w komo-
rze spalania. Do napraw stosuje si¢ wiec wkrecane tuleje gwintowane.
Zestaw naprawczy sklada si¢ z gwintownika oraz gwintowanych tulei
(ryc.12.16).

Uniwersalny
zestaw naprawczy
do gwintow



Naprawa gwintéw za pomocg takiego zestawu wymaga rozwiercenia stare-
go gwintu na nadwymiar, nagwintowania rozwierconego otworu, po czym
wkrecenia tulei z gwintem o wymiarze nominalnym gniazda $wiecy.

Naprawa bloku (kadtuba) silnika

Blok silnika, ze wzgledu na charakter swojej pracy, ulega uszkodzeniom
gléwnie w obrebie cylindréw oraz podpér czopéw watu korbowego.

Jezeli uszkodzeniu (peknieciu) ulegnie podpora czopéw tozyskowych
walu korbowego, to blok silnika nie kwalifikuje si¢ do naprawy. Jezel:
natomiast zuzyciu ulegnie osadzenie pdtpanewek, to jesli producent
dopuszcza takg naprawe, nalezy dokonac¢ obrobki zuzytej powierzchni
na nadwymiar i zastosowac potpanewki naprawcze odpowiednich roz-
miaréw. W innym wypadku blok silnika nalezy wymieni¢.

Do$¢ typowa naprawg jest tzw. osiowanie otworéw pod panewki watu
korbowego. Zdarza sie, ze po dtugiej eksploatacji kadtub silnika wichruje
sie i otwory panewek walu nie znajduja si¢ juz w jednej osi. Zwieksza to
opory watu w ruchu obrotowym, a w skrajnych przypadkach prowadzi
do zatarcia ozysk watu korbowego. Naprawa polega na obrébce plasz-
czyzn przylegania pokryw panewek do kadtuba, a nastepnie na osiowym
wytoczeniu otworéw osadzenia panewek na wymiar nominalny. Nalezy
oczywiscie pamigta, ze taka obrobka nieznacznie zmienia odlegtosc
od osi watu korbowego do gornej plaszczyzny kadluba.

W bloku silnika moga réwniez wystapi¢ uszkodzenia zwigzanie z peknie-
ciem plaszcza wodnego oraz kanaléw olejowych na zewnatrz silnika lub
prowadzacych do komory spalania. W takiej sytuacji, podobnie jak z glo-
wicami, naprawy moga by¢ przeprowadzane technikami spawalniczymi,
zuzyciem odpowiedniej technologii i odpowiednio dobranych materiatow
dodatkowych (najczesciej — spawanie TIG z aplikacjg dodatkowego ma-
terialu). Spawanie moze by¢ przeprowadzane jedynie w miejscach, w kto-
rych nie ma zagrozenia, ze rozgrzanie materiatu podczas procesu spawa-
nia doprowadzi do znieksztalcenia gléwnych ptaszczyzn roboczych bloku
silnika. Zwykle po takiej naprawie konieczne jest sprawdzenie i ewentual-
nie obrébka istotnych plaszczyzn (gléwnie — gérnej plaszczyzny kadluba).

Wszelkie uszkodzone elementy polaczen gwintowych naprawia sie tak
samo jak gwinty glowic, to znaczy za pomoca wkiadek gwintowanych
oraz wkrecanych lub wttaczanych wkladek gwintowanych.



12.4.2.1. Obrébka powierzchni gtadzi cylindrowej

Obrobke wykariczajaca powierzchni gladzi cylindréw przeprowadza
sie przez honowanie lub szlifowanie.

Honowanie jest to jedna z najpopularniejszych metod wykanczajacych.
Wykonuje si¢ je za pomocg obrabiarek, z uzyciem glowicy do honowania.

Hye 1297, Glowica do honowania 'y 1208, Gfadz cylindra po honowaniu

Glowica honujgca (ryc. 12.17) podczas honowania wykonuje ruch po-
suwisto-zwrotny, a dodatkowo obraca si¢ w osi cylindra. Dzieki temu
uzyskuje si¢ gladkg, specyficzng powierzchnie, ktorej przyklad przed-
stawiono na rycinie 12.18.

Szlifowanie powierzchni gladzi cylindrowej przeprowadza sie za pomo-
ca glowic szlifierskich, ktore nie wykonuja ruchu posuwisto-zwrotnego,
a jedynie ruch obrotowy w osi cylindra. Po takiej obrébce uzyskuje sie
gladka powierzchnie, lecz o innym uktadzie §ladéw obrébki. Szlifowa-
nie stosuje si¢ wtedy, gdy nie mozna przeprowadzi¢ honowania, np. gdy
powierzchnia gladzi cylindréw jest wykonana z materiatu o wysokiej
twardo$ci. Linie wytworzone podczas honowania lub szlifowania sta-
nowig tzw. nosnik oleju. Wystepowanie tych linii umozliwia wytworze-
nie si¢ filmu olejowego (cienkiej warstwy oleju) na powierzchni gladzi
cylindréw, a tym samym odpowiednie smarowanie tloka w cylindrze.
Dlatego powierzchnia cylindra nie powinna by¢ wykariczana ,,na glad-
ko”, a producenci §cisle okreslajg charakter wspomnianych linii, kt4-
ry zalezy od parametréw kamieni szlifierskich oraz stosunku posuwu
do obrotéw glowicy szlifierskiej.



12.4.2.2. Naprawa cylindréw w bloku monolitycznym

Jezeli otwory cylindréw w bloku silnika stanowig z nim cze$¢ monoli-
tyczng, to naprawy moga odbywac sie dwiema metodami, o ile oczy-
wiscie producent silnika je przewiduje.

Pierwszg metodg jest roztoczenie otworu cylindra do fabrycznych wy-
miar6éw naprawczych. Scianki cylindréw moga by¢ stosunkowo cienkie,
dlatego nalezy si¢ $ciéle stosowa¢ do wymiaréw naprawczych podawa-
nych przez producenta pojazdu, w przeciwnym razie moze doj$¢ do osta-
bienia konstrukeji bloku silnika. Po roztoczeniu na wymiar naprawczy
przeprowadza si¢ obrobke szlifowania lub honowania powierzchni gla-
dzi cylindréw w celu ich odpowiedniego wykonczenia.

Po takiej naprawie konieczne jest zastosowanie nadwymiarowych tlo-
koéw oraz pierécieni thokowych, a luz miedzy cylindrem a ttokiem musi
mie¢ warto$¢ nominalng.

Drugim sposobem naprawy powierzchni cylindréw jest tulejowanie
i przywrécenie fabrycznych wymiaréw nominalnych cylindra. Napra-
wa metoda tulejowania jest podobna do tej, w ktérej do bloku wttacza
sie suche tuleje cylindrowe.

12.4.2.3. Naprawa blokéw z suchymi tulejami cylindrowymi

Wyréznia sie dwa rodzaje suchych tulei cylindrowych: wttaczane tuleje
suche bez kolnierza oraz wsuwane tuleje suche z kotnierzem.

Wilaczane tuleje suche bez kolnierza s3 montowane na duzy wecisk,
dlatego do ich demontazu konieczne jest uzycie duzej sity. Demontaz
moze odbywac sie na specjalistycznych prasach lub z uzyciem specja-
listycznych $ciggaczy. Demontaz wttaczanych tulei cylindrowych zostat
przedstawiony na rycinie 12.19.

Podczas demontazu tulei cylindrowej nalezy uwaza¢, by nie uszko-
dzi¢ bloku silnika wskutek nieodpowiedniego zamocowania uchwytu
urzadzenia.

Montaz tulei moze si¢ odby¢ z uzyciem tego samego urzadzenia co de-
montaz. W celu utatwienia procesu wttaczania zaleca si¢ ochtodzenie
tulei cylindrowej (np. za pomocg zamrazacza w sprayu), co spowoduje
jej nieznaczne skurczenie.



Hye 1209, Demontaz tulei cylindrowej za pomoca przenosnego $ciggacza

Wtlaczane tuleje cylindrowe sg dostarczane przez producenta z nad-
wymiarowym wymiarem wewnetrznym. Tuleje wtlaczane wymagaja
obroébki wykanczajacej po zamontowaniu w bloku silnika.

Obecnie tuleje z kolnierzem nie sg juz wttaczane, lecz montowane
na (niewielki) wcisk zgodnie z zaleceniami producenta. Proces mon-
tazu oraz demontazu moze by¢ przeprowadzony z uzyciem $ciagaczy
recznych lub, rzadziej, z uzyciem pras. Montaz tego typu tulei nie wy-
maga wtlaczania, poniewaz tuleje te czesciowo opieraja sie na kotnie-
rzu, co zapobiega ich ewentualnemu wysunieciu podczas pracy silnika.

Tuleje z kolnierzem sg dostarczane w postaci gotowej do montazu,
a wiec wewnetrzna powierzchnia cylindra jest obrobiona przez pro-
ducenta i ma juz wymiary nominalne.

12.4.2.4. Naprawa blokéw z mokrymi tulejami cylindrowymi

Tuleje mokre sg tatwe zar6wno w montazu, jak i demontazu, ponie-
waz s3 osadzone na niewielki wcisk w bloku silnika. Na rycinie 12.20
przedstawiono proces demontazu mokrej tulei cylindrowej z kotnierzem
umieszczonym w dolnej czesci cylindra (patrz ryc. 12.9a).



Demontaz mokrej tulei cylindrowej

Na rycinie 12.21 przedstawiono nowg tuleje cylindrows, gotowa do mon-
tazu w bloku silnika, oraz uszczelke, ktérag montuje si¢ w wycietych
rowkach na zewnatrz tulei.

Nowa tuleja cylindrowa (a) oraz uszczelka (b); 1 - rowki na uszczelki

Uszczelki nalezy wymienia¢ po kazdym demontazu tulei. Podczas mon-
tazu uszczelek nie nalezy ich poddawac¢ zbyt duzemu naprezeniu, po-
niewaz moze to spowodowac ich uszkodzenie lub rozciagnigcie. W za-
leznoéci od zalecen producenta, przed montazem tulei cylindrowych



uszczelki nalezy pokry¢ substancja utatwiajaca poslizg. Zabezpieczy je
to przed ewentualnym zsunieciem si¢ podczas montazu.

Wymiana uszczelki podgtowicowej

Wymiane uszczelki podglowicowej przeprowadza sie po stwierdzeniu
jej uszkodzenia oraz po kazdorazowym odkreceniu glowicy od bloku
silnika. Jest to czynno$¢, ktorg obecnie przeprowadza sie coraz rzadziej,
poniewaz wspdtczesne silniki nie wymagaja tak czestych napraw gene-
ralnych jak silniki starszych generacji.

Demontaz uszczelki podgtowicowej nalezy przeprowadzaé, gdy silnik
jest zimny. Ze wzgledu na zjawisko rozszerzalnosci cieplnej nie jest
réwniez wskazany demontaz rozgrzanych innych elementéw silnika.

Aby wymontowac uszczelke podglowicowsg, nalezy zdemontowac po-
krywe ukladu rozrzadu (patrz ryc. 12.1) i wszystkie elementy przy-
krecone do glowicy silnika, czyli elementy uktadu dolotowego, wy-
lotowego, obudowy termostatu (po opréznieniu uktadu chtodzenia).
Nastepnie konieczny jest demontaz napedu ukladu rozrzadu (patrz
rozdz. 11).

Glowica jest przykrecona do bloku typowego silnika czterocylindrowego
najczesciej za pomocy 8-10 $rub. Kolejnos¢ odkrecania $rub zwykle nie
ma znaczenia, jednak czasami producenci jg podajg. Odkrecanie §rub
glowicowych moze wymaga¢ przylozenia umiarkowanego momentu.
Sruby glowicowe po odkreceniu zwykle nie nadaja si¢ do ponownego
uzycia. S najczesciej tak skonstruowane, ze podczas dokrecania naste-
puje ich graniczne naprezenie i trwate odksztalcenie.

Po zdemontowaniu glowicy z jej powierzchni czotowej oraz bloku silni-
ka nalezy usuna¢ uszczelke podglowicows i jej ewentualne pozostatosci.
Ponadto nalezy doktadnie oczysci¢ powierzchnie czolowe bloku silnika
oraz glowicy. Jest to dobry moment na wykonanie ogledzin powierzchni
gladzi cylindrowych i ukladu zaworowego. Nastepnie nalezy dokona¢
oceny stanu plaszczyzn kadluba i glowicy oraz, w razie koniecznosci,
wyréwnac te powierzchnie.

Podczas montazu poszczegolnych elementéw (przebiega on w kolejno-
sci odwrotnej do demontazu) trzeba zwrdci¢ uwage na kilka punktow.
Przede wszystkim nalezy odpowiednio dobra¢ uszczelke podglowicowa



oraz sprawdzié, czy wszystkie otwory kanaléw olejowych, kanatéw chio-
dzenia i cylindrow uszczelki idealnie zbiegajg si¢ z odpowiednimi otwo-
rami w glowicy i bloku silnika. Nalezy pamigta¢, ze pojazdy nawet z tego
samego roku moga mie¢ inng konstrukgje silnika, dlatego czesci nalezy
dobiera¢ z uwzglednieniem numeru VIN.

Po zweryfikowaniu i zamocowaniu uszczelki podglowicowej mozna
przystapi¢ do polaczenia glowicy z blokiem silnika za pomocg $rub.
Nalezy zastosowac odpowiednig kolejnos¢ dokrecania tych srub. W celu
optymalizacji rozkladu nacisku taczonych powierzchni $ruby nalezy
dokreca¢ od srodka glowicy. Jezeli glowica bytaby przykrecana od ze-
wnatrz do wewnatrz, dosztoby do powstania naprezen wewnetrznych.
co mogloby spowodowac jej peknigcie lub zle ulozenie uszczelki.

Dwa warianty prawidtowej kolejnosci dokrecania $rub glowicowych
przedstawiono na rycinie 12.22.

Przyktadowa kolejnos¢ dokrecania srub mocujacych gtowice

Obrébka powierzchni czotowej
gtowicy oraz bloku silnika

Jak juz wspomniano, kazdorazowe odlaczenie gltowicy i bloku silnika
wymaga przeprowadzenia pomiaréw plaskosci powierzchni glowicy
i bloku silnika. Jest to bardzo wazne, gdyz od tego zalezy szczelnosc
polaczenia obu elementéw. Te samg czynnos¢ nalezy przeprowadzic
na przyklad przy wymianie tulei cylindrowych.



Jezeli podczas pomiaréw okaze sie, ze plaszczyzna glowicy lub bloku
silnika nie spefnia kryterium plaskosci (z uwzglednieniem pewnej tole-
rancji okreslonej przez producenta), powierzchnie te nalezy wyréwna¢
na odpowiedniej obrabiarce do gtowic i do bloku silnika. Zabieg ten
zawsze wykonuje sie po wymianie tulei cylindrowych.

Obrébka gltowic oraz blokéw silnika jest nazywana planowaniem;
przeprowadza si¢ ja na specjalistycznych obrabiarkach uniwersalnych
do napraw glowic i bloku silnika lub stosuje si¢ nowoczesng metode
frezowania na frezarkach CNC, w ktorych ruch glowic jest sterowany
numerycznie.

Ilos¢ materiatu zdjetego z powierzchni czotowej bloku silnika lub gtowi-
cy musi by¢ minimalna. Nalezy zdja¢ tylko tyle materialu, by osiagna¢
idealnie ptaska powierzchnie.

Producent najczesciej okresla warto$¢ minimalnej wysokosci bloku sil-
nika zlozonego z glowicg lub podaje minimalne wysoko$ci poszczegol-
nych elementow.

Sa to bardzo wazne wymiary, ktérych bezwzglednie nie wolno przekra-
cza¢, poniewaz — w razie kolizji poszczegdlnych elementéw — mogtoby
to spowodowac uszkodzenie ukladu korbowo-ttokowego lub uktadu
Zaworowego.

Ponadto zmiana wysokos$ci opisywanych elementéw od strony po-
wierzchni ich styku powoduje zmiang objetosci komory spalania. Tym
samym zmieniajg si¢ warunki pracy silnika — przede wszystkim zwieksza
sie stopien sprezania, co z kolei, po przekroczeniu pewnych wartosci
granicznych, moze doprowadzi¢ do nieprawidlowego jego dzialania.



