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Silnik benzynowy DI

- ztote dziecko konstruktorow czy bomba z op6znionym zaptonem?

Dla konstruktordw wspdtczesnych
silnikéw najwazniejszym celem jest
to, zeby nowa konstrukcja spetniata
wymogi dotyczace poziomu emisji
spalin — obecnie Euro 6, a w przy-
sztosci Euro 7.

Wprowadzona w 2014 roku norma Euro
6 przewiduje nastepujace dopuszczalne
wartoci emisji spalin dla silnikéw benzy-
nowych:
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Wobec takich danych zmiany w kon-
strukciji silnikéw nie mogty juz by¢ kosme-
tyczne jak we wczedniejszym systemie
EGR (do redukcji tienkéw azotu) czy zmien-
nych faz rozrzadu. Trzeba bylo catkowi-
cie odej$¢ od niezawodnych silnikéw z po-
$rednim wiryskiem paliwa (IDI), aby wybra¢
konstrukcje bardzo przypominajace silni-
ki Diesla, a wigc jednostki z bezposrednim
wiryskiem paliwa do komory (DI).

Korzysci z silnikéw IDI i DI
Poprzednia konstrukcja IDI miata wiele

pluséw, do ktorych zaliczy¢ mozna m.in.:

W odpowiednio dlugi czas tworzenia sie
mieszanki,

B mozliwo$¢ oczyszczania zaworéw przy
wykorzystaniu $rodkéw czyszczacych
w paliwie,

W male ci$nienie wirysku,

M prosty system kontroli ci$nienia wtry-
sku,

B relatywnie tani system.

Chciatbym w tym miejscu zwrdci¢ uwa-
ge na aspekt zanieczyszczania sie tych sil-
nikow. Wiazato si¢ to z réznymi usterkami,
takimi jak: btedy w dziataniu wtryskiwaczy,
zacierajgce sie zawory w prowadnicach,
nieréwne i wolne obroty spowodowane za-
nieczyszczong przepustnica lub wreszcie
problemy z EGR. Jednak te wszystkie uster-
ki mozna byto stosunkowo fatwo usunac,
posiadajac odpowiedniej jakosci produk-
ty chemiczne do oczyszczania podzespo-
fow. Mozna by zaryzykowa¢ stwierdzenie,
ze nawet bez tych dodatkowych czynno-
$ci serwisowych, a tylko dokonujac regular-
nych wymian ptynéw, czesci eksploatacyj-
nych i stosujac dobrej jakosci paliwo, silniki

silnika Mi

Fot. 1. Zanieczyszczona kI

- moéwiac potocznie — byly nie do zdarcia.

Zywotno$¢ dwezesnych silnikow benzy-
nowych byta poréwnywalna, a nawet czesto
wyzsza niz silnikow Diesla. Mialy one jed-
nak jedng powazna wade w stosunku do sil-
nikow obecnych, a mianowicie spalaty duzo
wigcej paliwa. Norma byto 10 litréw benzy-
ny dla $redniej klasy auta. Oszczednosci
w spalaniu paliwa, obok dostosowania sie
do aktualnych norm emisji spalin, byty waz-
nym czynnikiem branym pod uwage przez
projektantéw nie tylko jako istotny element
strategii marketingowej przy sprzedazy
auta, ale tez dlatego, ze niespalone pali-
wo to nizsza emisja spalin. Tak wiec trzeba
byto zmierzy¢ si¢ z wyzwaniem, cho¢ po-
czatki tych konstrukeji nie nalezaty do uda-
nych (przypominam stynne siniki GDI wpro-
wadzone przez Mitsubishi).

Silniki byty co prawda bardzo oszczed-
ne, ale oszczednosci te zabieraty kosztow-
ne remonty. Podobnie byto z popularna jed-
nostkg IDEE w Renault, z ktorej notabene
producent ten si¢ na jakis czas wycofat.

Zanim omoéwie nowe konstrukcie i przej-
de do odpowiedzi na postawione w tytule
pytanie, chciatbym zwréci¢ uwage na spra-
we paliw. Nie zamierzam negowac ich jako-
$ci, lecz zastanowi¢ si¢ nad ich sktadem.

Mato kierowcéw wie, ze w benzynie
sprzedawanej na stacjach, i to bez wzgledu
na jej ceng i strategie marketingowa produ-
centéw, musi by¢ do 10% bioetanolu, czyli
paliwa roslinnego.

To bardzo dobra wiadomo$¢ - powie
ekologicznie zorientowana grupa kierow-
cow. Jezeli paliwo spala sie bez zanie-
czyszczenia $rodowiska, tym lepiej. Nie
do konca tak jest. Tematu nie bede rozwi-
jat, bo mam napisa¢ o silnikach DI. Jedno
jest pewne, ze biododatki, czyli paliwa pro-
dukowane z rodlin — w tym wypadku bio-
etanol, sg generalnie zrodlem wielu kiopo-
tow silnika. Zacznijmy od tego, ze pod ich
wptywem bardzo szybko zanieczyszczajg
sie wiryskiwacze, dozujac nieodpowiednie

dawki wtryskiwanego paliwa, co jest jed-
nym z powodéw niepetnego spalania. Liste
wielu niekorzystnych oddziatywan na silnik
konczy rdza, ktéra pojawia sie w ukladzie
wiryskowym na skutek znacznej higrosko-
pijnosci bioetanolu.

Wracajmy do silnikéw DI, ktérych kon-
strukcja dostarcza nam nastepujacych ko-
rzysci:

W szybkie odprowadzanie ciepta z komory
spalania,

B wigksza odporno$¢ na spalanie stuko-
we,

W wyzszy stopien sprezania,

W wyzszy pobér powietrza,

W wyzsza wydajno$¢ silnika,

W udoskonalony pobér paliwa.

Fot. 2. Przekrdj — silnik benzynowy DI BMW.

reklama

Ustalilismy, Ze silniki z wiryskiem bezpo-
$rednim sa bardziej ekonomiczne, lepiej wy-
korzystuja mieszanke paliwowo-powietrzng
i wytwarzajg mniej szkodliwych substancji
w spalinach. Sg ponadto znacznie mniej-
sze, wplywajac tym samym na zmniejsze-
nie masy pojazdu, czyli same plusy. A jed-
nak nie tylko... Silniki o tej konstrukeji maja.
tendencje do znacznie wigkszego zanie-
czyszczania sie wewnetrznego. Praktyka
warsztatowa rozmija si¢ z opiniami eksper-
tow, ktérzy reprezentujq producentow.

Dos¢ szybko, bo juz po 20-30 tys., a na-
wet przy czestej jezdzie w cyklu miejskim
wczesniej, na grzybach zaworéw ssacych
pojawiajq sie twarde zanieczyszczenia we-
glowe. tatwo to sprawdzi¢ przy pomocy
dos¢ powszechnego badania endoskopo-
wego.

Wielu mechanikéw nigdy nic takiego nie
widzialo, a nawet jak kto$ to zobaczy, nie
bedzie zdawat sobie sprawy, co to ozna-
cza dla silnika. Skad takie zanieczyszcze-

Fot. 3. Zanieczyszczone zawory ssace.

nia w silnikach praktycznie nowych? Do
tego wszystkiego tak zanieczyszczone jed-
nostki pracujg bezbtednie, w zwigzku z tym
powstaje nastepna watpliwo$¢ — moze ten
typ tak ma i nie powinnismy sig tym w 0goé-
le zajmowac?

Odpowiedz brzmi - tak. Mozna by to po-
minag, ale jest pewien kiopot, a mianowicie,
jezeli po 20-30 tys. km zawory wygladaja
tak jak na zdjeciach, to jak beda wygladaty
po 100 tys. km?

Czy silnik dozyje wczesnej starosci, 200
tys. km. bez kosztownych remontéw? Chy-
ba raczej nie ma na to szans bez dodatko-
wych, koniecznych dziatan serwisowych,
polegajacych na cyklicznym, co 15 tys. km,
oczyszczaniu podzespotéw (i to Srodkami
z profesjonalnej linii, jaka m.in. proponuje
firma Fortg).

Mity i fakty
Mit - najdrozsze paliwa na stacjach ben-
zynowych zapewniajg dostateczne dziafa-
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nie oczyszczajace dla wiryskiwaczy i za-
wor6w silnikéw DI. Fakt — oktanowos¢ tych
paliw jest wigksza, majg wieksze ilosci sub-
stancji smarujacych, ktére utatwiajg prze-
plyw paliwa przez koncowki wiryskiwaczy.
Maja ponadto troche lepsze wiasciwosci
czyszczace, ale w bardzo niewielki sposob
sq W stanie usuna¢ tak potezne zanieczysz-
czenia zawordw ssacych. Po prostu paliwo,
ktore jest podawane do komdr, na skutek
ruchu wirowego i ograniczonego kontaktu
z grzybkami zaworéw, fizycznie nie ma jak
ich czysci¢, nawet gdyby tych substancji do
tego przeznaczonych byto w paliwie znacz-
nie wiecej.

Mit — wymiana oleju raz na 30 tys. km,
zalecana obecnie przez producentow, jest
mozliwa i odpowiednio skuteczna. Fakt
- z uwagi na zbyt duzq ilo$¢ oraz tempo
przyrostu powstajacych w rowkach i pier-
Scieniach tlokowych zanieczyszczen juz
po 10-15 tys. km od wymiany wiasciwosci
czyszczace tych olejow sie koricza. Powo-
dem sg znaczne przedmuchy gazéw spa-
linowych do uktadu korbowo-tlokowego po-
przez czgéciowo zablokowane pierscienie
uszczelniajace cylindry.

Proces powstawania

zanieczyszczen
Proces powstawania zanieczyszczen

w silnikach DI jest nastepujacy:

B paliwo, w ktérego skiadzie jest do 10%
bioetanolu, ulega szybko procesowi za-
kwaszania i utleniania;

M podczas wirysku zanieczyszczenia od-
ktadajg sie na koricowkach wiryskiwa-
czy, formuja sie warstwy laku i nagaru;

W nierbwnomierie  wiryskiwane paliwo
tworzy mieszanke paliwowo-powietrzng
o zlym skiadzie, ktdre, nie spalajac sie
w petni, przeksztatca si¢ na nagar i lak,
blokujac pierscienie uszczelniajace cy-
lindry;

M na skutek nieszczelno$ci pierscieni i wy-
sokiego ci$nienia w komorze spalania
spaliny przedostajq si¢ do uktadu sma-
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rowania, powodujac w oleju wzrost ilosci
tlenkéw NOx, utlenianie go i odktadanie
sie laku, nagaru w catym ukladzie;

M ilo$¢ substancji czyszczacych w oleju
nie jest w stanie skompensowa¢ tych
zanieczyszczen | przez wentylacje
skrzyni korbowej dostajg si¢ one do
uktadu kolektora ssacego i na zawory;

MW zanieczyszczony brudnymi  spalinami
zawor EGR oraz brudny system olejowy
to bezposredni sprawcy brudnego ko-
lektora i zaworéw ssacych.

Dotarlismy do przyczyn zanieczyszczen
w kolektorze i zaworach ssacych — odpo-
wiadajg za to bezposrednio zanieczysz-
czone uktad smarowania i EGR. Posrednio
natomiast powoduje to niepetne spalanie.
Brakuje jeszcze odpowiedzi na pytanie, dla-
czego silnik tak zanieczyszczony pracuje
optymalnie i jak diugo jeszcze?

Nawet w niewielkim stopniu zanieczysz-
czony kolektor i wiryskiwacze przyczynia-
ja sie do wytwarzania sig¢ mieszanki o ztym
skfadzie. Powietrze i benzyna podawane sg.
w niewtasciwych ilosciach oraz w nieodpo-
wiedni sposob. Zanieczyszczenia blokujg
niezbedny ruch wirowy.

Do pewnego przebiegu, zaleznego od
tempa przyrostu zanieczyszczen, silnik be-
dzie pracowat poprawnie. Dba o to skompli-
kowany uktad sterowania EOBD. Jednak po
dos¢ krotkim czasie zacznie dochodzi¢ np.
do nieréwnej pracy, wypadania zaptonéw,
znacznego podwyzszenia spalania oleju,
az wreszcie silnik catkowicie odméwi postu-
szenstwa. Przyspieszy ten fakt Zle ustawio-
ny rozrzad czy jazda w trybie miejskim. Co
wtedy?

Pamietajmy, to sie dzieje lub bedzie
dziato przy przebiegach ok. 100 tys. km.
Powszechnie stosowang naprawg w takich
przypadkach jest remont co najmniej gtowi-
cy. Nie bede podawat sum, zeby wiascicie-
li tykajacych bomb z op6znionym zaptonem
nie doprowadzi¢ do zawatu. Uwazam, ze
samochody te beda niediugo swoistymi ku-
kutczymi jajami”, ktére zupetnie nie$wiado-
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mi nowi nabywey dostang po 3 latach beza-
waryjnej jazdy od ich pierwszych wiascicieli
- do ,wychowania’.

Na koniec, czy jest jakie$ $wiatto w tune-
lu? Jest, ale wigze sig ono ze zmiang men-
talnosci nie tylko kierowcow, ale i mechani-
kéw. Trzeba zdecydowanie powiedzie¢, ze
skonczyly sie czasy mozliwosci niedostrze-
gania procesow zanieczyszczania si¢ pod-
zespotdw zachodzacych w silnikach.

Bez dodatkowej, regularnej (przynaj-
mniej raz na 15 tys. km) profilaktyki oczysz-
czania podzespotdw — nawet profesjonalny-
mi preparatami, takimi jak Forté — dtugo bez
kosztownych napraw nie pojedziemy.

Juz po pierwszych 15 tys. km trzeba do
takich silnikéw zastosowa¢ $rodek oczysz-
czajacy wiryskiwacze oraz preparat oczysz-
czajacy rowki i pierécienie uszczelniajace
cylindry. Do tego oczyszcza¢ uktad sma-
rowania kazdorazowo przed wymiang ole-
ju i kontrolowa¢ stan kolektora, a w razie
zabrudzen stosowac np. specjalny preparat

Fot. 4. Proces oczyszczania kolektora i zaworu ssace-
go przez Forté Valve Cleaner.

pianowy Forté, przeznaczony do oczysz-
czania tego elementu.

Ponadto, przy istniejacej juz usterce
pracy silnika DI, kosztowng naprawe moz-
na skutecznie zastapi¢ wykonaniem spe-
cjalnej, utozonej przez firme Forté procedu-
ry technicznej, ktéra zaktada wykorzystanie
preparatow Forté. Metody te sa udostepnia-
ne serwisom mechaniki pojazdowe;.

Podsumowujac, do czasu az paliwa ko-
palne zostang zastapione czysta energig
elektryczng czy innym, jeszcze bardziej
ekologicznym paliwem, niedostrzeganie ko-
nieczno$ci zastosowania profilaktycznych
metod czyszczacych wydaje sig¢ duzym bie-
dem popetnianym przez kierowcéw i me-
chanikow.

Roman Gradkowski



