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INTRODUCERE

Tehnologia downsizing

Downsizing se refera la conceptul de miniaturizare si optimizare a randa-
mentului unui motor pentru a oferi caracteristici similare sau superioare
motoarelor cu cilindree mai mare. Prin aceasta tehnica, de asemenea,
se reduc indicii emisiilor de substante poluante in atmosfera si se reduce
consumul de combustibil al acestuia.

T ultimii ani, practic toti producatorii au adoptat tehnica ,reducerii dimen-
siunilor”. Prin intermediul ingineriei, s-a reusit imbunatatirea randamen-
tului termic al motoarelor cu combustie interna, astfel incat este posibil
ca acestea sa fie reproiectate pentru a avea dimensiuni mai reduse dar
mentinand, sau chiar depasind, calitatile motoarelor mai mari.

Combinand reducerea numarului de cilindri si/sau a cilindreei, cu adauga-
rea diferitelor sisteme, cum ar fi injectia directd de combustibil, supraali-
mentarea, distributia variabild, ridicarea variabild a supapelor, admisia
variabila, gestiunea termica inteligentd, etc., producatorii sunt capabili sa
construiasca sisteme mecanice de putere ridicata, avand in vedere ca ma-
joritatea nu depasesc 1600 cm® si au mai putin de patru cilindri.

Chiar daca downsizing se centreaza pe motorizari pe benzina, s-a aplicat,
de asemenea, si la motoarele diesel, rezultdnd numitele arhitecturi modu-
lare; pe aceeasi baza si avand in comun un numar mare de elemente, se
construiesc propulsoare pe benzina si diesel reduse si cu caracteristici si-
milare, l&sénd la o parte o serie de probleme legate de costuri si fiabilitate
pe care le suportau fabricantji.

Producatorii de motoare cu tehnologie downsizing

Multi productori de automobile sunt cei care au folosit tehnologia downsizing la unul dintre motoarele lor. in continuare, este prezentat un tabel in care

sunt mentjonate unele motorizari de acest tip:

Marca Model: Denumirea Numar de |Capacitate Putere
__comerciala cilindri_| cilindrica |
Audi m A1 TFSI 3 998 cm® |70 KW/95 CP
A3, Q2 TF3I 3 999 cm® |B5 KW/M15 CP
BMW Seria 1 TwinFPower Turbo | 3 1499 cm® |80 KW/M109 CP
@ Seria 1, Seria 2, Seria 3 TwinPower Turbo | 3 1499 cm® | 100 kW/i136 CP
i8 TwinPower Turbo | 3 1499 cm® | 170 kW/i231 CP
Citroén C3, C3 Aircross, C3 Picasso, C4, | PureTech 3 1199 cm™ |81 KW/M10 CP
A%, | C4 Cactus, C4 Picasso
A C3 Aircross, C4, C4 Picasso, PureTech 3 1199 cm?* |96 KW/131 CP
Grand C4 Picasso
Ford Fiesta, B-MAX, C-MAX, Grand |EcoBoost 3 998 cm® |74 KW/M00 CP
C-MAX, Tourneo Courier,
@ Tourneo Connect
Fiesta, B-MAX, EcoSport, EcoBoost 3 998 cm® |92 KWNM25 CP
C-MAX, Grand C-MAX, Mondeo
Fiesta, EcoSport EcoBoost 3 998 cm® | 103 kW/140 CP
MINI "E@? One TwinPower Turbo (3 1198 cm® |75 KW/M02 CP
One First TwinPower Turbo | 3 1198 em® |55 KW/75 CP
Opel Astra ECOTEC Turbo |3 999 cm® |77 KW/05 CP
Crossland X ECOTEC Turbo |3 1199 cm® |81 KW/MM10 CP
Crossland X, Grandland X ECOTEC Turbo |3 1199 cm® |96 KW/131 CP
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Peugeot i‘% 208, 308, 2008, Partner Tepee |PureTech 3 1199 cm” (81 KW/110 CP o
o 308, 2008, 3008, 5008 PureTech 3 1199 cm® |96 kW/131 CP D
SEAT == Ibiza EcoTsl 3 999 cm® |70 kKW/95 CP (1]
af- Ibiza EcoTSl 3 999 cm® |81 kW/110 CP (o]
Ibiza, Ateca EcoTSI 3 999 cm® (85 KW/115 CP E
Skoda Spaceback, Rapid TSI 3 999 cm® |70 KW/95 CP R
@ Spaceback, Rapid TSI 3 999 cm” |81 kKW/M10 CP E
Octavia, Karoq TSI 3 999 cm® |85 KW/1M15 CP
Volkswagen up! T3l 3 999 cm® |66 KW/90 CP
7 | Golf TSI 3 999 cm® |81 KW/M10 CP

Caracteristici generale ale fiecarui producator

BMW-MINI

Fie ca este o versiune diesel sau pe benzina, Grupul BMW dispune de
o familie de motoare downsizing care cuprinde ambele tipuri, denumita
EfficientDynamics. Odata conceputa aceasta strategie de constructie mo-
dulara, toate motoarele, cu exceptia motoarelor diesel cu 6 cilindri, au n
comun pana la 60 % din piese.

Termenul TwinPower Turbo se refera la tehnologia care reuneste motoa-
rele firmei germane pentru a satisface cerintele proprii acestei categorii;
aceasta combina ultimele sisteme de injectie cu supraalimentarea (injectia
directa de Tnalta presiune i turbocompresorul cu dubla intrare la cele pe
benzina si injectia Common Rail de pana la 2000 de bari presiune si tur-
bocompresor cu geometrie variabila la motoarele diesel) dubla distributie
variabila VANOS si practic la toate versiunile, sistemul de ridicare variabila
a supapelor Valvetronic.

Datorita inovatjilor tehnice pe care le adoptad marca producatoare, se in-
talnesc optiuni pe benzina sau diesel cu trei cilindri de diferite puteri, in-
cepand de la 55 kW de 1,2 cm? pe benzina la MINI One, pana la 170 kW
care asigura propulsorul hibrid al modelului i8 de la BMW, care combina
un motor pe benzina de 1500 cm? cu altul electric pentru a dezvolta, in
total, 266 kW. Blocul de cilindri este intotdeauna din aluminiu si de tip

GRUP PSA

Dispune de motoare pe benzind downsizing cu trei cilindri, numite Pure-
Tech. Datorita designului modular, exista doua versiuni, una atmosferica
si alta turboalimentata, aceasta din urma preluand circa 40 % din com-
ponentele celeilalte. Propulsorul supraalimentat este echipat cu injectie
directa de Tnaltd presiune de 200 bari si cu reglare variabila a arborilor
cu came de admisie si evacuare. Turbocompresorul de inertie scazuta
este capabil atinga o turatie de 240.000 rpm, furnizand 95 % din cuplu in
intervalul 1.500 - 3.500 rpm.

Toate motorizarile PureTech sunt de 1,2 |, cu puteri intre 50 si 60 kW
cele care nu au turbocompresor, si de 81 si 96 kW cele supraalimen-
tate. Una dintre inovatiile mecanice de evidentiat este stratul special
de acoperire pe care il primesc pistoanele, segmentele si tachetii, cu-
noscut ca DLC (Diamond Like Carbon). Arborele cotit este deplasat
7,5 mm fata de axa verticala a cilindrilor, urmarindu-se o uzura cat mai
uniforma posibil a camasilor, iar cureaua de distributie este scéldata
in ulei; aceste solutji va permit s& economisiti circa 30% la frictjuni, in
comparatie cu motoarele conventionale. Pe de alta parte, unitatea de
control a pompei de ulei este electronic pentru reglarea debitului, iar
sistemul de racire este cu dublu circuit (unul pentru chiulasa si altul
pentru bloc). Colectoarele de esapament sunt supradimensionate i
integrate in motor, facilitind astfel atingerea rapida a temperaturii de
functionare.

closed-deck, iar montarea unui arbore de echilibrare se foloseste pentru
a reduce vibratiile.
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Opel

Motoarele ECOTEC Turbo de la Opel sunt, de asemenea, de arhitectu-
ra modulara, cel mai mic fiind de 1,0 litri cu trei cilindri si 77 kW, iar cel
mai puternic de 1,6 litri cu patru cilindri i 147 kW. Tehnologiile cheie
sunt: injectia directd de benzind, supraalimentarea prin turbocompre-
sor, distributia continuu variabila si blocul motor construit din aluminiu
usor.

Injectoarele sunt cu sase gauri si sunt situate central in camere pentru
o0 combustie eficienta, Tn timp ce respiratia optima a motorului este ob-
tinuté datorita distributiei variabile.

Grupul Volkswagen

Acest producator auto ocupa o pozitie de frunte ca pionier in dezvolta-
rea motoarelor downsizing, dupa lansarea pe piata a motorului 1.4 TSI
cu injectie directa pe benzina si dubla supraalimentare (turbocompre-
sor cu geometrie fixa si compresor volumetric). Gama este compusa
din motoare de 1000, 1200 si 1400 cm?, toate cu injectie directd si
supraalimentate (in prezent, prin intermediul unui singur turbocompre-
sor). Exista diferite niveluri de putere, in functie de versiune, 1.0 TSI
este cu trei cilindri si dezvolta 66, 70, 81 sau 85 kW, in functie de pre-
siunea turbocompresorului, iar cel mai puternic este cel cu patru cilindri
de 1,4 1si 110 kW.

Prin Tncorporarea interschimbatorului de caldura in interiorul colecto-
rului de admisie, se reuseste reducerea volumului total al circuitului
de suprapresiune, impiedicandu-se scaderea presiunii i mentinerea
unei puteri ridicate la un regim mare al motorului, in pofida utilizarii unui
turbocompresor de dimensiuni reduse. Reducerea diametrului turbinei
inlesneste accelerarea acesteia, cand viteza gazelor de esapament
din colectorul de esapament este foarte mica, reusindu-se astfel sa se
obtina cuplul cel mai mare posibil in regimurile inferioare, utilizate cel
mai frecvent.

Cuplul nalt pe care il ofera aceste motoare, mai mare de 200 Nm in
cazul celor mai puternice, este compensat prin presiunea de injectie de
pana la 250 bari, realizdnd o economie de pana la 6 % la consumul de
combustibil fata de cele anterioare 1.2 TSI. Pompa de ulei cu debit re-
glabil contribuie de asemenea la aceasta, deoarece ajusteaza continuu
presiunea necesara situatiei de sarcina a motorului.
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Colectorul de evacuare se integreaza in chiulasa care, in acelasi
timp, se gaseste foarte aproape de turbocompresorul de joasa inertie;
aceasta configuratie permite o incarcare rapida a motorului pentru ca
acesta sa poata furniza o putere mare, astfel incat cuplul maxim de 166
Nm, disponibil de la 1.800 rpm, este aproape cu 30 % mai mare decat
cel de 1,6 | atmosferic la acelasi numar de rotatjii pe minut, iar eficienta
consumului, de asemenea, se imbunatateste cu 20 %.

Pompa de apa este comutabila, decuplandu-se atunci cand agentul fri-
gorific al motorului este rece pentru a accelera incélzirea, iar pompa de
ulei este controlata electronic pentru reglarea presiunii, ambele sisteme
contribuind la un consum redus de combustibil. Pentru a rafina motorul,
se instaleaza un ax de echilibrare in carterul de ulei; acesta se roteste
la aceeasi viteza ca arborele cotit si este optimizat la masa pentru a
contracara vibratiile proprii motoarelor cu trei cilindri.




Tehnicienii firmei Ford au reusit sa imbunatateasca cu 20% consumul
de combustibil si circa 15% din nivelul de emisiilor de CO 2 . Acest
lucru a fost posibil in mare parte datoritd designul-ui motorului si ad-
optarii a trei tehnologii-cheie, cum ar fi: injectia directa de benzin, su-
praalimentarea prin turbocompresor si distributia variabila in fazele de
admisie si de evacuare. Se pot intélni pe piata doua variante EcoBoost
cu trei cilindri; cele doua sunt de 1,0 I, dar cu puteri diferite.

De asemenea, incorporeaza colectorul de esapament integrat in chiu-
lasd; prin aceasta dispozitie se reduce greutatea ansamblului si tempe-
raturile tevii de esapament, ceea ce permite un raport stoechiometric a
amestecului de aer si de combustibil in intreaga hartd de caracteristici
ale motorului.

Majoritatea blocurilor motoarelor EcoBoost sunt din aluminiu, material
care confera o lejeritate majora. Greutatea arborelui cotit a fost optimi-
zata pentru a suprima vibratia motorului, evitindu-se montajul axului de
echilibru. Datorita eliminarii acestui ax, este utilizata o fulie de amorti-
zare a vibratjilor cu masa de compensare. Pe de alta parte, s-au aplicat
straturi de acoperire de joasa frictiune, ca de exemplu la pistoane, pen-
tru a rafina functionarea motorului.

O pompa de ulei cu debit variabil adapteaza debitul in functie de ne-
cesitatile motorului indiferent de situatia de functionare. Acest tip de
pompa evita o pierdere de pana la 10 % a puterii mecanice datorita
reducerii frictjunii interne, contribuind astfel la reducerea consumului
de combustibil.
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Sistemul de racire are montat un minicircuit independent, pe langa cir-
cuitele principale, cel mic si cel mare. Prin el, circula lichidul de racire
doar in prima etap4 a fazei de incélzire. In acest fel, sunt facilitate in-
calzirea rapida a motorului si uleiul pentru a reduce din timp frecarea
intre punctele de lubrifiere.

Cureaua de distributie este scaldata in ulei de motor. Prin aceasta, se
reduc cu aproximativ 20 % pierderile de putere prin frictiune, se re-
duc consumul de combustibil si emisiile de dioxid de carbon. Pe de
alta parte, zgomotele sunt reduse si nu sunt necesare sine de ghidare.
Distributia variabild independenté pentru admisie si evacuare ajuta la
optimizarea fluxului de gaze prin camera de ardere indiferent de treapta
de viteza a motorului, reducand efortul exercitat de piston. Cu ajuto-

Aceasta tehnologie se numeste SIDI (Spark Ignited Direct Injection).
Benzina este injectata, n picaturi mai mici de 0,02 mm, direct in interio-
rul cilindrilor, la o inalta presiune de pana la 200 bari, reducand emisiile
poluante in special la pornire, crescand compresia, economisind com-
bustibilul si crescand puterea motorului. De asemenea, este posibila
injectia multipla pe ciclu de combustie, ceea ce reduce consumul de
carburant si emisiile poluante.

Turbocompresorul de joasa inerie si de dimensiuni foarte reduse este
capabil sa functioneze la o turatie de peste 200.000 rpm, fiind capabil
sa reduca efectul de ,lag”.
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rul acestui sistem se imbunatateste si suavitatea deplasarii la ralanti,
creste cuplul si puterea motorului la regim scazut si inalt, se reduce
intarzierea turbo si se economiseste combustibil.

Injectia directd de combustibil oferda 0 mai mare racire a motorului, 0
combustie precisa a amestecului in cilindri si mai putine detonatii.

In plus, a fost fabricat impreund cu colectorul de evacuare pentru a for-
ma o singura piesa, facilitind disiparea caldurii si reducand greutatea
ansamblului. Turbocompresorul poate reduce consumul de combustibil
cu pana la 14%.
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Caracteristici tehnice
T
R
Acest motor este pe benzina, cu trei cilindri si 1.000 cm?® dezvoltat de  uni de aceeasi structura dar de puteri diferite, in functie de variatiile in E
Ford. Dispune de arbore dublu cu came in cap si 12 supape, sistem de  programarea unitatji de control a injectiei si aprinderii si in presiunea de 1
injectie directa Bosch MED 17.0.1, dubla distributie variabila indepen-  suflare a turbocompresorului de supraalimentare.
denta Ti-VCT si supraalimentare prin turbocompresor. Are doua versi- ?
cP 1.0 | EcoBoost 74 kW Nm e
 — !
I | I | | I I N
I I I D
75| | 7 el R
Motor 1.0 1 EcoBoost 74 kW | 1.0 | EcoBoost 92 kW | I | | I
Cod motor SFJAISFJBIM2DA | M1JAM1JEMIDA I i i ) 100
Putere (kW- CP/rpm) 74-100/6.000 92125/6.000 s | =
Cuplu motor max. (Nm/ipm) | 170/1.500-4.500 200/1.400-4.500 g
Turatie max. (rpm) 6.675 6.675 o~ 4 r ! i ! —0
Diametrul cilindrului (mm) 719 71,9 T2 3 4 5 6 7
Cursa (mm) 81,9 819 rpm x 1000
Capacitate cilindrica (1) 998 998
Relatie de compresie 10a1 10a1 CP 1.0 | EcoBoost 92 kW Nm
Ordine de aprindere 123 1-2.3 o i e e e e CE
Norméa emisii gaze de Euro 5 Euro 5 ! ! !
esapament 100 : | i : 150
Sistem de injectie Motronic Motronic : | : : :
Furnizor Bosch Bosch 50 : : : : : : 50
Tip MED 17.0.1 MED 17.01 1 | | | | | |
o R,
1 2 3 4 5 6 7
rpm x 1000
I Futere I Cuplu

Bloc motor, parti mobile si chiulasa

P

Bloc motor

Este fabricat din fonta gri, prin metoda de constructie open deck, care
simplifica procesul de productie, deoarece conductele de racire a cilin-
drilor sunt deschise in partea superioara.

Peretii laterali ai blocului au o grosime redusa, astfel incat nu Tsi pierd
eficienta la intarirea acestuia. Datorita acestor masuri, se obtine o re-
ducere importanta a greutatii si o rigiditate sporita.
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Carter de ulei

Este fabricat dintr-un aliaj de aluminiu. Este prevazut cu o nervura ma-
siva care formeaza, in acelasi timp, brida inferioard a imbinarii cu cutia
de viteze, pentru a se obtine o combinaije rigida Tntre motor i cutia de

Arbore cotit

Este format din patru puncte de sprijin si este fixat la blocul motor prin
intermediul capacelor lagarelor. Cele trei coturi pentru fixarea bielelor
sunt deplasate cu 120° intre ele.

Ajustarea laterala a arborelui cotit se realizeaza cu ajutorul semicuzine-
tilor axiali, incorporati in mod flotant in lagarul superior al cuzinetului din
punctul de sprijin numarul 3.

Biele

Piciorul bielei are un profil de cap de vipera, frecarea cu bulonul este
realizata printr-un inel de bronz cu caneluri incorporat sub presiune,
taierea capului bielei se produce prin fractura si rulmentii sunt netezi,
fara pinten de fixare.

Pistoane

Pistoanele sunt fabricate dintr-un aliaj usor de aluminiu si siliciu. Tn
capete, dispun de locasuri pentru supape si de o camera de ardere.
Mantaua este acoperita cu o baie de grafit pentru a reduce frecarea
cu cilindrul.

Chiulasa

Este fabricata dintr-un aliaj de metal usor. in partea superioara se afl&
injectoarele, pozitionate vertical, si bujiile de aprindere. Colectorul de

Arbori cu came

Arborii cu came de admisie si evacuare dispun de variatoare de faza cu
functionare electrohidraulica.

Arborele cu came de admisie este mai lung decét cel de evacuare,
datoritd camei triple suplimentare pentru actionarea pompei de Tnalta
presiune de combustibil. Dispune de cinci cuzinetj, iar capacul cuzine-
tului de langéa cutia de viteze contine locasul pentru pompa de inaltd
presiune. Aceasta este lipita de chiulasa, folosindu-se pasta de etansa-
re pentru obturarea sa.

Supape

Are doua supape de admisie si doud de evacuare. Cele de admisie au
capul de diametru mai mare si sunt compuse dintr-un singur material
de pozitie. Cele de evacuare sunt goale in interior si cavitatea lor este
umpluta cu sodiu, material care poseda o buna conductivitate termica,
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viteze. Contine doud stifturi de ghidare pentru alinierea exacta intre
planurile blocului motor si carterul de ulei.

evacuare face parte din chiulasa si nu se poate inlocui separat. O gar-
niturd din otel cu mai multe straturi asigura etanseitatea chiulasei.

Arborele cu came de evacuare dispune de patru cuzineti si de o cane-
lura pentru actionarea pompei de vid. Capacul acesteia serveste drept
obturatie pentru capacul chiulasei $i pompa de vid.

astfel incat se poate diminua temperatura in capul valvei in jur de 100
°C. Valvele sunt actionate prin intermediul tacheilor tubulari mecanici.



Sistemul de distributie

Distributia se realizeaza prin curea scufundata in baie de ulei, iar intinzatorul curelei este de tip automat.

-mx-< CO XVO-HOS=

Pinion al
Fulia arborelui cu arborelui c
came de admisie cu came de I
cu variator de faza evacuare cu L
integrat variator de faza 1
integrat N
Curea de :
distributie I

Fulia
arborelui cotit

intinzator de
curea automat

Distributie variabila

Sistemul dispune de calare variabila dubla si de actionare electrohi-  Acestea se remarca prin pozitia de blocare, cea de admisie in pozitie
draulica, permitand ca timpii de distribuie variabila sa fie independenti  de intarziere si cea de evacuare in avans.
intre ei. Pentru aceasta, arborii cu came sunt echipati cu o unitate VCT.

Senzor depozifiea
arboreluicu came
Unitate VCT, deadmisie
arbore cu came T

de admisie

_ Supapade contrel
Gamitura elecirovalvei a calril varishile o \

arborelul cucame de  urporensi cu came

st de admisie
\x ﬁ\ax ] Senzor de
Electrovalva % T pogitiea
calaril variabile LY =~ arborelui
de admisie CU came de
s evacuare
B
Unitate VCT,
- arbone cu came de
evacuare
\__L
Supapa de control a caliinl
Electravalva variahile a arborelul cu came
calarii variabile — ueEvACUarR
de evacuane
Gamitura electrovalvel
arborelui cu came de

AR T
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Variatoare de faza

Au ca rol reglarea momentelor de deschidere si inchidere a supapelor
de admisie si evacuare, in funcie de regimul si sarcina motorului. Sunt
insurubate cu supapele de control ale sistemului de calare cu geome-
trie variabila corespondente arborilor cu came.

Senzorii de pozitie ai arborilor cu came detecteaza poziia unghiulara
exacta a fiecarui arbore. Semnalele patrate pe care le inregistreaza
sunt trimise unitatii de comanda a motorului pentru a actiona electro-
valva de calare a arborelui corespunzator.

Dupa ce primesc semnalul de la unitate, electrovalvele miscé supapa
de control care regleaza fluxul de ulei catre camera de avans sau de
intarziere a variatorului de faza corespunzator. Acest lucru face ca ar-
borele cu came sa se roteasca usor fata de orientarea sa initjald, ceea
ce are ca rezultat un avans sau o intérziere a valvelor de admisie sau
evacuare. Unitatea regleaza distributia arborelui cu came in functie de
sarcina motorului si de turatjie.

Cartad
de inlicners —

Congrh |
0 avang —

Gusapa dw confral

= _L_.

Warisios do ford & wboneka oo cama de admese

Sistem de ungere

Pompé de vid —_______._' Arbore cu came de admisie
Arbore cu came de evacuare — | 4 L/
Variator de fazé a #ﬂ 3 Variator de faz4 a
arborelui cu came de — arborelui cu came de
evacuare [ | admisie
& =4

Filtru de ulei

| Tacheti mecanici

Pompé de ulei —

———

Disfribuitoarele
pistoanelor, biele si
arbore cotit

Is

Pompa de ulei

Este fixata in partea inferioara a blocului motor cu trei suruburi. Este o
pompa cu palete si de tip variabil in funcie de necesarul de debit si este

actionata printr-o curea dintata scufundata in ulei de motor.
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Electrovalva de reglare a presiunii

Este situata pe una dintre partile laterale a blocului motor. Are rolul
de a regla presiunea uleiului provenit de la pompa in functie de
necesitatile motorului si este gestionata de unitatea de comanda
printr-un semnal PWM. In pozitia de repaus este inchisa, dar atunci
cand este necesar un control al presiunii de lubrifiere, unitatea acti-
oneaza asupra electrovalvei.

Electrovalva este intotdeauna inchisa, daca turatia motorului depa-
seste 3.000 rpm, iar sarcina motorului este inalta. De asemenea, este
inchisa dac motorul depaseste 4.750 rpm la sarcina joasa. In alte con-
ditii, electrovalva este reglatd de catre unitatea de comanda pentru a
permite o presiune variabila a uleiului.

Ejectoare de ulei

Sunt fixate cu suruburi sub blocul motor si au rolul de a injecta ulei
in pistoane si biele pentru a mentine lubrifierea i racirea corecta a
acestor elemente.

Reglarea presiunii

In functie de fazele de functionare, presiunea uleiului in camera
de reglare a presiunii se poate modifica. Daca presiunea uleiului
in camera de reglare este mai mare decét forfa arcului, se misca

Camera de reglarea ———
presiunii

inelul ajustabil al pompei cu palete, variind, pentru a reduce debitul
furnizat de pompa.

Inel ajustabil

—— Burduf de
compresie

Sistemul de racire

Sistemul de racire consta din trei circuite. Pe langa cele doua circu-
ite conventionale, cel mic si cel mare, in faza de incélzire a motoru-
lui, se utilizeaza un minicircuit pentru a reduce mai repede frecarea

dintre elementele de lubrifiere. Acest circuit suplimentar dispune de
un al doilea termostat in blocul motor.
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Radiator di.[e incalzire

Vas de expansiune '

Récitor de ulei

Cutie de iegire a apei

Chiulasa —

Pompa de apa

mecanica

|~ Bloc motor

| Termostat

Electropompa apa

|_4

|~ Turbocompresor

Radiator

Cutie de iegire a apei

Este fixata pe partea laterald a chiulasei prin intermediul a patru su-
ruburi. Are, in interior, termostatul chiulasei, precum si supapa de de-
rivatie. Senzorul de temperatura a lichidului de racire este, de aseme-

|

Cétre radiatorul de
incélzire

De la récitorul de
ulei

nea, inserat in cutia de iesire a apei, iar etanseitatea se realizeaza prin
intermediul unei garnituri inelare.

Cétre radiatorul
motorului

Termostatul
chiulasei

Senzor de temperaturé a
lichidului de racire

Cétre pompa
de apa
mecanica

/
Supapa de Din partea de iesire
derivatie a chiulasei
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Pompa de apa mecanica

Este fixata pe un suport in partea frontald a motorului. Este cu palete i
etanseitatea sa cu blocul motor este asigurata printr-o garnitura inelara
si un produs de etansare. Rola pompei este actionata prin cureaua
auxiliara.

Termostatul blocului motor

Este situat in partea posterioara a blocului motor. Acesta face parte din
circuitul suplimentar al sistemului de racire si se deschide doar in faza
de incalzire a motorului.

Electropompa apa

In functie de echipament, se poate instala 0 pompé electrici intercalatd
in tubulatura circuitului de racire, fixata pe un suport, langa electroven-
tilatorul motorului. Unitatea de comanda a motorului pune in functiune
electropompa doar atunci cand temperatura lichidului de racire depa-

|
4

seste o valoare critica. Acest lucru se poate intdmpla in cazul opririi
motorului, imediat dupa o functionare de durata cu sarcina ridicata.

Sistemul de supraalimentare

Turbocompresorul folosit la motorul EcoBoost este cu geometrie fixa.
Turbocompresorul dispune de un capac pentru descarcare, actionat
prin supapa pneumatica si o supapéa de recirculare a aerului.

Supapa de recirculare a aerului are rolul de a face sa recircule aerul
de admisie care trece prin turbocompresor, pentru a evita incetinirea
turbinei de admisie a turbocompresorului. Pentru aceasta, utilizeaza
un bypass care intoarce o parte din aerul aspirat, din nou, in turbina de
admisie. Bypass-ul este comandat prin depresie, printr-un tub conectat
la admisie dupé clapeta de gaze.

Turbocompresorul este lubrifiat cu ulei de motor. Are un racord de intra-
re si unul de iesire a uleiului, pentru o ungere corecta.

. Racord de intrare & uisicul

o - Racord de lesire & el
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Gestiune electronica a motorului

Unitatea de comanda este produsa de marca Bosch, cu gestiune elec-
tronica a motorului MED 17.0.1. Principalele funciii ale unitatji de co-
manda sunt urmatoarele:

+ Masurarea parametrilor de service.
* Reglarea presiunii de injectie.

+ Activarea injectoarelor.

+ Gestiunea sistemului de aprindere.

Reglarea presiunii de injectie.

TUnitatea de comanda gestioneaza presiunea de injectie pentru diferi-
tele faze de functionare a motorului, acionand asupra electrovalvei de
reglare a debitului, pentru a ajusta presiunea combustibilului in rampa
de injectie intre 40 si 150 bari. Un senzor de presiune, fixat in rampa,

Camera de
inalté presiune

Membrana a amortizorului
de presiune

Gaz amortizor

Valva limitatoare a
presiunii

Presiune inalta a
combustibilului

Piston de pompare

Arcul pistonului

Electrovalva functioneaza, impreuna cu senzorul de presiune a com-
bustibilului, in cadrul unui control cu bucla inchisa in programarea uni-
tatii de comanda. Prin activarea electrovalvei i se furnizeaza rampei de

Reglarea supraalimentarii

Unitatea de comanda gestioneaza presiunea de supraalimentare, pen-
tru a o ajusta in mod specific la diferite conditji de functionare, actjo-
nand asupra electrovalvei de reglare a presiunii printr-un semnal PWM.

14 — www.EURECAR.ORG

* Reglarea supraalimentarii

+ Gestiunea distributiei variabile.

* Reglarea sarcinii alternatorului.

+ Gestiunea racirii motorului.

+ Reglarea presiunii uleiului.

+ Autodiagnoza.

* Reglarea vitezei de deplasare.

+ Comunicarea cu reteaua magistralei CAN.

transmite continuu unitatii de comanda date despre presiunea existen-
ta. Combustibilul se presurizeaza in camera de inaltd presiune a pom-
pei daca electrovalva de reglare a debitului ramane inchisa.

Electrovalva de
reglare a debitului

Presiune joaséd a
combustibilului

Placuta de fixare

injectie presiunea de combustibil necesara pentru injectia de combusti-
bil. Activarea electrovalvei se realizeaza in doua faze, una de excitatie
si una de mentinere.




Electrovalva de reglare a turbocompresoruluiare rolul de a regla presi-
unea din turbocompresor actionand in circuitul de vid care alimenteaza
valva pneumatica. Este controlata de catre unitatea de comanda, prin
intermediul unui semnal de impulsuri modulat, variind frecventa in func-
tie de sarcina motorului.

Gestiunea distributiei variabile

Pentru a regla calarea arborilor cu came pentru conditiile de operare in
functie de necesitdiile de sarcina ale motorului, unitatea de comanda
este responsabila de gestionarea distributiei, actionand electrovalvele
de reglare prin intermediul unui semnal PWM. Electrovalvele sunt situ-
ate pe capacul de distributie si sunt fixate chiar in fata fiecarei unitafi
VTC. Unitatea de comanda le activeaza, permitand reglarea variatoa-
relor de faza prin intermediul debitului de trecere a uleiului spre came-
rele hidraulice ale unitatilor VTC, pentru a regla calarea arborilor cu
came in functie de harta caracteristicilor.

Gestiunea presiunii uleiului

Unitatea de comanda este responsabila de aceasta gestiune, activand  tea de comanda preia semnalele senzorilor de turatie, de presiune a
electrovalva de reglare a presiunii uleiului prin intermediul unui semnal  uleiului si presiune a colectorului de admisie.
PWM. Pentru a determina amplitudinea semnalului de excitatje, unita-

Senzor de pozitie
PMS si rpm

Electrovalva de reglare a
, resiunii uleiului
Unitate de P
comanda a
motorului

Senzor de presiune
colector de admisie
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INTRETINERE

Urmatoarele informatii se refera la motorul EcoBoost de la Ford:

INLOCUIRE ULEI INLOCUIREA BUJIILOR DE APRINDERE

Ulei de motor si filtru de ulei: dupa 20.000 km sau dupa 1 an Perioada de inlocuire | 60.000 km sau 4 ani
Grad de viscozitate: 5W20 sintetic Separarea electrodului trebuie sa fie de 0,7 mm.
Omologare Ford ACEAA1/B1 — -

API SN/CF INLOCUIREA LICHIDULUI DE RACIRE

Lichidul din circuitul de racire nu are interval de ntretinere.

Capacitate cu filtru de ulei 4,10 litri Antigel organic cu omologare WSS-M97B44.
Capacitate fara filtru de ulei 4 litri Capacitatea circuitului | 5,8 litri

INLOCUIRE FILTRU DE ULEI

Perioada de inlocuire | dupa 20.000 km sau dupa 1 an

INLOCUIRE CUREA DE DISTRIBUTIE

Perioada de inlocuire | 240.000 km sau 10 ani

INLOCUIREA FILTRULUI DE AER

Perioada de inlocuire | 60.000 km sau 4 ani

INLOCUIREA CURELEI DE ACCESORII

Pompa de apa

Rola de ghidare
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Perioada de inlocuire | 240.000 km sau 10 ani

intinzatoare

— Alternator

"~ Compresor AC




DEFECTIUNI OBISNUITE

In continuare, sunt prezentate cele mai frecvente defectiuni care pot  ci aceste motoare intind sau rup lantul de distributie, dar inainte de
fi intalnite la motoarele de tip downsizing. Este bine cunoscut faptul  a decide daca problema este lanful, trebuie verificate unele elemente.

LANT DE DISTRIBUTIE

Motorul porneste si apoi se opreste. Pornirea motorului prezin-
ta dificultati. La pornirea motorului, apare un zgomot metalic in-
tre 1400 si 2000 rpm. Functionarea motorului este neregulata,
mai ales Tn regim de ralanti. Aceste anomalii se pot datora unui
nivel scazut al uleiului de motor, la o deviere a valorilor autoa-
daptive relationate cu variatoarele arborilor cu came, la depla-
sarea fuliilor arborilor cu came sau a arborelui cotit asupra axei
sale (in caz ca nu se dispune de cui spintecat), in prezenta
aschiilor metalice in electrovalvele variatoarelor, la detensiona-
rea lanului de distributie prin blocarea tensionatorului hidraulic
sau a unui lant de distributie intins din cauza uzurii.

Verificaj nivelul de ulei. Verificaij starea senzorului de pozitie sau a senzorilor de pozitie ai arborilor cu came, in functie de
caz. Verificatj sincronizarea lanfului de distributie inserand instrumentele de calare si, odata sincronizat corect, asiguratj-va
ca Intinzatorul lantului este in stare buna. Verificatj uzura lantului de distributje. Verificatj prezenta agchiilor metalice in filtre
sau conductele electrovalvelor variatoarelor de faza.

Posibilele solutii presupun reumplerea cu ulei, dacé este necesar, realizarea unei reinitializari a parametrilor autoadaptivi,
sincronizarea corecta a lanfului de distributie sau inlocuirea electrovalvelor variatoarelor, daca este necesar.

TURBOCOMPRESOR

Lipsa puterii si functionarea neregulata a motorului in regim
de ralanti. Cauza acestei incidente se poate datora lipsei unei
saibe de grosime in turbocompresor (intre actuatorul turbo-
compresorului i carcasa acestuia).

Efectuati citirea codurilor de defectiune in unitatea de control a motorului cu echipamentul de diagnoza si verificati daca
saiba se gaseste la unirea cu turbocompresorul.

Pentru a realiza o citire a parametrilor actuatorului turbocompresorului pentru adaptarea opritorului inferior. Instalatj o saiba
de grosime specifica. Realizatj o stergere a codurilor de defectjune Tnregistrate in unitatea de control a motorului cu ajutorul
instrumentului de diagnoza.
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Tn aceasta sectiune sunt prezentate defectiunile cele mai comune ale motoarelor downsizing. Desi sunt de putin timp pe piat3, este posibil s se deter-
mine punctele slabe ale acestui tip de motoare.

Aceste defectjuni sunt selectate din platforma online: www.einavts.com. Respectiva platforma dispune de o serie de sectjuni care indica: marca, mode-
lul, gama, sistemul afectat si subsistemul si pot fi selectate in mod independent, in functie de tipul de cautare care se doreste a fi realizat.

B-MAX, C-MAX, Fiesta, Focus, Kuga, Mondeo, S-MAX

P0642 - Tensiune A, de referinta de senzor, scazuta.
P0643 - Tensiune A, de referinta de senzor, inalta.

P0651 - Tensiune B, de referinta de senzor, circuit deschis.
P0652 - Tensiune B, de referinta de senzor, scazuta.
P0653 - Tensiune B, de referinta de senzor, inalta.

P1712 - Semnalul de cerere de cuplu al cutiei de viteze electronice nu este admisibil (numai ASM).
Smucituri la turatji mici.

Ralenti instabil.

Ocazional, motorul nu porneste sau pornirea dureaza.
Lipsa de putere la motor.

Mesaj de avarie pe ecranul multifunctji: ‘EAC FAIL'.

Simptome

Cauze Defegtiqne in circuitul de alimentare intre senzorul pedalei de acceleratie si corpul clapetei fluture.
NOTA: In cazul in care vehiculul nu prezinta o stare de urgenta, nici martorul aprins al sistemului electric de acceleratie de pe
panou, defectiunea poate fi cauzata de alt tip de sistem.

Remediu Procedura de reparare:

« Verificatj starea cablurilor de alimentare a bateriei la toate componentele sistemului electric de accelerare.
o Reparati traseul cablului afectat si protejafj-l.

« Inlocuiti bateria.

« Inlocuiti conectorul afectat.

GRUP VAG

Audi A1, A3, SEAT Altea, Ibiza V, Leon, Skoda Fabia, Octavia, Roomster, Yeti, Volkswagen Caddy Ill, Golf VI, Jetta IV, Polo, Touran

Simptome 16400 - P0016 - Senzor de pozitie a arborelui cu came (G40). Senzor de pozitie a arborelui cu came (G28). Atribuire eronata.
Banc 1.

16725 - P0341 - Senzor de pozitie a arborelui cu came. Senzor (G40). Semnal neplauzibil.

P130A - Cilindru deconectat.

Coduri de defectiune inregistrate in unitatea de comanda a motorului.

Vehiculul prezinta unul dintre urmatoarele simptome:

o Functionare neregulata a motorului.

o Motorul nu porneste.

NOTA: Acest buletin informativ se referd doar la vehiculele care se incadreaza intr-o data de productie specifica.

Cauze Desincronizarea distributjei.
Remediu Procedura de reparare:
o Efectuatj citirea codurilor de defectiune inregistrate in unitatea de comanda a motorului cu ajutorul echipamentului de
diagnoza.

 Confirmatj ca se inregistreaza codurile de avarie mentionate in cdmpul simptom al acestui buletin.

« Inlocuiti kitul de distributie in caz c& nu se observa defectjuni la pistoane.

« Inlocuiti kitul de distributie, pistoanele, valvele si buijiile in caz ca se observa defectjuni la pistoane sau daci compresia este
mai mica de 7 bari.

« Inlocuiti motorul cu masa redusé si bujiile in caz ca se detecteaza defectiuni la cilindri.

o Stergeti codurile de defectiune inregistrate in unitatea de control al motorului cu ajutorul instrumentului de diagnosticare.

o Realizatj 0 a doua citire a codurilor de defectiune in unitatea de comanda a motorului (ECU) cu ajutorul echipamentului de
diagnoza si confirmati ca NU se inregistreaza codurile de avarie mentjonate in cdmpul simptom al acestui buletin.

NOTA: Existé un kit de reparatii recomandat de producator.

18 — Www.EURECAR.ORG



Eure! (-«

GRUP PSA

Citroén Berlingo lll, C3, C4, C4 11, C5 lll, DS3, DS4, Peugeot 207, 308, 3008, 508, RCZ

P2191 - Amestec prea sarac la o sarcina a motorului mai inalta.

Simptome { partor de defectiune a motorului (MIL) aprins.

Poate aparea un mesaj de anomalie anticontaminare.

Scadere a puterii.

Smucituri ale motorului intre 1.500 si 2000 de turatii cu motorul cald.
Cauze Defazare in calarea lanfului de distributie cauzata de tensionatorul hidraulic al lantului de distributje.
Remediu Procedura de reparare:

o Efectuati citirea codurilor de defectiune inregistrate in unitatea de comanda a motorului (PCM) cu ajutorul echipamentului de
diagnoza.

o Stergeti codurile de defectjune inregistrate in unitatea de control al motorului (PCM) cu ajutorul instrumentului de diagnosti-
care.

o Verificati lungimea lantului de distributje.

« Tnlocuiti tensionatorul hidraulic dacé lungimea lantului este egald sau mai mic& de 68 mm.

« Tnlocuiti toate componentele legate de distributie daca lungimea lantului de distributie este mai mare de 68 mm.

o Reprogramati unitatea de comanda a motorului cu software-ul actualizat.

o Realizati 0 a doua citire a codurilor de defectiune in unitatea de control a motorului (ECU), cu ajutorul echipamentului de
diagnoza.

B-MAX, C-MAX, Fiesta, Focus, Kuga, Mondeo, S-MAX

Simptome

P2107 - Procesor modul de control al actuatorului acceleratorului.

P2108 - Randamentul unitaji de control al actuatorului acceleratorului.

La atelier se observa urmatoarele simptome:

o Consum ridicat de combustibil.

 Ralenti instabil.

o Qcazional, motorul nu porneste sau dureaza pornirea. Se observa o presiune insuficienta.

Cauze

Defectiune interna a partii hardware a unitatii de control a motorului (PCM).

Remediu

Procedura de reparare:

« Verificati starea cablurilor electrice ale sistemului de accelerare si a componentelor sale, intre pedala de acceleratie si
unitatea de control a motorului (PCM).

o Verificati functionarea corpului clapetei fluture.

o Verificati starea si functionarea unitatii de control a motorului (PCM).

« Tnlocuiti unitatea de control a motorului (PCM).

GRUP VAG

Audi A1, A3, SEAT Altea, Ibiza V, Leon, Skoda Fabia, Octavia, Roomster, Yeti, Volkswagen Caddy lI, Golf VI, Jetta IV, Polo, Touran

Simptome

P0170 - Linia de cilindri 1, sistem de injectie de combustibil. Sistem epuizat.

Cod de defectiune inregistrat in unitatea de control a motorului.

Martor de defectiune a motorului (MIL) aprins.

Smucituri ale motorului.

NOTA: Acest buletin informativ se refer doar la vehiculele care se incadreaza intr-o data de productie specifica.

Cauze

Calamina acumulata la iesirea injectoarelor provocata de o slaba calitate a combustibilului.

Remediu

Procedura de reparare: Efectuatj citirea codurilor de defectiune inregistrate in unitatea de comanda a motorului (ECU) cu aju-
torul echipamentului de diagnoza. Confirmatj ca se inregistreaza codul de defectiune mentionat in cdmpul simptom al acestui
buletin. Verificati starea injectoarelor. Curatati injectoarele prin intermediul unui aditiv daca injectoarele prezinta acumulare de
calamin. Inlocuiti injectoarele dacé dupa curétare defectiunea ramane prezents. Stergeti codurile de defectiune inregistrate in
unitatea de control a motorului (ECU) cu ajutorul instrumentului de diagnoza. Efectuati un test pe drum (15 km), cu regim mai
mare de 3.000 rpm. Realizati 0 a doua citire a codurilor de defectiune in unitatea de control a motorului (ECU) cu ajutorul echi-
pamentului de diagnoza si confirmati c& NU se Tnregistreaza codul de avarie mentionat in cdmpul simptom al acestui buletin.
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cu ochii pe tehnologia automobilelor

Buletinul informativ Eure!TechFlash este complementar programului ADI de training
Eure!Car, avand o misiune sincera:

de a furniza perspicacitate tehnica up-to-date privind inovatiile din sectorul autombilelor.

EurelTechFlash are ca scop demistificarea si transparenta noilor tehnologii in ideea de a
stimula reparatorii profesionali de automobile sa pastreze pasul cu tehnologia si de a-i
motiva sa investeasca neintrerupt in educatia tehnica.

Eure!TechFlash va fi editata de 3 sau 4 ori pe an.

Eure'c ar ® Nivelul de competentd tehnic  (www.ad-europe.com). Programul Eure!Car contine o serie cuprinzatoare

al mecanicianului este vital, de traininguri tehnice de nivel ridicat, traininguri dedicate reparatorilor
L SR S L b T Ll 2 putdnd fi decisiv in viitor profesionali de automobile si care sunt oferite de catre organizatiile

pentru contiunarea existentei  nationale AD si de catre distribuitorii lor partiali in 39 de tari.

reparatorului professional de automobile. . - . . . ;
Viziteaza www.eurecar.org pentru a obtine mai multe informatji sau

Eure!Car este 0 initiativa a Autodistribution  pentru a vedea cursurile de formare.
International, cu cartierul general in Kortenberg, Belgia

Parteneri industriali sustin Eure!Car
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Disclaimer: informatiile prezentate in acest ghid nu sunt exhaustive si sunt furnizate numai in scop de informativ.
Informatiile nu atrag raspunderea de autorului.



