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Bevezetés
A motorolaj rendszeres utántöltése két
okra vezethetõ vissza: az egyik az
olajfogyasztás, mely az égéstérbe jutó
olaj részleges vagy teljes elégéséhez
vezet. A másik az olajveszteség, mely
a réseken keresztüli szivárgással
eltávozó olajmennyiséget jelenti.
Az olajfogyasztás és az olajveszteség
forrásait teszi jól áttekinthetõvé az MSI
Motor Service International GmbH által
készített összeállítás, melyet az 1.
ábrán mutatunk be. Az MSI az olajfo-
gyasztási értékeknél tartja magát az
autógyártók adataihoz.

Mivel az olajfogyasztást hangsúlyo-
zottan összekapcsolják a motorok
bejáratásával, feltehetjük a kérdést:
szükséges-e a korszerû motorok
bejáratása és mit értünk ezalatt?
A motor felújítását követõen lényeges
a bejáratás korrekt betartása. A
bejáratás során a motort közepes
fordulatszámmal járatjuk maximális
terhelés nélkül. Kis fordulatszám
mellett nem biztosítható egyértelmûen
a teljes rendszer kielégítõ olajellátása,
nagy fordulatszám esetén viszont
növekszik az olajfogyasztás, mivel
még nem optimális a dugattyúgyûrûk
tömítése. Ez akkor is igaz, ha a korsze-

rû hónolási eljárásokat � gyártáskor a
lézeres hónolást, felújításkor pedig a
hónolókefés technikát � alkalmazzák.
Napjainkban is érvényes a közismert
alapszabály, hogy gyári motort is az elsõ
1000 km-en kíméletesen kell hajtani. A
motorfelújítást követõen pedig, ahol új
alkatrészek párosulnak már futott
alkatrészekkel, az MSI motorfelújító még
hosszabb kíméletes bejáratást javasol
annak ellenére, hogy a hónolást követõ
hónolókefés technikával sokat tehetünk
a hengerfurat futófelületének jobbítása
érdekében (grafitszemcsék felszínre
hozása, hónolási árkok megtisztítása,
kiálló csúcsok eltávolítása).
Optimális idõpont az elsõ olaj- és
olajszûrõcserére az MSI szerint az 500
km. A szokásos, az autógyártók által
használt nagyobb viszkozitású bejára-
tó olaj hagyományos olajjal helyettesít-
hetõ, a motor- és autógyártók engedé-
lyével. Az 5000 km-es olajcsere zárja
le a bejáratási fázist. A legelsõ kérdés,
mekkora is a tulajdonképpeni normál
olajfogyasztás, mekkora olajfogyasztás
állapítható meg a bejáratási fázisra és
utána mi a normális érték.
Függetlenül a nem szakmai, hanem
marketinges kijelentésektõl, a motorfel-

Hol tûnik el az olaj?

Az olajszint csökkenését két tényezõ határozza meg: az
olajfogyasztás és az olajveszteség. A cikk keretében
összefoglaljuk az olajfogyasztás és az olajveszteség
meghatározó forrásait és okait  a motorban és annak
perifériális egységeiben. Az anyag összeállításában
alapvetõen az MSI Motor Service International GmbH e
témában közreadott �Ölverbrauch und Ölverlust� címû
brosúrájára támaszkodtunk, és ennek felhasználásával
az AS Service címû újság ez évi 2. és 6. számában
Péter Diehl tollából megjelent közleményekre.

1. ábra: az olajfogyasztás és az olajveszteség forrásai, az MSI összeállítása alapján
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újítók is részben átveszik a gyártók által
közölt adatokat. Az autógyártók adatai-
hoz igazodva személygépkocsi-
motoroknál két liter lökettérfogatig 0,5
liter/1000 km fogyasztás tekinthetõ
normálisnak. Két liter felett 0,5 és 1,5
liter lehet az olajfogyasztás, míg
haszonjármûveknél 3 liter a maximáli-
san megengedhetõ érték.
A viszonylag magas értékek az ügyfe-
lek részérõl a bejáratási fázisban
szerzett kedvezõtlen tapasztalatokkal
és az általuk ezt követõen támasztható
helyreállítási, esetleg motorcserére
vonatkozó igények megjelenésével
függnek össze. Az autógyártók és az
importõrök keserû tapasztalata, az
ügyfelek új motorra vonatkozó követe-
lése miatt tartja ezeket az értékeket
évek/évtizedek óta az ismertetett
nagyságrenden.
Többszörösen bizonyítást nyert, hogy a
korszerû lézeres hónolás bevezetése
után a vegyes (félszáraz) súrlódás
részaránya a bejáratás során lényege-
sen csökkent, csökkentve ezzel a
bejáratási olajfogyasztást is. Az
autógyártók számára a közölt értékek
biztonságot jelentenek arra, hogy egy
csekély mértékû olajfogyasztás-
növekedést ne kelljen a garancia,
illetve szavatosság keretében kezelni.
Az olajfogyasztás és az olajveszteség
növekedésének okozója maga a motor
és számos, a motorral együtt dolgozó
perifériás egység is lehet, melyeket az
alábbiakban ismertetünk.

A motoron belüli olajfogyasz-
tás és az olajveszteség
lehetséges forrásai
Az egyik lehetséges ok a motorban
jelentkezõ gáztúlnyomás, amelynek a
különbözõ tömítések nem képesek
ellenállni. Erõsen igénybe vett alkatré-
szek például a szelepszártömítések (2.
ábra) a szívó- vagy kipufogótraktusban

vagy a tengelytömítések, ahol szivárgá-
sok léphetnek fel.
Eltömõdött olajvezetékek és olajszûrõk,
meghibásodott visszacsapó és nyomás-
szabályzó szelepek, valamint nem
megfelelõ minõségû tartalék alkatré-
szek lehetnek az olajnyomás-növeke-
dés elõidézõi. Az elõrehaladott motor-
kopással a kartergázok mennyisége
megnõ, a nyomás a forgattyúházban
olyan mértékû lehet, hogy az olaj a
motoralkatrészek összes illeszkedõ
felületén keresztül kinyomódik. A túl
magas olajszint is fokozott olajfogyasz-
táshoz vezet, mégpedig a forgattyús
tengely ostorozó mozgásával létreho-
zott olajpára révén. Az olajpára együtt
növekszik a megkerülõ gázokkal, és a
forgattyúház levegõztetõ rendszerén
keresztül a szívó traktusba � és
amennyiben ott nincs olajlecsapató �,
az égéstérbe jutva elég. A nem megfe-
lelõ minõségû, szennyezett, elhaszná-
lódott olajból pedig olajhab keletkezhet,
és tönkreteszi a drága olajlecsapató
rendszert.

Mûanyag tömítések

A mûanyagok különösen nagy hõmér-
séklet hatására öregednek és felkemé-
nyednek. A fokozott olajfogyasztás és
olajveszteség hátterében mindenekelõtt
a szelepszártömítések állnak. Amennyi-
ben ezek a tömítések felkeményednek,
illetve a szakszerûtlen, nem kellõ
gondossággal végrehajtott beszerelés
során megsérülnek, olaj kerül a szívó-
és kipufogóágba. Más a helyzet a
forgattyús tengely radiális tömítéseinél.
Egy ideig a radiális tömítések rozsda-
mentes acélból készült elõfeszített rugói
kiegyenlítik a tengely kezdõdõ kopását,
de a tömítõfelület elõrehaladott kopását
vagy a tengely ütését a rugó-elõfeszítés
ekkor már nem képes ellensúlyozni,
kialakul az olajszivárgáshoz vezetõ rés.
A keverékképzés és a gyújtási idõpont
hibái, valamint a turbótöltõ tönkreme-
netele Otto-motoroknál égési zavaro-
kat okoz. Dízelmotoroknál még figye-
lembe kell venni a hibás befecsken-
dezõporlasztókat, a nem korrekten
beállított szállításkezdetet és a hibás
dugattyúelõállást.
Az égéstérben maradó nem, vagy csak
részben elégett tüzelõanyag a henger
falán leülve vegyes súrlódáshoz vezet. A
dugattyúk, dugattyúgyûrûk, a henger
futófelülete gyorsabban kopnak, növelve

az olajfogyasztást. Törött, beragadt vagy
hibásan szerelt dugattyúgyûrûk az olaj
és a tüzelõanyag összekeveredését
eredményezik. Egy ilyen fontos elválasz-
tó/tömítõ felületek között fellépõ olajfo-
gyasztás az olajszint néhány cm-es
csökkenésének is okozója lehet.

A mozgó alkatrészek
problémája
Görbült vagy elcsavarodott hajtórúd a
dugattyú lengõ mozgását okozza. Hézag
keletkezik a dugattyú és a hengerfurat
között, melyen keresztül az olaj az
égéstérbe jut. A legkedvezõtlenebb
esetben az ebbõl a helyzetbõl kialakuló
szívóhatás felerõsíti az olajszállítást az
égéstér irányába. A hajtórúd mellett a
hengerhüvely is elhúzódhat a hûtõkör-
ben jelentkezõ lerakódások, szennyezõk
okozta egyenetlen hõfokeloszlás vagy
kontakt korrózió miatt. A dugattyúgyûrûk
az ilyen helyeken nem húzzák le az
olajat, az olaj a futófelületen maradva az
égéstérbe jut és elég. Az így keletkezõ
égési gázok visszafelé áramlanak,
növelve a gáznyomást a forgattyúház-
ban, mely olajvesztéshez vezet.

A motorfelújítás jellegzetes-
ségei és felújítási hibái
A motorfelújítás során fellépõ hibák
ugyancsak hibák okozói lehetnek.
Gondoljunk csak a helytelen hengerfej-
csavar meghúzásával okozott hengerfu-

2. ábra: a túl
nagy olajnyomás
kedvezõtlenül hat
a szelepszár-
tömítésekre

3. ábra: a 20%-os (A) és az ennél több (B)
szabad grafit elhelyezkedése
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rat-elhúzódásra, a szennyezett, vagy
megnyúlt csavarmenetekre, a csatlakozó
felületeken hagyott tömítésmaradvá-
nyokra, a hengerfej/hengertömb illeszke-
dõ felületeinek deformációjára, a
helytelenül választott hengerfejtömítésre.
A motorfelújítás során gyakran nem
kellõ gondossággal ellenõrzik az
illeszkedõ felületek egysíkúságát és
tisztaságát, illetve síkba munkálását.
Mindkettõ a csökkenõ felületi nyomás,
illetve kötés miatt szivárgáshoz vezet.
A motorfelújítás keretében a legnagyobb
figyelmet igénylõ mûveletek egyike a
hengerfurat hónolása. Amennyiben a
hónolási szöget, a felületi érdességet és
a szabadgrafit-hányadra elõírt hányadot
nem tartják be, a dugattyúgyûrûélek
hamar elkopnak. Elsõsorban romlik a
gyûrûk hõelvezetõ képessége, másrészt
nem valósul meg a forgattyúház és az
égéstér korrekt elválasztása.
Nagy gondossággal, a szerszám és
technológiai paraméterek szakszerû
kiválasztásával biztosítani kell a szabad
grafitlemezek felszínre kerülését a
hónolás során. A grafit jelenléte fontos a
kenõfilmréteg kialakulása és a kényszer-
futás miatt, melyhez a felületen 20%-os
arány kialakítása (felszínre hozása)
szükséges. A mellékelt 3. ábra  a 20%-
os (A) és az ennél több (B) szabad grafit
elhelyezkedését mutatja be. A nyitott
grafitszemcsék magukba szívják az
olajat és szükség esetén kiadják.
Lemezköpenyrõl akkor beszélünk, ha a
felület nagyon finom és túl sima (kitükrö-
södött). Ezt a réteget a bejáratás folya-
mán a dugattyúgyûrûk leválasztják,
melynek következménye a korábbinál
jobb hengerfurat-futófelület, de elkopott
dugattyúgyûrûk. Ennek következtében a
bejáratás elõrehaladtával az olajfo-
gyasztás nem csökken, éppen ellenke-
zõleg, növekszik. Ennek elkerülésére
célszerû a hengerfurat felújítása során
az utolsó mûvelethez a hónolókefét
alkalmazni. A nejlonszálra erõsített
szilíciumkristályok eltávolítják a felületrõl
a forgácsmaradékot, megtisztítják a
felületi mélyedéseket (olajtárolás
céljára), és a kiálló csúcsok lemunkálá-
sával növelik a hordozófelületet
(plateau), további méretváltozás nélkül.
Maga a hibás dugattyúelõállás is
növekvõ olajfogyasztást eredményez-
het. A gyártó által elõírttól eltérõ
dugattyúelõállás elsõsorban a mozgó
alkatrészek terhelését növeli. A közvet-
len befecskendezõrendszereknél

azonban a befecskendezõ porlasztó-
tûk rezgését okozza. Emiatt a befecs-
kendezési cikluson kívül is tüzelõ-
anyag jut az égéstérbe, zavarva annak
égésfolyamatát. Következménye lehet:
tüzelõanyag-túlfolyás, a kenõfilmréteg
csökkentése, a dugattyúgyûrûk és a
futófelület kopása.
Nagyon fontos a hengerfej korrekt
szerelése. Feltétel az egysíkú és tiszta
felület, a hengerfejtömítés legkisebb
vastagsági értékének betartása,
valamint a meghúzási sorrend figye-
lembevétele, azaz a forgatónyoma-
tékra és a szögre húzásra vonatkozó
adatok betartása.

Motorhoz kapcsolódó egysé-
gek okozta olajfogyasztás
és olajveszteség forrásai
Az égéshez szükséges levegõ útja a
szívónyílás és az égésterek között
hosszú utat tesz meg. A két vég között
található kötési helyek vagy mûanyag
tömlõk tömítetlenek, illetve porózusak
lehetnek.  Emiatt nem megszûrt levegõ
(fals levegõ is, ha szivárgási hely
légmennyiségmérõ szenzor után
helyezkedik el) kerül az égésterekbe.
A nem szûrt részecskék abrazív koptató
hatása a henger furatán és a dugattyú-
gyûrûkön az olajfogyasztást drasztiku-
san megnövelheti. Egy hibás, eltömõ-
dött vagy nem megfelelõ levegõszûrõ
ugyanezt a hatást válthatja ki.
A soros és elosztórendszerû befecsken-
dezõszivattyúk mozgó alkatrészeit a
motor olajellátó köre táplálja. A kopott
szivattyúelemek lehetõvé teszik az olaj
behatolását, a motorolaj keveredik a
dízel tüzelõanyaggal. Az égéstérbe
fecskendezve természetesen elég. Az 1.
ábrán bemutatott képen jól látható, hogy
egy kopott dízelszivattyú esetén az
olajfogyasztás-növekedés elérheti a
24%-ot.
A turbótöltõk siklócsapágyai különö-
sen nagy terhelésnek vannak kitéve.
Kopásuk általában nagy motorfutási
teljesítményre, eldugult olajellátó
vezetékre, nagyvonalúan megnövelt
olajcsere-intervallumra vagy nem
megfelelõ minõségû motorolajra
vezethetõ vissza. Az elkopott siklócsap-
ágyak a megnövekedett csapágyjáték
miatt már nem képesek a tömítési
funkciót is betölteni. A motorolaj beszí-
vásra kerül és az égéstérbe vezetõdik.

Motorfelújításnál, javításkor vagy
turbótöltõcsere esetén az olaj-vissza-
vezetõ vezetékét meg kell vizsgálni és
szükség szerint cserélni. A visszave-
zetõ vezetéket igen gyakran rosszul
vezetik, például közvetlenül a kipufo-
gókönyök mellett, nem kellõen szige-
telve, vagy a hõterelõ lemezt nem
szerelik vissza. A visszavezetõ csõben
az olaj túlmelegszik, elkokszosodik,
csökkentve az olaj minõségét vagy a
motor hûtését. A kokszosodás meg-
akadályozza az olaj nyomásmentes
visszafolyását az olajteknõbe. A
felépülõ nyomás a turbótöltõ csap-
ágyaiból kinyomja az olajat, amely a
sûrített levegõvel az égéstérbe jutva
elég.
Még egy alábecsült egységrõl, a
vákuumszivattyúról (4. ábra) érdemes
említést tenni. Amennyiben bütyökkel
hajtott membránszivattyúról van szó
szórt olajkenéssel, és ennek membrán-
ja sérül meg és a szivattyú tömlõcsonk-
jában ülõ olajvisszatartó szelep hatás-
talan, a motorolaj bejut a teljes rend-
szerbe és annak kieséséhez vezet.
Ajánlatos alkalmanként egy pillantást
vetni a vákuumszivattyú és a fékrásegí-
tõ közötti összekötõ csõre. A dugattyús
és szárnylapátos szivattyúk és vákuum-
szivattyúk élettartamra szóló olajfeltöl-
téssel rendelkeznek, rájuk ez a kitétel
nem vonatkozik.

Felhasznált irodalom: MSI Broschüre
�Ölverbrauch und Ölverlust� címû
kiadványa, AS Service 2/2004, illetve
6/2004-es számai.

Dr. Pordán Mihály

4. ábra: vákuumszivattyú, melynek
membránmeghibásodása vezethet olaj-
vesztéshez
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