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Abstract: În prezent lupta cu poluarea mediului ambiant este una dintre cele mai acute probleme ale 

omenirii. Poluarea atmosferei cu substanţe toxice provoacă daune social-economice considerabile 

economiei naţionale. Această lucrare reflectă influenţa stării tehnice a automobilului asupra toxicităţii 

gazelor de eşapament. 
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Pe măsura creşterii parcursului automobilului reglajele motorului şi sistemelor lui din diferite cauze se 

modifică esenţial şi conduc la un conţinut ridicat de CO şi CH în gazele de eşapament. Emisiile substanţelor 
toxice în gazele de eşapament în procesul exploatării continue cresc ca rezultat al modificării stării tehnice a 
carburatorului, creşterii rezistenţei filtrului de aer, depunerii calaminei pe pereţii camerei de ardere, încurcării 
jocurilor în mecanismul de distribuţie a gazelor etc. În legătură cu aceasta trebuie de menţionat, că cantitatea 
totală de emisii a substanţelor toxice în atmosferă nu este proporţională numărului de automobile, însă 
semnificativ depinde de starea lor tehnică. În acelaşi timp modificările esenţiale ale emisiilor de substanţe 
toxice se accentuează în primii ani de exploatare a automobilului, în anii următori indicatorii ecologici ai 
motorului modificîndu-se neesenţial. 

Influenţa stării tehnice a automobilului asupra cantităţii emisiilor de substanţe toxice se manifestă prin 
două cauze principale – încurcarea compoziţiei amestecului carburant şi aprinderea lui. 

Aşezarea neermetică a supapelor de evacuare şi încurcarea jocurilor în mecanismul supapei mai întîi de 
toate mărturiseşte despre creşterea CH în gazele de eşapament. În cazul neetanşeităţii supapei de evacuare în 
procesul de comprimare o parte din amestecul nears pătrunde în colectorul de evacuare. 

Depunerile pe piesele motorului, formate în procesul exploatării, de asemenea creşte cantitatea emisiilor 
de substanţe toxice. Funcţionarea îndelungată, în deosebi la MAC, în regimuri termice scăzute conduce la 
smolirea grupului cilindru-piston. Smolirea înrăutăţeşte mobilitatea segmenţilor în canalele pistonului şi 
provoacă scăderea compresiei. În acest caz în carter pătrunde pînă la 35% de CH. 

Prin jocurile mărite între piesele grupului cilindru – piston gazele de eşapament pătrund în carterul 
motorului şi în cazul sistemului de ventilare a carterului de tip deschis poluează atmosfera în deosebi cu CH. 

Spălarea periodică la întreţinerea tehnică a sistemului de ungere cu uleiuri de spălare reduce emisiile de 
CO în mediu cu 27%, iar emisiile de aerosoli organici în mediu cu 45%. 

Potrivit clasificaţiei celor mai caracteristice defecte ale motoarelor cu carburator şi influenţa lor asupra 
emisiei substanţelor toxice în condiţii reale de exploatare au instalaţiile de alimentare şi aprindere, starea 
grupului cilindru-piston şi mecanismului de distribuţie a gazelor. 

Defectele carburatorului duc la îmbogăţirea sau sărăcirea amestecului carburant. Sistemul mersului în gol 
şi dispozitivele de îmbogăţire: pompa de acceleraţie şi economizorul ale carburatorului sunt cele mai instabile. 

Cel mai răspîndit defect al sistemului de mers în gol este supraîmbogăţirea amestecului carburant. În 
cazul reglării incorecte a sistemului de mers în gol cantitatea emisiilor de CO şi CH creşte cu 35...40 şi 
30...35% respectiv pe unitatea de cale parcursă. 

Suprasărăcirea amestecului carburant la mersul în gol se întîlneşte cu mult mai rar şi constituie doar 
8...10%. Defectul menţionat este însoţit de emisii ridicate a CH şi NOx pînă la 14 şi 10% respectiv, din cauza 
posibilelor întreruperi la aprinderea amestecului carburant. 

Verificarea sistematică şi reglarea sistemului de mers în gol permite de redus concentraţia de CO şi CH 
în gazele de eşapament de la 7% pînă la 2%. Scăderea marcantă a cantităţii de CO şi CH, dintr-o parte, se 
explică prin aceea, că regimul mersului în gol este destul de prelungit din totalul timpului de lucru al 
automobilului, pe de altă parte – sistemul de mers în gol influenţează semnificativ asupra funcţionării motorului 
la deschideri parţiale ale clapetei de accelerare, ce corespund valorii de 30...40% din închiderea ei completă. 
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Neetanşeitatea supapei economizorului este unul din cele mai răspîndite defecte ale carburatorului. În 

cazul neetanşeităţii supapei economizorului la regimurile sarcinilor mici şi medii emisiile de CO creşte de 

1,5...2 ori. În condiţii reale de exploatare acest defect măreşte emisiile de CO la 1 km de cale parcursă cu 

40...55% şi CH cu 60...70%. Conţinutul de NOx în acest caz se reduce cu 7...8%. Deschiderea avansată a 

supapei economizorului chiar şi cu 1 mm în mod semnificativ îmbogăţeşte amestecul carburant la regimurile 

sarcinilor mici şi medii, la care îmbogăţirea menţionată este extrem de nedorită. Emisiile de CO cresc cu 

35...60% şi CH cu 40...48%. Deschiderea întîrziată a supapei economizorului duce la o creştere a emisiilor 

de CH şi reducerea CO. 

Depăşirea productivităţii pompei de acceleraţie de 2...3 ori mai mult de valoarea optimă duce la creşterea 

emisiilor CO de 1,6 şi CH de 1,5...2,0 ori. Influenţa productivităţii pompei de acceleraţie asupra valorii 

emisiilor de substanţe toxice, este prezentată în fig. 1. Astfel, reducerea productivităţii pompei de acceleraţie 

de la 14 la 3 cm
3
 scade concentraţia de CO şi CH în gazele de eşapament de 1,8 ori, păstrînd proprietăţile 

dinamice ale automobilului. 

 
 

 

Fig. 1 Influenţa productivităţii pompei de acceleraţie a carburatorului asupra cantităţii substanţelor toxice 

 

Conform datelor NAMI defectele instalaţiei de alimentare la MAC scad eficienţa arderii amestecului şi 

măresc emisiile sumare a substanţelor toxice în gazele de eşapament de 2...5 ori, iar a substanţelor 

cancerigene de 100 de ori. Totodată consumul de combustibil şi emisia produselor arderii incomplete în 

procesul exploatării cresc treptat, iar emisiile de NOx – scad. 

În procesul exploatării MAC se urmăresc abateri considerabile ale parametrilor aparatelor instalaţiei de 

alimentare de la cele reglementate de instrucţiunile de exploatare. În special, se evidenţiază abateri în debitul 

ciclic a combustibilului, reducerea presiunii iniţiale de pulverizare a injectoarelor, cocsarea orificiilor 

pulverizatorului injectoarelor etc. Conform studiilor, încurcarea reglării pompei de injecţie după debitul 

ciclic conduce la creşterea emisiilor de CO cu 5...50%,   CH – cu 5...25%, cifrei de fum în gazele de 

eşapament – cu 25...100% şi reducerea economiei de combustibil – 5...25%. 

Defectarea injectoarelor instalaţiei de alimentare pot conduce la creşterea considerabilă a emisiilor de        

CH – pînă la 100%, CO – pînă la 50% şi reducerea economiei de combustibil cu 20%. 

Creşterea rezistenţei hidraulice a filtrului de aer de 2 ori după parcurgerea a 100 mii km măreşte emisiile 

de CO de la 42 la 54 g/km la automobilul cu capacitatea de încărcare medie şi viteza de deplasare 40 km/h, 

iar a CH de la 6,5 pînă la 8,1 g/km. Antrenarea uleiului în motor contribuie la emisiile ridicate a substanţelor 

cancerigene. 

Mărirea unghiului avans la aprindere ridică economicitatea de combustibil pînă la 5...10%, însă din cauza 

creşterii presiunii şi temperaturii ciclului creşte şi conţinutul în gazele de eşapament a CH cu 15...20% şi NOx 

cu 12...16%. Valoarea concentraţiei de CO şi CO2 nu se modifică, deoarece aceste componente depind de 

compoziţia amestecului carburant. 

Micşorarea unghiului avans la aprindere cu 12° scade concentraţia de NOx în gazele de eşapament cu 

25...32%, iar CH cu 20...30%. Scăderea concentraţiei de CH în gazele de eşapament se explică prin ridicarea 

temperaturii gazelor de eşapament, în rezultatul căreia are loc arderea intensivă a lor în sistemul de evacuare. 
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Mărimea jocului între contactele ruptor-distribuitorului de asemenea influenţează simţitor la abaterea 

valorii unghiului de avans la aprindere de la cea optimală. Încurcarea jocului între contactele ruptor-

distribuitorului în condiţii de exploatare provoacă creşterea emisiilor de CH pînă la 30%. 

Micşorarea unghiului avans la injecţie la MAC, ca urmare a scăderii temperaturilor maximale ale ciclului, 

considerabil reduce cantitate de NOx (fig. 2). Cantitatea de CO nu depinde de unghiul avans la injecţie şi este 

egală cu 0,06%. Micşorarea unghiului avans la injecţie de asemenea reduce cantitate de CH, însă cu creşterea 

cifrei de fum în gazelor de eşapament. Pentru reducerea cantităţii de NOx în gazele de eşapament, este 

necesar de micşorat unghiul avans la injecţie faţă de cel optimal, ceea ce puţin scade economicitatea motorului. 

 
 

Fig. 2 Dependenţa toxicităţii gazelor de eşapament de unghiul avans la injecţie αi 

 

Uzarea limită a grupului cilindru-piston la motoarele cu opt cilindri înrăutăţeşte proprietăţile de putere şi 

economicitate cu 8...10 şi 14...19% respectiv şi ridică pînă la 3...4% arderea uleiului de motor faţă de 

consumul de combustibil. Emisiile de CH cu produsele de ardere creşte de 1,4...2,2 ori. 

Neetanşeitatea supapelor de evacuare, starea nesatisfăcătoare a scaunelor conduc la creşterea emisiilor de 

CH în gazele de eşapament. Creşterea jocului la supapa de admisie între culbutor şi tija împingătoare cu 0,1 mm 

provoacă încurcarea fazelor de distribuţie a gazelor şi, prin urmare ridică concentraţia emisiilor de CH cu 

50...60%. 

Încurcarea fazelor de distribuţie a gazelor conduce la micşorarea coeficientului de umplere şi creşterea 

coeficientului gazelor reziduale. 

Încurcarea funcţionării bujiei de asemenea este unul din cele mai răspîndite defecte ale instalaţiei de 

aprindere. Mărirea jocului între electrozii bujiei conduce la ridicarea gradului de concentraţie a CH cu 24%. 

Micşorarea jocului cu 20% mai mic de limita optimă inferioară, scade durata de funcţionare a bujiei şi creşte 

concentraţia de CH pînă la 40%. 

În cazul nefuncţionării unei dintre bujiile motorului cu opt cilindri sau a două bujii, care funcţionează cu 

întreruperi provoacă creşterea emisiilor de CH de 1,8...2,6 ori. În cazul funcţionării cu întreruperi a unei bujii 

la motorul cu patru cilindri emisiile de CH cresc pînă la 200%. 

Dintre defectele altor agregate ale automobilului o influenţă mai mare o reprezintă strîngerea rulmenţilor 

butucilor roţilor, care provoacă creşterea concentraţiei emisiilor toxice de CO şi CH pînă la 110 şi 160% 

respectiv la regimuri parţiale de funcţionare. 

La efectuarea întreţinerii tehnice o atenţie deosebită este necesar de atras lucrărilor de control, reglare şi 

spălare, în deosebi, a instalaţiilor şi mecanismelor motorului. Astfel, în cazul stării tehnice bune a motoarelor 

automobilului cantitatea de substanţe toxice, emise în atmosferă, este minimă şi se află în limitele admisibile, 

stabilite de standardele în vigoare. 
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