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Tappo e Corpo Filtro Olio:
Perdite, Crepe e Sostituzione
Guarnizione
Tappo e corpo del filtro olio su camion e mezzi pesanti: cause di perdita,
cricche della plastica, usura dell'O-ring, valvola di bypass e coppia corretta.
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Un mezzo della flotta arriva in officina con il reclamo «consuma olio». Il tappo della coppa è
asciutto, i paraolio non mostrano tracce, ma sopra il modulo filtro, sul fianco del blocco motore,
si è accumulato uno spesso strato di fango oleoso. Il tappo viene provato a mano: è serrato.
Smontandolo la causa appare chiara: sulla parete sotto la sede della guarnizione c'è una cricca
sottile come un capello, che si apre solo quando l'olio si scalda e la pressione sale. Il componente
è tra i più economici della catena; a ridurlo così è stata una chiave a tubo usata al posto della
dinamometrica nell'intervento precedente. Questa guida non tratta la cartuccia filtrante, ma il
tappo e il corpo in cui essa alloggia: da dove perde, perché si rompe e come va smontato e
rimontato.

Documento preparato dal team tecnico VADEN per la tenuta, la diagnosi dei guasti e la
manutenzione di tappo e corpo del filtro olio nel circuito di lubrificazione dei veicoli pesanti.
L'ambito copre tappo, corpo e i relativi elementi di tenuta e valvole; la scelta della cartuccia e il
suo intervallo di sostituzione sono un argomento a parte. I valori di coppia e le misure riportati
sono indicazioni generali; per i dati vincolanti fa fede il manuale di assistenza OE aggiornato
corrispondente al codice motore e telaio del veicolo. Ultimo aggiornamento: settembre 2026.

Dove si trova il modulo filtro e a cosa serve?

Nei motori diesel commerciali pesanti il filtro olio non è un componente isolato; vive dentro un
modulo imbullonato sul fianco del blocco motore, chiamato sul campo «testa del filtro», «modulo
olio» o semplicemente corpo del filtro. Il corpo riunisce in un unico pezzo il canale di ingresso
dell'olio sporco dalla pompa, il canale di uscita verso la galleria principale, la sede della
cartuccia e, in molti motori, l'interfaccia con lo scambiatore di calore dell'olio.

Il tappo è il grande tappo filettato sopra questa sede e il suo ruolo va oltre l'apparenza: trattiene
la cartuccia, la solleva allo smontaggio, isola con una guarnizione di grande diametro il volume
interno del modulo, in pressione, dall'ambiente esterno e, tramite il drenaggio all'estremità
inferiore, fa scendere in coppa l'olio della sede quando viene allentato. A motore in moto questo
volume è vicino alla pressione della galleria principale e l'olio al suo interno è tra i più caldi del
motore. Tappo e corpo sopportano quindi tre carichi insieme: pressione interna, ciclo termico e
vibrazione continua. Inoltre nessun altro componente del circuito ha una superficie di tenuta
smontata così spesso: l'interfaccia si ricostituisce a ogni cambio della cartuccia. È per questo
che le perdite si concentrano qui.

Il filtro in sé, cioè la cartuccia, non è l'oggetto di questa guida. Struttura porosa, classe di
filtrazione, comportamento all'intasamento e intervallo di sostituzione sono un argomento a
parte, trattato nella guida al filtro olio motore. Qui la cartuccia conta solo per il suo rapporto con
tappo e corpo: se si inserisce bene nella sede e si aggancia al fermo del tappo.

La differenza tra il tipo a cartuccia e il tipo spin-on

Nel parco veicoli pesanti convivono due architetture di filtraggio, e l'intero tema tappo-corpo si
fonda su questa distinzione. Nel tipo a cartuccia il veicolo ha un corpo permanente e un tappo
smontabile; in officina si sostituiscono solo l'elemento di carta e le guarnizioni. Nel tipo spin-on la
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cartuccia si avvita come pezzo completo, con involucro metallico, guarnizione e valvole interne,
su un collo filettato.

La differenza cambia chi è responsabile della tenuta. Nel tipo a cartuccia la tenuta si ricostituisce
a ogni intervento con la guarnizione montata dal tecnico, lo stato del tappo e la coppia
applicata; nel tipo spin-on superficie di tenuta e valvole arrivano nuove a ogni cambio, insieme
al pezzo.

Confronto tra tipo a cartuccia e tipo spin-on dal punto di vista di tappo e corpo

Caratteristica Tipo a cartuccia (elemento) Tipo spin-on (completo)

Componente sostituito in
officina

Elemento di carta e guarnizioni Involucro, elemento, guarnizione e valvole
insieme

Tipo di tenuta O-ring di grande diametro nella
sede

Guarnizione piatta ad anello sull'involucro

Posizione della valvola di
bypass

Nel corpo o nel perno del tappo Per lo più dentro il filtro

Valvola anti-drenaggio Nel corpo e nel drenaggio del
tappo

Membrana dietro i fori di ingresso

Metodo di serraggio Chiave dinamometrica al valore
OE

Giri dopo il contatto della guarnizione

Dove si concentra il rischio Cricca, O-ring e filettatura del
tappo

Superficie della guarnizione, doppia
guarnizione

In quale tipo si concentra il rischio, e dove?
Nel tipo a cartuccia il rischio è centrato sul tappo: se è in plastica invecchia e si crepa, se è in
alluminio la filettatura si consuma. Se l'O-ring non viene rinnovato a ogni cambio perde sezione e
il tappo perde comunque, per quanto serrato. Nel tipo spin-on il difetto più frequente è umano: la
guarnizione del vecchio filtro resta incollata alla testa, il filtro nuovo si avvita sopra di essa e si
forma una doppia guarnizione; il risultato è una perdita improvvisa e abbondante alla prima
messa in moto.

Da quali componenti sono formati tappo e corpo?

Tappo e corpo sembrano due semplici pezzi fusi, ma al loro interno convivono funzioni
indipendenti. Per interpretare correttamente una perdita occorre sapere dove risiede ciascuna
funzione; la disposizione varia da una famiglia motoristica all'altra.

Componenti di tappo e corpo del filtro olio, la loro funzione e il segnale del difetto

Componente Funzione Effetto visibile del difetto

Tappo filettato Chiude la sede, trattiene l'elemento,
applica il precarico

Cricca: perdita a caldo; rottura:
perdita improvvisa

O-ring del tappo (grande
diametro)

Tenuta tra tappo e corpo Bagnatura ad anello intorno al
tappo
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Componente Funzione Effetto visibile del difetto

Valvola di drenaggio e
guarnizione

Fa scendere in coppa l'olio della sede
quando il tappo si allenta

Se perde, la sede si svuota a motore
fermo

Fermo di aggancio
dell'elemento

Solleva l'elemento quando si estrae il
tappo

Se si rompe, l'elemento resta nella
sede

Corpo e guarnizione corpo-
blocco

Ospita i canali, collega il modulo al
blocco

Cricca: perdita persistente;
guarnizione: bagnatura diffusa

Valvola di bypass Fa passare l'olio quando il filtro è
intasato o freddo

Aperta: olio non filtrato; chiusa:
elemento schiacciato

Valvola anti-drenaggio Mantiene la sede piena a motore fermo Pressione ritardata, rumore
metallico a freddo

Interfaccia e guarnizioni
scambiatore olio

Separa olio e liquido di raffreddamento Acqua nell'olio o olio nel liquido, calo
di livello

Molti di questi componenti non hanno un codice ricambio unico; il kit della cartuccia contiene la
guarnizione del tappo e, se prevista, quella di drenaggio, mentre tappo e corpo sono pezzi
separati. Sul campo la situazione che fa perdere più tempo è accorgersi che manca una
guarnizione a tappo già smontato.

Perché i tappi in plastica si crepano?

Nei motori moderni i tappi sono per lo più in poliammide rinforzata con fibra di vetro, plastica
tecnica scelta per peso, costo e resistenza alla corrosione. Esposto per anni a olio caldo, ciclo
termico e umidità, il materiale perde le sue proprietà: il legame tra fibra e matrice si indebolisce
e la tenacità lascia posto alla fragilità. Un tappo che da nuovo distribuiva il carico flettendosi,
dopo anni risponde allo stesso carico con una cricca.

Fatica da ciclo termico: a ogni riscaldamento e raffreddamento il tappo si dilata e si contrae;
le zone di spessore diverso si muovono a velocità diverse, la tensione si concentra nei cambi
di sezione e dopo migliaia di cicli inizia una microcricca.

Scorrimento viscoso: sotto carico costante la plastica «scorre» nel tempo e il precarico cala
un poco anche con la coppia corretta; scambiare il calo per allentamento e serrare di più
sovraccarica la filettatura.

Coppia eccessiva: la causa umana più comune. La tenuta dipende dalla compressione
dell'O-ring nella sede, non da quanto è serrato il tappo; superare la coppia di progetto lascia
solo tensione permanente nella filettatura.

Attrezzo sbagliato, forzatura a freddo, guarnizione invecchiata: chiave regolabile o pinza
arrotondano l'esagono; l'avvitatore a impulsi su un tappo fragile produce una rottura che
d'estate non avrebbe lasciato segno. Serrare per riflesso quando un O-ring indurito perde
avvia il circolo vizioso verso la rottura.
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Dove inizia la cricca sul tappo?
I punti da controllare su un tappo smontato sono ben definiti. Il primo è il primo giro di
filettatura, che porta la maggior parte del carico. Il secondo è la base della testa esagonale, il
cambio di sezione dove la presa si collega al corpo del tappo. Il terzo è la parete sottile sotto la
sede dell'O-ring, sezione più fine e direttamente esposta alla pressione interna. L'aspetto più
ingannevole della cricca capillare è l'incostanza: può restare chiusa a freddo e aprirsi a caldo, e
in alcuni tappi gocciola solo raffreddandosi. Per questo «l'ho avviato e non perde» non scagiona il
tappo.

Un tappo che si rompe su strada svuota l'olio del motore in pochi secondi. Con la pressione
crollata, i cuscinetti di banco e di biella si danneggiano in fretta; se l'olio caldo espulso raggiunge
il collettore di scarico o il turbocompressore, nasce un rischio di incendio. Una cricca,
un'ammaccatura, una filettatura consumata o uno spigolo esagonale arrotondato non si
risolvono con un rimedio provvisorio. Il tappo in plastica non si ripara con colla, saldatura o
fasciatura. L'unico intervento corretto è montare un tappo nuovo e una nuova guarnizione.

Invecchiamento di O-ring e guarnizioni: la causa silenziosa delle
perdite

Se il tappo è integro ma perde comunque, la responsabilità è quasi sempre della guarnizione.
L'O-ring lavora comprimendo una certa percentuale della sua sezione nella sede; questa
compressione genera una forza di richiamo che preme le superfici tra loro. Quando la pressione
interna sale, l'anello viene spinto contro la parete opposta e la tenuta si rinforza: non è un
semplice riempitivo passivo, ma un elemento che sfrutta la pressione a proprio vantaggio.

Compressione permanente: l'elastomero compresso a lungo abbandona la sezione circolare,
si appiattisce e perde la forza di richiamo. Un anello appiattito che porta l'impronta della sede
ha esaurito la sua funzione.

Indurimento e cricche capillari: calore e ossidazione induriscono l'elastomero; se piegandolo
con le dita compaiono piccole cricche, la guarnizione è fragile.

Rigonfiamento: materiale sbagliato o contaminazione con carburante o refrigerante fanno
rigonfiare l'anello; un anello che non entra più nella sede si taglia al montaggio.

Montaggio a secco: una guarnizione non lubrificata si torce mentre il tappo ruota, esce dalla
sede o si taglia; la perdita inizia subito dopo il montaggio.

Sede sporca e doppia guarnizione: un residuo della vecchia guarnizione solleva localmente
l'anello nuovo; se quella vecchia non viene tolta, nessuna delle due si comprime
correttamente.

Sul fronte materiali due famiglie sono diffuse: nitrile, economico e resistente a temperature
medie, e fluorocarburo, per temperature più alte; il colore non li distingue in modo affidabile.
L'approccio corretto è usare la guarnizione del kit originale della cartuccia; un materiale
sbagliato può sembrare perfetto nei primi giorni e poi indurire e perdere dopo mesi. Prima del
montaggio la guarnizione va inumidita solo con olio motore pulito; grasso e pasta di montaggio
possono essere incompatibili con alcuni elastomeri.
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Da dove viene la perdita? Distinguere tappo, corpo, scambiatore e
coppa

Quando il fianco del motore si imbratta d'olio, il primo riflesso è serrare il tappo, e spesso è
l'indirizzo sbagliato. L'olio scende dal punto in cui perde, si diffonde con le vibrazioni e viene
trascinato indietro dall'aria; per questo è il punto più alto della bagnatura, non il più esteso, a
indicare la fonte. Il metodo corretto: si raffredda il motore, si pulisce e asciuga la zona, se serve si
aggiunge un colorante tracciante compatibile con l'olio, poi si avvia al minimo osservando con
specchio e torcia l'intero ciclo di riscaldamento e raffreddamento.

Posizione della traccia di olio, possibile origine e verifica distintiva

Dove si vede la traccia Possibile origine Verifica distintiva

Bagnatura ad anello intorno
all'esagono del tappo

O-ring del tappo ha perso sezione
o si è tagliato

Si smonta il tappo, si esamina
l'anello e la sede

Gocciolamento dalla filettatura col
tappo serrato

Cricca capillare o filettatura
consumata

Si osserva il tappo in controluce, si
prova con uno nuovo

Umidità diffusa lungo la giunzione
corpo-blocco

Guarnizione del corpo o viti
allentate

Si pulisce e si verificano le coppie
rispetto al valore OE

Consistenza lattiginosa nell'olio,
film oleoso nel refrigerante

Scambiatore di calore olio o
guarnizioni

Si valutano insieme vaso di
espansione e astina di livello

Gocciolamento lungo la flangia
inferiore della coppa

Guarnizione della coppa o relative
viti

Si verifica che la fonte sia sotto il
modulo filtro

Perdita che inizia subito dopo il
cambio

Errore di montaggio, doppia
guarnizione, coppia insufficiente

Si smonta di nuovo e si
ricostituiscono guarnizione e
superficie

Poiché il modulo sta nella parte alta laterale del motore, l'olio che ne perde bagna ogni
componente sottostante e fa sembrare colpevole la coppa. Vale anche il contrario: la traccia di
una perdita dal basso non risale, quindi se la zona filtro è asciutta ma la flangia della coppa è
bagnata, la fonte è più in basso. Tenuta e ordine di serraggio delle viti sul lato coppa sono trattati
nella guida al gruppo coppa olio.

Perché una perdita dello scambiatore di calore va trattata a parte?
In molti motori pesanti lo scambiatore di calore dell'olio sta nello stesso modulo del corpo filtro, e
questo impone una distinzione critica: una perdita sul lato scambiatore non porta l'olio
all'esterno, ma nel circuito di raffreddamento, o viceversa porta il refrigerante nel circuito
dell'olio. Il segnale non è una bagnatura esterna, ma una miscela lattiginosa sull'astina di livello o
un film oleoso nel vaso di espansione. In questo quadro perdere tempo sul tappo o sulla coppia
non ha senso.

https://www.vadenoriginal.com/it/blog/coppa-olio-camion-guasti-diagnosi-sostituzione
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Valvola di bypass e valvola anti-drenaggio

Tappo e corpo non si limitano a chiudere il circuito; ospitano anche due valvole piccole ma
decisive per la lubrificazione. Entrambe si guastano in silenzio e i loro sintomi vengono spesso
attribuiti ad altri componenti.

Valvola di bypass: la via di sicurezza che scavalca il filtro
Il filtro è una resistenza al flusso. Con l'elemento intasato o l'olio addensato a freddo il
differenziale di pressione cresce; superata una soglia, deve aprirsi una via che scavalchi il filtro
perché il motore non resti senza olio. Se ne occupa la valvola di bypass a molla: aperta, l'olio
raggiunge la galleria senza essere filtrato, cioè il sistema preferisce lubrificare con olio sporco
piuttosto che restare a secco. Nel tipo a cartuccia sta nel corpo o nel perno del tappo, nello spin-
on dentro il filtro stesso; non va confusa con l'interruttore «filtro intasato», che non apre alcuna
via di flusso.

Ci sono due modalità di guasto. Se resta aperta, la molla si è affaticata o si è formata una bava
sulla tenuta; l'olio scavalca il filtro in modo continuo. Il motore funziona normalmente, la spia non
si accende, l'elemento smontato risulta persino insolitamente pulito; l'unico segnale è un'usura
crescente, e l'indicatore più affidabile è l'aumento delle particelle nell'analisi periodica dell'olio.
Se resta bloccata chiusa avviene il contrario: la via non si apre, il differenziale cresce in fretta,
l'elemento si schiaccia o si strappa, e se i frammenti raggiungono la galleria il danno non resta
confinato al filtro. La diagnosi è indiretta; un elemento smontato schiacciato o col tubo centrale
collassato fa pensare a un blocco in chiusura.

Valvola anti-drenaggio e ritardo della pressione all'avviamento
A motore fermo si ferma anche la pompa, e l'olio nel circuito tende a scendere in coppa per
gravità; con la sede del filtro orizzontale o rivolta in alto lo svuotamento si completa e il corpo si
riempie d'aria. Per evitarlo si inserisce una valvola anti-drenaggio; nel tipo a cartuccia la
funzione è divisa tra il drenaggio del tappo e la valvola unidirezionale nel corpo, negli spin-on la
stessa funzione spetta alla membrana dietro i fori di ingresso.

Quando la valvola non funziona, il quadro è riconoscibile: avviando il motore dopo ore si sente un
breve rumore metallico e la spia della pressione si spegne più tardi del solito. La pompa deve
prima riempire il volume vuoto del filtro; in quei secondi punterie idrauliche e cuscinetto del turbo
lavorano con un film d'olio insufficiente. Vanno distinti due quadri: il ritardo da drenaggio si vede
solo al primo avviamento e per poco, a motore in moto la pressione è normale. Nei problemi di
pompa, valvola di regolazione o olio diluito la pressione è invece costantemente bassa e si
accentua al minimo a caldo; cause e misura di questo secondo gruppo sono nella guida sulla
bassa pressione dell'olio motore e il ruolo della pompa. Anche un elemento sbagliato privo della
valvola anti-drenaggio produce lo stesso sintomo anche con tappo e corpo perfetti.

Come si interpretano i sintomi di un guasto a tappo e corpo?

I problemi di tappo e corpo raramente danno un unico sintomo inequivocabile; per lo più
producono segnali deboli e ricorrenti. La tabella seguente raccoglie questi segnali, il
meccanismo e la prima verifica.

https://www.vadenoriginal.com/it/blog/bassa-pressione-olio-motore-sintomi-pompa-olio
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Sintomi originati da tappo e corpo, possibile meccanismo e prima verifica

Sintomo Possibile meccanismo Prima verifica

Fango oleoso e polvere intorno al
tappo

Perdita di lieve entità in corso da
tempo

Si pulisce la zona e si osserva in
un ciclo caldo-freddo

Calo inspiegabile del livello
dell'olio

Cricca capillare che si apre sotto
pressione

Si registra il livello, si controlla il
pavimento

Rumore metallico a freddo, spia
che si spegne tardi

Sede svuotata a motore fermo,
valvola anti-drenaggio guasta

Si smonta il tappo, si verifica l'olio
nella sede

Elemento smontato schiacciato
o strappato

Blocco in chiusura della valvola di
bypass

Si esamina la sede valvola e
l'intervallo di sostituzione

Elemento smontato
insolitamente pulito

Valvola di bypass sempre aperta Si valuta il contenuto di particelle
con l'analisi olio

Spigoli dell'esagono arrotondati,
filettatura ruvida

Storia di attrezzo sbagliato e coppia
eccessiva

Si sostituisce il tappo, si verifica la
taratura della chiave

Basta una regola per interpretare i sintomi: i difetti di tappo e corpo danno un segnale locale.
Bagnatura limitata al tappo, sede vuota allo smontaggio, rumore udibile solo al primo
avviamento indicano sempre questo modulo; pressione costantemente bassa e bagnatura
diffusa richiedono di guardare altrove. Pulire la zona prima di osservare la perdita velocizza la
diagnosi.

Smontaggio e montaggio del tappo: passo dopo passo

In un modulo a cartuccia smontare e rimontare il tappo non è difficile, ma richiede disciplina. La
sequenza seguente è uno schema generale; posizione del tappo e coppia variano da motore a
motore e vanno prese dal manuale OE.

Posizionare il veicolo su un piano orizzontale, inserire il freno di stazionamento e i cunei alle
ruote. Spegnere il motore; l'olio caldo scorre meglio ma, per il rischio di ustioni, si
attendono alcuni minuti.

1

Posizionare un contenitore sotto il modulo, proteggere con stracci cinghia, alternatore e
scarico sottostanti. Preparare una bussola che calzi sull'esagono del tappo e una chiave
dinamometrica tarata; non usare chiavi regolabili o pinze.

2

Pulire la zona intorno al tappo con aria compressa e un panno non sfilacciato; ogni
sporcizia che cade nella sede quando il tappo si apre finisce nel circuito dell'olio.

3

Allentare il tappo di uno o due giri e attendere. Così si apre il drenaggio e l'olio della sede
scende in coppa. Rimuoverlo subito senza attendere rovescia olio caldo sul motore e a
terra.

4

Quando il flusso si arresta, svitare completamente il tappo; grazie al fermo l'elemento
viene via insieme a esso. Separare l'elemento e coprire l'imboccatura della sede con un
panno pulito.

5
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Approfondimenti

Per una panoramica tecnica in linguaggio semplice di questo argomento, vedere l'articolo di
riferimento su Wikipedia. Verificare sempre valori e procedure specifici con i dati di assistenza del
costruttore del veicolo.

Disciplina della coppia: come l'eccesso di serraggio produce la
rottura

La convinzione più diffusa sul tappo in plastica è «più lo serro, meno perde»; è l'opposto. L'unico
elemento che garantisce la tenuta è la compressione dell'O-ring nella sede secondo la
percentuale di progetto, già raggiunta quando il tappo è completamente inserito. Andare oltre la
coppia di progetto non comprime di più la guarnizione, perché il tappo ha già un fermo
meccanico; tutta la forza in eccesso diventa tensione nella filettatura. Questa tensione non
rompe subito, si accumula: la tensione sul primo giro di filettatura fa crescere la microcricca a
ogni ciclo termico, e la sua punta avanza di un passo a ogni ciclo. Il prezzo del serraggio
eccessivo si paga di solito mesi dopo, su strada.

Il valore di coppia varia con motore e design del tappo. Nei veicoli pesanti i tappi in plastica a
cartuccia si serrano per lo più a un valore indicativamente tra venti e trenta Nm; è solo un

Rimuovere il vecchio O-ring e verificare a vista che non restino residui nella sede. Pulire
sede, superficie di appoggio e fondo con un panno non sfilacciato; non usare spazzole
metalliche o raschietti, verificare che il drenaggio non sia ostruito.

6

Osservare il tappo in controluce ed esaminare il primo giro di filettatura, la base
dell'esagono e la parete sotto la sede della guarnizione; in caso di dubbio il tappo si
sostituisce.

7

Confrontare l'elemento nuovo con quello vecchio; lunghezza, diametro e geometria di
aggancio devono coincidere. La guarnizione del tappo e, se prevista, quella di drenaggio si
sostituiscono insieme.

8

Inumidire il nuovo O-ring con olio motore pulito e posizionarlo nella sede senza torcerlo, in
modo che aderisca lungo tutta la circonferenza; a secco si taglia al montaggio.

9

Agganciare il nuovo elemento al fermo del tappo, inserire il tappo dritto nella sede e
avvitarlo prima a mano. Se si avverte resistenza, tornare indietro e ricominciare; l'imbocco
storto è il modo più rapido per rompere un tappo in plastica. Portarlo al punto massimo a
mano, poi serrare con la chiave dinamometrica al valore OE in un'unica passata, senza giri
aggiuntivi.

10

Ripristinare il livello, avviare il motore, lasciarlo al minimo controllando la zona del tappo.
Spegnere e dopo alcuni minuti misurare di nuovo il livello, che sarà sceso un poco perché
la sede si è riempita. Registrare l'intervento in scheda veicolo con coppia applicata e pezzi
sostituiti.

11

https://it.wikipedia.org/wiki/Filtro_dell%27olio
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ordine di grandezza, esistono design che richiedono valori diversi. Alcuni tappi riportano un
valore stampato, alcune confezioni un'istruzione; fa fede il manuale di assistenza OE aggiornato
per il codice motore del veicolo. Nei filtri spin-on, al posto della coppia si usa una misura in giri:
dopo il contatto della guarnizione si ruota per i giri indicati dal produttore sul corpo filtro, a mano;
la chiave per filtri serve solo a smontare.

In pratica poche regole fanno la differenza. La chiave dinamometrica deve avere l'intervallo
corretto e va tarata regolarmente; il serraggio si fa in un'unica passata, senza scatti, mai con
avvitatore a impulsi. «Ripassare» il tappo dopo averlo serrato non è sicurezza in più, ma tensione
in più. Sui tappi in alluminio la coppia eccessiva produce non una cricca ma filettatura
consumata, e se si rovina anche quella del corpo il costo della riparazione si moltiplica.

Gli errori classici nel cambio della cartuccia

La maggior parte dei guasti del modulo filtro nasce non da un difetto del pezzo ma dalla pratica
di officina. L'elenco raccoglie gli errori più ricorrenti, tutti evitabili.

Vecchio O-ring dimenticato nella sede: la guarnizione nuova si appoggia sopra quella
vecchia, nessuna delle due si comprime bene e il tappo non arriva a battuta. È il primo errore
classico, la perdita inizia al primo avviamento.

Doppia guarnizione sullo spin-on: se la vecchia resta incollata alla testa si produce una
perdita improvvisa e abbondante; dopo lo smontaggio la superficie va sempre controllata
con un dito.

Elemento non agganciato o di misura sbagliata: un elemento non agganciato al fermo si
schiaccia serrando il tappo; lunghezza o diametro sbagliati impediscono il corretto
posizionamento e possono tenere il bypass sempre aperto.

Guarnizione di drenaggio non sostituita: questo piccolo anello, presente nel kit ma spesso
trascurato, causa svuotamento della sede a motore fermo e ritardo della pressione
all'avviamento.

Serrare di più il tappo davanti a una perdita: se il problema è nella guarnizione, il tappo viene
sovraccaricato e inizia il processo verso la cricca; la reazione corretta è smontare e sostituire
la guarnizione.

Omissione della seconda misura del livello: la sede vuota si riempie al primo avviamento e il
livello scende; senza ripetere la misura il veicolo riparte con olio insufficiente.

In flotta tre semplici abitudini prevengono quasi tutti questi errori: contare le guarnizioni del kit
aprendo la scatola della cartuccia e verificare a vista che la sede sia libera, serrare il tappo
sempre e solo con la chiave dinamometrica, misurare una seconda volta il livello dopo aver
avviato e spento il motore. Il tempo totale è di pochi minuti, un costo trascurabile rispetto a un
veicolo fermo su strada per una perdita d'olio.

Controllo e verifica dopo l'intervento sulla perdita

Dare per scontato che il lavoro sia finito subito dopo l'intervento è la causa più comune per cui lo
stesso veicolo torna a breve. Poiché cricche capillari e difetti delle guarnizioni si manifestano solo



Tappo e Corpo Filtro Olio · vadenoriginal.com

in certe condizioni di temperatura e pressione, la verifica non si fa con un'occhiata ma con un
ciclo completo.

Valori tecnici, manutenzione e il ruolo del modulo nel circuito di
lubrificazione

La tabella seguente raccoglie, come ordine di grandezza, i valori più spesso necessari lavorando
su tappo e corpo; servono non a decidere ma a valutare se il risultato ottenuto è plausibile.

Valori e criteri di riferimento generali nella manutenzione di tappo e corpo

Grandezza o operazione Riferimento generale Interpretazione

Coppia del tappo in plastica
a cartuccia

Indicativamente tra venti e trenta Nm Solo un ordine di grandezza, fa fede il
valore OE

Metodo di serraggio del filtro
spin-on

Giri indicati dal produttore dopo il
contatto della guarnizione

Si esegue a mano, la chiave serve
solo a smontare

O-ring del tappo e
guarnizione di drenaggio

Si sostituiscono a ogni cambio
dell'elemento

Una guarnizione che ha perso
sezione non tiene

Lubrificazione della
guarnizione

Solo olio motore pulito Grasso e pasta di montaggio
possono essere incompatibili

Misura del livello dopo il
cambio

Alcuni minuti dopo aver avviato e
spento il motore

Il livello scende un poco perché la
sede si è riempita

Spegnere il motore, pulire la zona con uno sgrassante e asciugarla; la verifica ha senso
solo su superficie pulita.

1

Misurare il livello dell'olio e registrarlo come riferimento per il confronto successivo.2

Avviare il motore al minimo e osservare la zona del tappo con specchio e torcia fino al
riscaldamento; le perdite da guarnizione compaiono spesso in questa fase.

3

Controllare di nuovo a temperatura di esercizio; alcune cricche capillari si aprono solo
quando la plastica si dilata e il circuito è in piena pressione.

4

Spegnere il motore, attendere quindici-trenta minuti e controllare di nuovo durante il
raffreddamento; alcune cricche gocciolano solo in contrazione.

5

Fare un breve giro di prova sotto carico ed esaminare di nuovo la zona; vibrazioni e
variazioni di regime rivelano perdite invisibili a motore fermo.

6

Lasciare il veicolo fermo una notte e la mattina fare un controllo a freddo, verificando
gocce sul pavimento.

7

Misurare di nuovo il livello e confrontarlo col primo dato; un calo misurabile indica perdita
in corso. Se continua si sostituiscono tappo e guarnizione, e in caso di perdita persistente
dallo stesso punto si valuta una cricca nel corpo. Il risultato va registrato in scheda veicolo.

8
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Sul fronte manutenzione, tappo e corpo non hanno una periodicità propria; seguono il ritmo dei
cambi di olio ed elemento. Restano però piccoli controlli da fare a ogni intervento.

Ispezione del tappo e disciplina sulle guarnizioni: a ogni smontaggio si esaminano il primo
giro di filettatura, la base dell'esagono e la parete sotto la sede della guarnizione; tutte le
guarnizioni della confezione si sostituiscono.

Registro della coppia: coppia applicata e data si annotano in scheda veicolo; in caso di
perdita ricorrente è il primo dato da controllare.

Ispezione visiva e ascolto all'avviamento a freddo: si controllano fango oleoso e umidità
intorno al modulo; si osservano la durata del rumore mattutino e il momento in cui si spegne
la spia, un tempo più lungo indica il lato anti-drenaggio.

Analisi dell'olio e tappo di scorta: l'analisi periodica è l'unico metodo pratico per cogliere il
guasto silenzioso del bypass; un tappo di scorta in officina permette di sostituire senza
esitazione un tappo crepato.

Tappo e corpo sono la parte apparentemente più semplice del circuito di lubrificazione, ma
anche la più soggetta a intervento: la pompa spinge l'olio, le gallerie lo distribuiscono, l'elemento
lo pulisce; tappo e corpo mantengono il circuito chiuso sotto pressione. Anche un difetto minore
qui rientra, per le conseguenze, nella stessa categoria dei guasti più gravi della catena. La
sequenza corretta è chiara: prima si individua la vera fonte della perdita, poi si valuta lo stato di
guarnizione e tappo, infine si chiude con la disciplina della coppia. In ogni caso fa fede la
documentazione di assistenza OE aggiornata per il codice motore e telaio del veicolo.

I metodi di prova dei filtri dell'olio lubrificante motore sono definiti dalla serie ISO 4548, che
comprende l'efficienza di filtrazione, la valvola di by-pass e la resistenza al flusso.

Questo documento è a scopo informativo; in pratica fanno fede il manuale di assistenza aggiornato e le istruzioni di sicurezza del
costruttore. I valori sono riferimenti generali per i comuni sistemi di veicoli industriali; per i valori specifici del modello utilizzare la
documentazione di assistenza OE. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.Ş. · vadenoriginal.com


