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مقدمه :

شركت ايران خودرو 

در واقع پيكان اولين تجربه ايران از توليد خودرو انبوه بود در ابتدا كليه قطعات اين خودرو از تالبوت انگلستان خريداري و فقط در ايران عمليات مونتاژ ، جوشكاري و رنگ آميزي روي ان صورت مي گرفت . از سال 1347 ايران خودرو ساخت بسياري از قطعات از جمله قالب اتاق ، بدنه و درب ها و صندلي و …. را در ايران آغاز كرده و تا جايي پيش رفت كه هم اكنون 98 در صد آن را در داخل كشور مي سازد اين خودرو طي سه دهه عمر خود در ايران د رمدلهاي كار ، دولوكس ، تاكسي ، جوانان ، وانت و استيشن توليد شده است . از ديگر توليدات ايران خودرو ناسيونال خودرو سواري هيلمن با موتور اونجر بود كه شباهت زيادي به پيكان داشته و فقط طي سالهاي 57-55 توليد شد .

در نهايت پس از جنگ و در سالهاي 65 خط توليد پيكان كلاً از تالبوت خريداري و به ايران انتقال يافت و اكنون نيز توليد مي شود . اما از سوي ديگر شركت ايران خودرو كه در اواسط 50 درنظر داشت تا خط توليد پژو را وارد كرده و با وقوع انقلاب و جنگ اين تصميم را تا سال 99 به عقب انداخته بود و با پايان جنگ همكاريهاي گسترده اي را با پژو آغاز كرد و در سال 69 اين خودرو با همكاري پژو و دو محصول پيكان 1800 با موتور پژو 405 و پژو 405 GL كه به عنوان خودرو سال 1987 جايگزين پژو 405 GL شد . ايران خوردو در سال 77 پيكان آردي با تركيب موتور پيكان و اتاق پژو 405GL و در سال 78 پيشرفته ترين خودرو و توليديش يعني پرشيا را به همراه استيشن 405 GLX به بازار به عرضه كرد و همچنين در سال 70 تعدادي محدود پژو 205 به طور آزاميشي توليد كرد . و در ادامه فعاليتهاي خود خودروي ملي سمند را در اواسط سال 80 در عيد سعيد غدير خم به وسيله رئيس جمهور خط توليد آن افتتاح شد و در اوايل 81 سري جديد آن به بازار عرضه شد .

دانستنيهاي فني خودروهاي انژكتوري : 

· توصيه مي شود در خودروهاي پيكان انژكتوري ، حداقل بنزين در باك 10 ليتر        مي باشد . 

· در خصوص تنظيمات موتور و سيستم سوخت رساني حتماً به نمايندگي هاي مجاز ايران خودرو مراجعه و تز مراجعه به تعميركارهاي متفرقه خوددداري گردد .

· در صورت عدم روشن شدن خودرو در هنگام برخورد با موانع ، تصادف و يا افتادن در چاله هاي نسبتاً عميق از عملكرد سوئيچ انرسي (در محفظه موتور و برروي گلگير به رنگهاي نارنجي يا مشكي ) اطمينان حاصل نموده و در صورت قطعي ، با فشردن آن اتصال برقرار نمائيد.

·  قبل از استارت زدن ، پس از چرخاندن سوئيچ به مرحله دوم به مدت سه الي پنچ ثانيه سوئيچ را در حالت باز قرار داده تا پمپ بنزين عمل نمايد و سپس موتور را روشن نماييد .

·  از اضافه كردن هر نوع تجهيزات جانبي از قبيل دزدگير هاي غير استارندارد ، لامپ ، بوق ، تلوزيون و توسط … توسط افراد غير متخصص بر روي خودرو جداً خودداري فرمائيد .

دانستنيهاي عمومي خودرو : 

· فشار كم باد لاستيكهاي ايمني راننده و طول عمر لاستيك ها را كاهش و مصرف سوخت را افزايش مي دهد ، در صورت ناميزان بودن باد لاستيك ها سايش در نقاط مختلف آن مشاهده مي گردد .

· از تخليه ضديخ در فصول گرم سال جدا خودداري نموده ومايع خنك كننده را هر دو سال يك بار تعويض نمائيد . 

· از سوراخ نمودن فيلتر هوا جهت ورود بهتر هوا به موتور خودداري شود . 

· استارت نمي بايست بيشتر از 15 ثانيه درگير شود ، 20 ثانيه صبر نمود تا باتري براي استارت مجدد آماده شود .

· روغن ترمز را سالي يك بار و ترجيحاً در فصل بهار تعويض نمائيد . 

· از بسته شدن صحيح در پوش رادياتور اطمينان حاصل نمائيد . 

· در هنگام توقف لحظه اي (پشت چراغ قرمز و يا ترافيك ) دنده را خلاص نموده و از نگهداشتن كلاج خودداري نمائيد . 

· پس از پيمودن مسيرهاي طولاني موتور را فوراً خاموش نكنيد .
انژكتور چيست و سيستم سوخت رساني انژكتوري چگونه كار مي كند ؟

براي اين كه بدانيم انژكتور چيست و با عملكرد سيستم سوخت رساني انژكتوري آشنا شويم ، لازم است ابتدا  وظيفه كاربراتور را در خودرو بدانيم . زيرا سيستم انژكتوري جايگزيني براي كاربراتور در خودرو است .

 كاربراتور وسيله اي است براي مخلوط كردن سوخت و هوا به نسبت مطلوب و رساندن آن به موتور خودرو ، كه به همين منظور از زمان اختراع و پيدايش تغييرات بسياري كرده و داراي مدارات مختلفي شده است .

هدف از بكارگيري كاربراتور در خودرو همانطور كه اشاره شد ، مخلوط كردن سوخت و هوا به منظور اشتعال مناسب است ولي چه نسبتي بايد براي اين منظور در نظر گرفته شود ؟ سوخت كمتر با مقدار زيادي هوا بر عكس ؟

از نظر تئوري يك كيلوگرم سوخت  مي بايست با 6/14 كيلوگرم هوا بسوزد تا اشتغال كامل صورت گيريد . ولي ان فقط در حالت تئوري صادق است . با زياد كردن هوا در مخلوط فوق ، مخلوط فقير سوختي پديد مي آيد كه  در ان شاهد اكسيژن در گازهاي اگزوز هستيم و با زياد كردن مقدار سوخت در مخلوط ، مخلوط غني سوختي پديد   مي آيد كه در آن صورت شاهد ئيدروكربن نسوخته در گازهاي اگزوز مي باشيم .

از لحاظ اقتصادي (مصرف كمتر ) بهترين مخلوط ، مخلوط فقير سوختي با نسبت هوا به سوخت 1/18 است . در حالي كه براي بدست آوردن بيشترين توان موتور بايد مخلوطي غني سوختي با نسبت 1/12 الي 1/13 بكار برد .

پس همانطور كه ديده مي شود محدوده وسيعي از نسبت هوا به سوخت وجود دارد كه سيستم سوخت رساني مي بايست طبق شرايط مختلف كار موتور جوابگوي آن باشد . روي زمين اصل ساختمان كاربراتورها پيچيده تر شده و مدارات مختلفي (عمدتاً پنچ مدار) به شرح ذيل در آن بوجود آمده است .

1- مدار اصلي (Main circuit) : كه هنگام رانندگي با سرعت و وضعيت عادي ،سوخت و هوا را به نسبت لازم مخلوط كرده و به موتور مي فرستد . 

2-  مدار دور آرام (Idle circuit) : كه وظيفه آن فرستادن مخلوط سوخت (با نسبت غليظ تر) به موتور در هنگامي است كه راننده پاي خود را از پدال گاز برداشته اشت و موتور با دور آرام كار مي كند .

3-  پمپ شتاب دهنده (Accelerator pump) كه به منظور كاهش لختي و درنگ موتور در هنگام گاز دادن به سيستم كاربراتور اضافه شده و عكس العمل آن را سريعتر مي كند . اين مدار در هنگام فشرده شدن پدال گاز مقداري سوخت اضافي به مخلوط مي پاشد .

4-  مدار قدرت (Power enrichment circuit) : كه وظيفه آن تهيه مخلوط غني تري از سوخت به هنگام بالا رفتن خودرو از سربالايي ها و يا حمل بار و وزن اضافه است . 

5-  مدار شوك (Choke circuit) : كه هنگامي بكار مي افتد كه موتور خودرو سرد بوده و استارت زده شود . اين مدار مخلوط غني سوخت را وارد موتور مي كند .

 با وجود مدارات بالا و مدارات پيچيده تر ديگر در كاربراتور كه از طريق مكانيكي عمل مي كنند ، اين وسيله پاسخ مناسبي به شرايط مختلف كاركرد موتور نداده و در نتيجه بازده مطلوب بدست نمي آيد . از طرفي در اين سيستم مصرف سوخت نيز بالا رفته و آلودگي نيز افزايش مي يابد .

از اين رو سالهاست سيستم سوخت رساني انژكتور جايگزين كاربراتور شده است . جالب است بدانيد آخرين خودرو كاربراتوري كه از يك شركت خودروسازي در ايالات متحده عرضه شده است ، خودرو سوبارو (SUBARO) در سال 1990 بوده و تمامي مدلهاي بعد از آن به صورت انژكتوري عرضه شد .

سيستم انژكتوري:  سيستم انژكتوري در خودرو در واقع عملكردي مشابه كاربراتور رادارد كه همان مخلوط كردن سوخت و هوا نسبت لازم و تزريق آن به موتور است . ولي به دليل ماهيت اجزاء آن و سيستم متفاوت ، اين عمل بسيار دقيقتر و مطلوب تر انجام مي شود . ضمناً موجب پايين آمدن مصرف سوخت خودرو و ميزان آلودگي هوا مي گردد . سيستم سوخت رساني انژكتوري از سه جزء كلي تشكيل شده است و همانند ديگر سيستم ها داراي ورودي و خروجي هايي است . مغز الكترونيك سيستم (ECU) ، بر اساس اين ورودي ها و الگوريتم پيچيده خود معين كننده خروجي هاي سيستم (زمان پاشش سوخت و مقدار پاشش آن – نسبت هوا به سوخت ) است .

سيستم سوخت رساني انژكتوري از اجزاء زير تشكيل شده است :

1- ECU  (Electronic Control Unit) : 

مغز الكترونيكي (واحد پردازش) سيستم است كه با توجه به وروديهايي كه از سنسورهاي مختلف به آن وارد مي شود و الگوريتم تعريف شده آن نسبت هوا به سوخت مشخص و به انژكتورها فرمان پاشش مي دهد . در خودروهاي جديد همچنينECU در كار سيستم دلكور دخالت كرده و آن را نيز از دور خارج نموده است كه درباره آن نيز بحث خواهيم كرد .

2- سنسورهاي موتور (Engin Sensors) :

به منظور دستيابي به نسبت صحيح مخلوط هوا به سوخت در شرايط كاري مختلف ، سنسورهاي زيادي به اجزاء مختلف خودرو نصب شده و اطلاعات از طريق آنها به ECU مي رود .

جهت آشنايي ، چند نمونه از اين سنسورها به صورت ذيل معرفي مي گردند :

· سنسور وضعيت دريچه گاز – وضعيت و مقدار باز و بسته شدن دريچه گاز را– كه مشخص كننده مقدار هواي ورودي به موتور است – نمايش مي دهد . بنابراين ECU با باز و بسته شدن دريچه گاز ، مقدار سوخت لازم را جهت مخلوط كردن با هواي ورودي تنظيم مي كند .

· سنسور جرم هواي ورودي به موتور  - جرم هواي وارد شده به موتور در هر لحظه را به ECU گزارش مي دهد .

· سنسور اكسيژن  : ميزان اكسيژن موجود در گازهاي اگزوز ماشين را مشخص          مي كند . از اين طريق مخلوط غني و مخلوط فقير سوخت تشخيص داده شده و ECU ، مقدار پاشش سوخت را اصلاح مي كند .

·  سنسور دماي رادياتور – به ECU مي گويد چه موقع دماي موتور به دماي استاندارد كاري اش مي رسد .

·  سنسور فشارمطلق منيفولد – فشار مطلق هواي مكش شده در منيفولد را مشخص مي كند .

·  سنسور ولتاژ – ولتاژ سيستم برق خودرو را چك مي كند تا در صورت افت ولتاژ ، ECU دور آرام موتور را بالا ببرد .

·  سنسور دور موتور – دور موتور را در هر لحظه گزارش مي كند و از اين اطلاعات ، ECU زمان پاشش سوخت و جرقه زني شمعها را تنظيم مي كند .

3- انژكتور (INGECTOR) : 

يك انژكتور سوخت (FUEL INJECTOR) در واقع چيزي جز يك شير كنترل الكترونيكي كه با منبع سوخت تحت فشار در ارتباط است نمي باشد . فشار سخت از يك پمپ (Fuel Pump) كه با منبع سوخت تحت فشار در ارتباط است نمي باشد . فشار سوخت از يك پمپ (Fuel Pnmp) تعبيه شده در خودرو تامين مي گردد .

انژكتورها اين توانايي را دارند كه در هر ثانيه بارها و بارها باز و بسته شوند و اين كار از طريق دستور ECU به برق دار شده آنها انجام مي شود .

هنگامي كه يك انژكتور برق دار مي شود ،آاهن رباي الكتريكي تعبيه شده در آن تحريك شده و شناوري كه موجب باز شدن نازل انژكتور مي شود اجازه خروج از نازل را پيدا مي كند . نازلها جهت احتراق بهتر سوخت آن را تميزه (Atomize)     مي كند .

مقدار سوختي كه توسط انژكتور به موتور فرستاده مي شود در حقيقت به زمان باز بودن نازل انژكتوربستگي داشته و Pulse Width ناميده مي شود و توسط ECU معين         مي گردد . 

سيستم سوخت رساني انژكتوري انواع مختلفي دارد . در نمونه هاي اوليه انژكتور ، سوخت را در داخل دريچه ورود سوخت (Trottle Body) مي پاشد كه به سيستم تك نقطه اي (Ingection System Single Point) معروف است . در اين سيستم مخلوط سوخت همانند سيستم كاربراتوري به طور يكسان به تمام سيلندرها نمي رسد .

در مدلهاي جديتر در هر سيلندر يك انژكتور وجود دارد كه سوخت را مستقيماً به سوپاپ ورودي هوا مي پاشد . اين مدل كه نسبت به سيستم قبل از دقت بيشتري در پاشش سوخت برخوردار است و عكس العمل آن  نيز بالاتر است ، به سيستم انژكتوري چند نقطه اي (Multi Port Fule Injection ) معروف است .

ECU و سيستم جرقه زني اتومبيل 

همانطور كه در قبل اشاره شد مركز كنترل الكترونيك خورو ECU علاوه بر اداره سيستم سوخت رساني در كنترل سيستم جرقه زني نيز دخل شده و بر كار آن نظارت دارد . 

هم اكنون در اكثر خودروها ديگر از وسيله اي به نام دلكو خبري نيست و بجاي آن سنسوري در موتور نصب شده كه وضعيت پيستون را مشخص مي كند و مشخص           مي كند پيستون دقيقاً چه موقع به نقطه مرگ بالايي مي رسد . 

ECU از طريق اين اطلاعات ترانزيستوري كه وظيفه قطع و وصل كردن جريان برق كويل را به عهده دارد كنترل مي كند . اين عمل همان تامينگ Timing سيستم جرقه زني است كه در راندمان خودرو اثر به سزايي داشته و توسط سيستم كنترل كامپيوتري به طور دقيق تر انجام مي گردد .
عملگر (Actuator ) مورداستفاده در Air bag 

يكي از قسمت هاي مهم و گران قيمت در كيسه هاي هوايي Actuator يا عملگر          مي باشد. عملگر ها در واقع آخرين قسمت فعال شونده در سيستم AB هستند كه با منبسط كردن AB كيسه مقابل سر نشين خودرو مانع از جراحات جدي وارده به سرنشين مي گردند .

صرف نظر از آنكه سنسور Air bag مكانيكي يا الكتريكي باشد لازم است كه فرمان ارسالي به قسمت عملگر باعث صدور فرمان آتش به چاشني و انفجار مواد شيميايي موجود در آن گردد . حاصل اين انفجار ، ايجاد گازهاي بي خطري است كه كيسه هوايي را با فشار و سرعت منبسط مي نمايد .

مواد شيميايي استفاده شده در عملگر جامد و سمي مي باشند كه در يك محفظه بسيار محكم نگهداري مي شوند تا احتمال هيچگونه خطري براي سرنشينان و امداد گران وجود نداشته باشد . اين ماده شيمايي اصطلاحاً سديم ازته ناميده مي شود و در اثر انفجار به گاز بي خطر N2 كه 80 در صد گاز موجود در هواست  و نيز دي  اكسيد كربن تبديل مي شود كه مقدار كمي غبار هيدروكسيد سديم نيز توليد مي شود كه در بعضي موارد در افراد خارش پوست و حساسيت ايجاد مي كند . به غير از اينها مقداري پودر تالكوم نيز جهت لغزنده كردن سطوح داخلي قسمت باد شونده (به منظور عدم چسبندگي سطوح داخلي به يكديگر ) داخل كيسه هوايي Air Bag وجود دارد كه از نظر طبقه بندي جزو مواد سمي محسوب نمي شود .

تحليل گر و سيستم كنترلي مورد استفاده در Air bag 

اين قسمت از سيتم Air bag وظيفه  تشخيص ضربه هاي ناشي از تصادف ، فرمان جهت فعال شدن سيستم ، كنترل كاركرد اجزا، عيب يابي سيستم Air bag و نيز نمايش آن توسط كدهايي روي صفحه نمايش مقابل راننده را به عهده دارد . راننده خودرو بايد در هر لحظه از عملكرد صحيح سيستم Air bag خودرو مطمئن باشد لذا سيستم تحليل گر ايجاد هر نوع عيب جزيي را به وسيله كد و آژير مشخصي براي راننده مشخص       مي كند تا در اسرع وقت براي تعمير آن اقدامات لازم صورت گيرد .

ECU يا واحد كنترل مركب از يك سنسور كف ، سنسور ايمني ، واحد توليد قدرت پشتيبان و يك سيستم تشخيص خطاست .

واحد توليد قدرت پشتيبان به منظور بالابردن ايمني است لذا اگر باطري به هنگام تصادف آسيب ببيند ، برق لازم جهت Air bag از اين سيستم تامين مي گردد . 

همانطور كه ملاحظه مي شود سنسورهاي جلو به طور موازي با سنسور كف نصب شده ولي با سنسور ايمني سري هستند كه نتيجه آن منطق AC (A V B) خواهد بود .

انواع سيستمهاي جرقه زني پلاتيني و ترانزيستوري 

1- سيستم جرقه زني پلاتين دار 

يك سيستم جرقه زني پلاتين دار شامل يك منبع ولتاژ (باتري ) يك كويل براي افزايش ولتاژ ، يك دلكو براي توزيع جريان ولتاژ بالا ، پلاتين براي قطع و وصل ميدان مغناطيسي كويل ، يك خازن براي جلوگيري از ايجاد جرقه در دهانه پلاتين تعدادي شمع است . طرز كار اين سيستم بسيار ساده است . جريان باتري از طريق سوئيچ به پيچ اوليه كويل رفته و در انجا يك ميدان مغناطيسي ايجاد مي كند . با باز شدن دهانه پلاتين جريان سيم پيچ اوليه و در نتيجه ميدان مغناطيسي تضعيف شده سيم پيچ ثانويه كويل راقطع كرده و به علت آن كه تعداد دور سيم پيچ ثانويه بسيار بيشتر ازسيم پيچ اوليه است يك جريان ولتاژ بالا در ان ايجاد مي شود . اين جريان توسط چكش برق دلكو به شمع مورد نظر فرستاده شده و باعث ايجاد جرقه در دهانه شمع مي شود .

در اين سيستم كنترل زماني جرقه زني توسط مكانيزمهاي آوانس وزنه اي و آوانس خلايي انجام مي گيرد . اين دو مكانيزم زمان احتراق را به ترتيب نسبت به دور موتور و ميزان بار وارد به آن كنترل مي كنند . در سيستم جرقه زني پلاتين دار زاويه دوال در شرايط مختلف كار كرد موتور ثابت است با اين وجود مقدار آن را مي توان با تنظيم دهانه پلاتين تغيير داد .

2- سيستم هاي جرقه زني ترانزيستوري 

در سيستم هاي جرقه زني پلاتين دار مشكل بزرگ علاوه بر مشكلات مربوط به تنظيم  ساييدگي و استهلاك پلاتين ،محدود بودن جريان اوليه كويل است . به طوري كه در اين سيستمها نمي توان جريان اوليه كويل متناسب با توان دوم جريان مدار اوليه است مدار ثانويه و در نتيجه انرژي جرقه در دورهاي بالاي موتور (يعني در وضعيتي كه زمان شارژ سيم پي اوليه بسيار محدود است ) را افزايش داد . با به كار گيري سيستمهاي جرقه زني ترانزيستوري مي توان مشكل فوق را بر طرف كرد . در اين سيتمها ترانزيستور وظيفه كنترل و قطع و وصل كردن مدار اوليه را به عهده دارد ، در نتيجه مي توان جريان مدار اوليه را تا حدود 9 آمپر افزايش داد . سيستمهاي جرقه زني ترانزيستوري به طور كلي به سه دسته تقسيم مي شوند .

الف ) سيستم جرقه زني ترانزيستوري پلاتين دار 

سيستم جرقه زني ترانزيتوري پلاتين مشابه سيستم جرقه زني پلاتين دار است . با اين تفاوت كه در اين سيستم عمل قطع جريان مدار اوليه كويل توسط پلاتين انجام نمي شود . در اين سيستم پلاتين وظيفه قطع و وصل جريان براي كنترل ترانزيستور جرقه زني را به عهده دارد . سيستم ترانزيستوري نيز با توجه به اين جريان مدار اوليه كويل را قطع و وصل كرده و باعث ايجاد جريان و ولتاژ بالا در ان مي شود . توزيع جريان ولتاژ بالا در اين سيتم همانند سيستم پلاتين دار توسط چكش برق انجام مي گيرد . علاوه بر اين تنظيم زمان احتراق نيز توسط مكانيزمهاي آوانس خلايي و وزنه اي صورت مي پذيرد . اين سيستم داراي دو مزيت كلي است .

· افزايش جريان مدار اوليه كويل كه همين امر باعث بهبود عملكرد موتور بويژه در دورهاي بالا و در هنگام روشن كردن موتور مي شود . 

·  افزايش عمر پلاتين به علت آن كه در اين سيستم پلاتين وظيفه قطع و وصل جريان مدار اوليه را به عهده ندارد . بنابراين ميزان استهلاك آن كاهش مي يابد . علاوه بر اين ، امكان ايجاد جرقه در دو سر پلاتين نيز از بين مي رود . تنها قطع و وصل و حركت مكانيكي پلاتين ممكن است آن را در دراز مدت از كار بيندازد .

ب ) سيستم جرقه زني ترانزيستوري با به كار گيري نيروي ها TI –H
نيروي هال براي نخستين بار در سال 1879 ميلادي توسط دانشمند آمريكايي به همين نام كشف شد . تعريف نيروي هال چنين است :اگر از يك لايه هادي كه در معرض ميدان مغناطيسي قرار دارد جريان بگذرد ، يك ميدان ولتاژ در جهت عمود بر جهت جريان و ميدان مغناطيسي به وجود مي آيد . اين اثر بويژه درمورد مواد نيمه هادي بيشتر است . دلكوي سيستم هال از يك آ’ سي ها ، يك آهن رباي دايمي و يك روتور گردنده تشكيل شده است . بر روي روتور تعدادي پرده نصب شده كه تعداد انهابرابرباتعدادسيلندر هاي موتوراست . با گردش روتور توسط محور دلكو ، زماني كه يكي از پره ها از شكاف مدار مغناطيسي مي گذرد ، شار مغناطيسي ايجاد شده بر روي آي سي هاي قطع شده و در نتيجه سيگنال احتراق ايجاد شده توسط آي سي هال قطع مي شود . با عبور پره از شكاف مدار مغناطيسي مجدد آي سي هال  تحت تاثير ميدان مغناطيسي قرار گرفته و سيگنال احتراق به واحد كنترل الكترونيك ارسال مي شود . واحد كنترل الكترونيك با توجه به سيگنال احتراق ارسال شده توسط آي سي هال مدار اوليه كويل را قطع و وصل كرده و باعث القاي جريان ولتاژ بالا در سيم پيچ ثانويه مي شود . توزيع جريان ولتاژ بالا به هر يك از شمع ها در اين سيستم همانند سيستم جرقه زني پلاتين دارد توسط چكش برق نصب شده بر روي محور دلكو انجام مي گيرد سيستم احتراق هال نيازمند تنظيم و سرويس نيست و كارآيي آن به مرتب بهتر از سيستم هاي پلاتين دارد متداول است . اما تفاوت بزرگ بين اين سيستم و سيستم دلكوي پلاتيني ثابت نبودن زاويه داول است . زاويه داول در اين سيستم با بكار گيري سيستم كنترل كويل و سيستم كنترل مدار بسته زاويه داولانجام مي گيرد در سيستم كنترل جريان كويل ، جريان در سيم پيچ اوليه كويل در حد مشخصي تنظيم مي شود . به طوري كه انرژي ذخيره شده در كويل در حد معيني باقي مي ماند . در سيستم كنترل مدار بسته زاويه داول ، زمان شارژ سيم پيچ اوليه كويل با توجه به دور موتور كنترل مي شود . تنظيم زمان احتراق در اين سيستم همانند سيستمهاي پلاتيني توسط آوانس وزنهاي وخلائي به صورت مكانيكي انجام مي گيرد .

پ) سيستم جرقه زني ترانزيستوري القايي TI- I
در اين سيستم دلكو داراي يك ژنراتور AC كوچك است كه تعداد قطبهاي روتور و استاتور آن برابر با تعداد سيلندرهاي موتور است . با گردش روتور ، توسط محور دلكو زماني كه قطبهاي روتور 4 به قطبهاي استاتور نزديك مي شوند جريان مغناطيسي پيرامون سيم پيچ 2 قوي تر شده و ولتاژ جريان شروع به افزايش ميكند . 

با عبور دنده هاي روتور از شكاف بين آهن رباو سيم پيچ استاتور يك جريان متناوب ايجاد مي شود كه ولتاژ آن حداكثر بين 5 ولت در دورهاي پايين تا 100 ولت در دورهاي بالاي موتور است . اين جريان متناوب به واحد كنترل الكترونيك ارسال مي شود واحد نترل الكترونيك نيز با توجه به اين جريان مدار اوليه كويل را قطع و سبب جرقه زدن شمع در سيلندر مربوطه مي شود . اين سيستم تا حدود زيادي مشابه سيستم جرقه زني نوع هال است . در اين سيستم نيز تنظيم زمان احتراق توسط آوانس خلائي و وزنه اي به صورت مكانيكي انجام مي گيرد .

علاوه بر اين سيستم زاويه داول در اين سيستم نيز همانند سيستم جرقه زني نوع هال با بكار گيري سيستم كنترل جريان كويل و سيستم كنترل مدار بسته زاويه داول انجام          مي گيرد .

شبكه مالتي لكس بر روي خودروهاي پژو

در خوردوهاي جديد به رغم افزايش تعداد سنسورها ،محرك ها، تجهيزات كنترلي ، ايمني آسايش ، از حجم سيم كشي در آنها كاسته شده است . در سال 1960 يك خودرو حدوداً 200 متر سيم نياز داشت در حالي كه امروزه يك خودروي مدرن به بيش از 2كيلومتر سيم نياز دارد . افزايش طول سيم كشي در خودرو باعث افزايش وزن خودرو و همچنين مشكل شدن عيب يابي سيستم خواهد شد . اخيراً به منظور جلوگيري از افزايش حجم سيم كشي در خودروهاي جديد، از شبكه هاي رايانه اي منحصر به فرداستفاده مي شود . شركت پژو نيز هم اكنون در پژوهاي 307و607 . همچنين 206 از شبكه مالتي پلكس استفاده مي كند . بر اساس اظهارات سازندگان خودرو ، ميزان سيم مصرفي در خودرو با استفاده از اين شبكه ها به ميزان چشمگيري كاسته مي شود و همچنين ضريب اطمينان عملكرد و كارآيي كل سيستم افزايش مييابد.

در قلب اين فن آوري جديد واحدي به نام BSI قرار دارد كه به  عنوان مغز سيستم كار مي كند . يك پردازشگر ، فرامين را به بخشهاي مختلف ارسال مي كند ، سپس فرامين دريافت شده اجرا مي شود. به اين ترتيب دسته سيم معمولي براي انتقال اطلاعات به دو سيم كاهش مي يابد . دو سيم انتقال اطلاعات قادرند به طور همزمان فرامين و اطلاعات مختلف را انتقال دهند . كاربرها و گيرنده هاي متعدد نظير چراغهاي جلو ، راهنماها ، چراغ پارك يا سيستم تهويه مطبوع خودرو به سيستم BUS متصل مي شوند . اين سيستم اطلاعات انتقالي را دريافت مي كند ، ليكن فقط به فرماني كه مد نظر است پاسخ داده و ان را معنا مي كند . سيستم شبكه توسعه يافته پژو براساس دو پروتكل ارتباطي تنظيم شده است يكي شبكه (Network Controller Area CAN) كه توسط شركت بوش طراحي شدهاست و مديريت تمام عملكرد نيرو محركه را به عهده دارد . سيستمهايي را كه احتياج به حجم بالايي از اطلاعات و سرعت بالا نياز دارند شامل سيستم سوخت رساني و جرقه ،گيربكس اتوماتيك و سيستم ضد قفل ترمز ABS و سيستم تعادل الكترونيكي ESP را كنترل مي كنند . دومين شبكه سيستم VAN (Vehicle Area Network) است كه توسط گروه پژو رنو طراحي شده است . اين سيستم شبكه الكترونيكي سيستمهايي را كه به سرعت بالا براي انتقال اطلاعات نياز دارند مانند كيسه هاي هواي ايمني ، سيستم صوتي ، تهويه مطبوع ، قفل مركزي نور چراغها و صفحه نشان دهنده ها را كنترل مي كند . اين سيستم داراي طراحي پيشرفته اي است به طوري كه نه تنها طراحي ملاحظه اي از اطلاعات و عملكردهاي مختلف را انتقال مي دهد ، بلكه به روند انتقال اطلاعات نيز سرعت مي بخشد . 

درمقايسه با سيستمهاي معمولي كه جريان را از سوئيچ به چراغها خودرو به صورت اتصال دو نقطه اي منتقل مي كنند ، اين فنآوري جديد ، شبكه اي از پيامهاي ديجيتالي را از طريق BUS منتقل مي كند سپس داده ها در ترانسفورمر چراغ معنا مي شود . هنگامي كه كليد فعال مي شودتا چراغها روشن شوند عمل روشن شدن انجام مي پذيرد. اين سيستم جديد و پيشرفته علاوه برسريعتر ، كم حجم تر و با اطمينان تر بودن نسبت به سيستم هاي قديمي موقعيتهاي متفاوت را نيز هوشمندانه تشخيص مي دهد براي مثال هنگامي كه راننده در هواي باراني به عقب حركت مي كند برق پاك كن شيشه عقب به طور خودركار فعال مي شود . مزيت برجسته سيستم مالتي پلكس اين است كه با استفاده از نرم افزارهاي مختلف مي توان عملكرد و كارآيي آن را نيز افزايش داد . با استفاده از اين نرم افزارهاي مختلف مي توان عملكرد و كارايي آن را نيز افزايش داد . با استفاده از اين فن آوري مي توان از عملكردهاي اشتباه و نامناسبي كه در استفاده از سيم ها و اتصالات معمولي ايجاد مي شود ،‌ جلوگيري كرده ،بويژه در سيستم BUS ، ساختار شفاف و روشني از اتصال داده ها را فراهم ساخت .

عيب يابي
1 ـ كاهش كشش موتور

در هر موقع كه احساس شود ،سرعت و شتاب اتومبيل در جاده هاي مسطح كم شده يا در جاده هائي با سراشيبي تند وكوهستاني كه كشش آن ضعيف و احتياج به تعويض دنده پائين داشته باشد ( بفرض اينكه جعبه دنده كاملا سالم بوده و ترمز ها بحالت آزاد وساير قسمت هاي موتور نيز در حالت تنظيم باشد ) ، معلوم ميشود كه قدرت كشش موتور كم شده و علت آن سائيده شدن سيلندر ها وپيستون ها و رينگ هاي پيستون بوده و يا اينكه عيب از مكانيزم سوپاپ ها مي باشد 

2 ـ افزايش مصرف روغن موتور 

اگر موتور اتومبيل براي مدت طولاني روغن كم كند .در صورتيكه از قسمت هاي مختلف آن از قبيل واشر ها ،كاسه نمد ها ، پيچ هاي تخليه روغن كارتر ، لوله هاي اتصال روغن ، اطراف فيلتر ، محفظه كلاچ ( هوزينگ كلاچ ) نشست روغن مشاهده نشود . دليل روغن سوزي موتور بوده و باين معني كه روغن ديواره سيلندر ها ،از اطراف رينگ هاي پيستون و سيلندر گذشته و به قسمت بالاي سيلندر يا محفظه احتراق مي رسد ( در اثر سائيده شدن پيستون ها ، رينگ ها سيلندر ها و زياد شدن فاصله دهانه رينگ ها ) . اين روغن در محفظه احتراق سوخته و از اگزوز اتومبيل خارج ميشود . واضح است كه از چنين موتوري هميشه دود غليظ از اگزوز آن خارج خواهد شد . 

يكي ديگر از علل كم شدن روغن موتور و روغن سوزي ، ورود روغن از فاصله بين ساقه سوپاپ وگايد سوپاپ ( گيت ) به اطاقك احتراق مي باشد . معمولا بوسيله كلاهك هاي لاستيكي فنر دار كه بر روي ساقه سوپاپ قرار مي گيرد و يا اورينگ هاي داخل گايد سوپاپ  ( گيت ) ، به اطاقك احتراق مي باشد . معمولاً بوسيله كلاهك هاي لاستيكي فنردار كه برروي ساقه سوپاپ قرار ميگيرد و يا اورينگ هاي داخل محفظه احتراق ميرسد . اين روغن پس از سوختن در سطح سوپاپ و ساقه سوپاپ بصورت دوده باقي مي ماند .

بطور كلي طرز تشخيص روغن سوزي موتور بدين شرح است كه موتور را روشن كرده ومدتي در دورآرام كار مي كند  ، در اين حالت با فشاردادن پدال گاز ، دوده هاي آغشته به روغن از اگزوز آن خارج ميشود ، كه با گرفتن دست جلو اگزوز بوي روغن سوخته ، استشمام مي گردد .

توجه : موتور هاي تازه تعمير كه هنوز رينگ ها و سوپاپ هاي آن آب بندي نشده است از اگزوز آن دود آغشته به روغن خارج ميشود كه بتدريج كم شده و از بين ميرود .

ضمناَ براي تشخيص روغن سوزي موتور ها ،ميتوان درب محل ريختن روغن را برداشته و در صورت مشاهده كمپرس و يا استشمام بوي روغن سوخته ،روغن سوزي موتور را فهميد .

3ـ كم شدن كمپرس سيلندر هاي موتور 

ساده ترين روش براي تشخيص وضعيت كمپرس سيلندر ها ، اين است كه موتور را پس از مدتي كار خاموش نموده و بآرامي با هندل مي چرخانند ، در صورتيكه موتور براحتي بگردد ، معلوم ميشود كه كمپرس سيلندر از اطراف رينگ هاي پيستون و سيلندر و يا سوپاپ ها خارج مي شود . لذا بايد نسبت به تعمير موتور اقدام شود .

هم چنين با استفاده از دستگاه كمپرسنج نيز ميتوان مقدار دقيق كمپرس هر يك از سيلندر ها را مشخص نموده وبا رقمي كه در كتابچه راهنماي تعميرات موتور نوشته شده مقايسه كرده ووضعيت كمپرس موتور را معلوم نمود .

براي استفاده از كمپرس سنج، انژكتور هاي موتور را باز كرده و بترتيب از سيلندر شماره يك شروع مي كنند ، مقدار كمپرس هر سيلندر را بر روي كاغذ يادداشت           مي نمايند .

در موقع خواندن اندازه كمپرس بايستي بيشترين رقمي را كه بر روي صفحه كمپرس سنج خونده ميشود ياد داشت گردد . اين عمل را ميتوان براي كليه سيلندر هاي موتور انجام داد .

اگر مقدار كمپرس خوانده شده كمتر از مقدار اصلي ( رقم مندرج در قسمت مشخصات فني موتور ) باشد . علتش نفوذ كمپرس از اطراف رينگ هاي پيستون يا سوپاپ ها و يا واشر سر سيلندر خوهد بود . لذا باندازه يك قاشق سوپ خوري روغن موتور از محل انژكتور ها بوسيله سرنگ در بالاي پيستوني كه كمپرس كمي دارد مي ريزند . اين عمل سبب آب بندي موقت رينگ ها شده و كمپرس را نگه ميدارد . اگر در آزمايش بعدي مقدار كمپرس سيلندر مورد بحث افزايش پيدا كند ، عيب هاي زير را ميتوان پيش بيني نمود : 

سائيده شدن رينگ هاي پيستون ، ديواره سيلندر و پيستون ها ، هم چنين شكستگي رينگ هاي پيستون يا چسبيدن رينگ در شيار مربوطه .

در صورتيكه با اضافه كردن روغن ، كمپرس سيلندر زياد نشود ، همانطوريكه در پيش گفته شد عيب از مكانيزم سوپاپ ها بوده و ممكن است در قسمتهاي زير مشاهده شود : 

شكستگي فنر سوپاپ ، ميزان نمودن اندازه فيلر سوپاپ ، چسبيدن سوپاپ ها خوردگي يا سوختن نشيمن سوپاپ ، سائيدگي خيز بادامك ميل سوپاپ ، سائيده شدن تاپت سوپاپ ها و بالاخره سوختگي واشر سر سيلندر . 

اگر كمپرس دو سيلندر مجاور هم ، اختلاف زياد داشته باشند ، لازم است كه ابتدا ء پيچ هاي سر سيلندر را سفت نموده و دوباره مقدار كمپرس سيلندر ها را اندازه گرفت ، در صورتيكه باز هم كمپرس سيلندر كم باشد ، بايستي واشر سر سيلندر را عوض نمود      ( معمولاَ 10 % اختلاف كمپرس سيلندر ها قابل قبول است ) .

توجه : آزمايش كمپرس سيلندر ها بايستي موقعي انجام گيرد كه موتور گرم است ، زيرا در غير اينصورت روغن موتور حالت چسبندگي داشته و بعلت روان كار نكردن موتور نتيجه مطلوب بدست نخواهد آمد .                                    

4 ـ افزايش صداي موتور 

افزايش صداي موتور اتومبيل ها ممكن است در اثر كار كردن و بمرور زمان بتدريج افزايش يابد . اين صداها بيشتر از چرخ دنده ها  يا زنجير سوپاپ ، ثابت هاي سوپاپ ، پيستون ها ، رينگ ها ، شاتون ها ، ياتاقان هاي ثابت و متحرك ميل لنگ ، گجن پين ها بوده و يا ممكن است از قسمتهاي موتور نيز باشد . 

براي تشخيص صدا از دستگاه تقويت صدا ( استاتسكوپ ) كه شبيه گوشي دكتر ها است ميتوان استفاده كرد . هم چنين بوسيله يك عدد پيچ گوشتي بزرگ يا يك تكه چوب خشك كه يك سر آن را بر روي قطعه مورد نظر و سر ديگر آن را بگوش تكيه داده و با مقايسه صداي هر قطعه با صداي قطعات مشابه ، فرسودگي يا عيب هر قطعه را مشخص مي كنند . لازم بتذكر است كه هر قطعه معيوب صداي مخصوص بخود را داشته و در اثر تجربه ميتوان قطعه معيوب را تشخيص داد . 

5 ـ كم شدن فشار روغن  

علت كم شدن فشار روغن ممكن است بدلايل زير باشد : 

سائيدگي دنده هاي اويل پمپ يا ضعيف بودن فنر سوپاپ برگردان روغن ، تركيدگي يا شكستگي يا گرفتگي لوله هاي روغن ( بعلت رسوبات مواد ته نشسته )و نيز بدليل كم بودن روغن در كارتر يا رقيق بودن روغن موتور باشد . 

هم چنين زيادي خلاصي ياتاقان ها نيز سبب مي شود كه اويل پمپ نتواند باندازه كافي روغن به ياتاقان ها برساند . در نتيجه ياتاقان آخري بعلت كمبود روغن صدمه مي بيند كه اصطلاحاً ياتاقان سوزي يا گريباژ گفته مي شود .در صورت روغن سوزي ، بايستي ياتاقان ها عوض شده و ميل لنگ مورد بازديد قرار گيرد . فشار روغن ياتاقان ها ، بوسيله فشار سنج روغن بر حسب پوند براينچ مربع يا كيلوگرم بر سانتيمتر مربع نشان داده ميشود ( معمولاً اين فشار 30 ـ60 پوند بر اينچ مربع يا 2 ـ 4كيلوگرم برسانتيمتر مربع ميباشد) . 

فشار روغن موتور بوسيله لامپ روغن نيز كه در داشبورد اتومبيل قرار گرفته مشخص ميگردد در صورتي كه فشار روغن باندازه كافي باشد لامپ روغن خاموش شده و در صورت كم بودن فشار ، لامپ روشن خواهد شد . 

6 ـ عواملي كه در عمر موتور تأثير دارند 

1 ـ نگاهداري : اگر از موتور اتومبيل خوب نگهداري شده و توصيه هاي كارخانجات سازنده رعايت گردد . عمر آن زياد شده و صاحب اتومبيل مدتها بدون ناراحتي از موتور اتومبيل خود استفاده خواهد كرد . نگهداري هاي لازم اصولاً در كتابچه راهنماي اتومبيل نوشته شده و بطور خلاصه در اينجا ذكر مي شود :                                                                                                                                                     

تعويض روغن و فيلتر روغن ( اين كار بايستي بطور منظم انجان گرفته و از روغن مناسب فصل استفاده شود ) ، تميز كردن صافي هوا ( هواكش موتور ) ، تنظيم تسمه پروانه ، فيلر گيري سوپاپ ها ، برداشتن سرسيلندر ( براي تميز كردن دوده هاي سرسيلندر ، لبه هاي  سيلندر ، سر پيستون ) ، سنگ زدن سوپاپ ها و سيت آنها ، آزمايش ترموستات قبل از ريختن ضد يخ در رادياتور ، رفع عيب هر گونه صداي غير طبيعي موتور قبل از اينكه بموتور صدمه برساند ، و بالاخره روغن كاري و گريس كاري قسمتها ئي كه در كتابچه راهنما نوشته شده است . 

2 ـ شرايط محيط كار موتور : اگر موتور با بار بيش از اندازه و يا با حداكثر سرعت       ( تخت گاز ) مخصوصاً قبل از روان شدن موتور و آببندي رينگ ها كار كند ، باعث سائيدگي رينگ ها و ساير قسمت هاي متحرك موتور ميگردد ، همچنين موتور هائي كه در جاده هاي كوهستاني ويا سراشيبي تند كار مي كنند عمرشان كمتر از موتور هائي است كه در شرايط مناسب و با بار كم كار مي كنند،

3 ـ ساختمان موتور وطراحي آن : مواد مصرف شده در ساختمان موتور وعمليات حرارتي ( سخت كاري ) كه بر روي بعضي از قسمت ها ( ديواره سيلندر ها ، ثابت ها ولنگي ميل لنگ ، سيت وگايد سوپاپ ها وروكش كرم تاپت ها ، گجن پين و رينگ هاي پيستون ) انجام مي شود . سبب كاهش سائيدگي اين قسمت ها مي گردد .

7 ـ موقع تعمير موتور اتومبيل 

تشخيص موقع تعمير اساسي موتور كار مشكلي بوده وقانون و زمان مشخصي براي آن وجود ندارد ، زيرا عوامل زيادي از قبيل نگهداري موتور ، نوع روغن . نوع سوخت .شرايط كار ، مهارت راننده و استفاده صحيح از موتور وبالا خره طرح ونوع آن موثر است . 

سيلندرها يا بوش هاي موتوري كه از آلياز مرغوب بود و عمليات حرارتي بطور كامل بر روي آن انجام گرفته باشد ، 150 ـ 200 هزار كيلومتر كار ميكنند . در صورتي كه سيلندر ها از چدن معمولي باشد بيش از 60 ـ 80 هزار كيلومتر كار نكرده و نياز به تعمير پيدا مي كنند .

عملكرد ياتاقانها و روغنكاري در موتور

 وظيفه ياتاقانها در موتور انتقال هم زمان نيرو وحركت است . لازمه انتقال نيرو در حركت گردشي محور در داخل ياتاقان ، وجود لايه اي از روغن با ضخامت متغير در داخل ياتاقان است . 

به طور كلي تماس مستقيم سطوح لغزنده بر روي يكديگر باعث ايجاد اصطكاك خنك مي گردد اين اصطكاك در اثر درگيري ناصافي سطوح بوجود مي آيد . چرخش محور در اين شرايط باعث از بين رفتن ناصافي هاي قبلي و ايجاد ناصافي هاي جديد             مي گردد كه اين موضوع سبب فرسودگي سريع قطعات خواهد گرديد . البته بخشي از توان موتور نيز جهت مقابله با اين اصطكاك مصرف شده و بازده موتور پايين خواهد آمد . براي دستيابي به عملكرد مناسب و مطمئن و نيز افزايش عمر قطعات متحرك در موتور مي باشد با روغنكاري اصطكاك موجود بين قطعات متحرك را كاهش داد . بهترين و مناسبترين حالت زماني است كه سطح محور با لايه اي از روغن از ياتاقان كاملاً مجزا باشد . اين روغنكاري كه روغنكاري هيدروليكي است به ميزان چند در ضد اصطكاك رادر مقايسه با وضعيت خشك كاهش مي دهد . به طور كلي اهداف استفاده از روغنكاري هيدروليكي در موتورها برآورده ساختن تمام يا بخشي از اهداف زير است . 

1- كاهش فرسايش سطوح لغزنده با كم كردن اصطكاك بين آنها كه به ان اشاره گرديده .

اندازه آزاد دهانه ياتاقان 

در حالت عادي دهانه ياتاقان به مقدار كمي بازتر از دهنه هوزينگ مي باشد و در ياتاقانهاي نازكتر اين مقدار بيشتر از ياتاقانهاي ضخيم تر مي باشد اين مقدار براي آن در نظر گرفته شده تا ياتاقان به خوبي در هوزينگ به صورت محكم جاي بگيرد . وجود دهانه آزاد باعث خواهد شد كه لايه پشت ياتاقان (لايه فولادي) در جهت شعاعي تحت كشش در آيد كه تماس محيطي كاملي را با ديواره هوزينگ كپه و شاتون ايجاد مي كند كه در نتيجه آن پروفيل ياتاقان كاملاً استوانه خواهد بود . 

خار موقعيت ياتاقان 

بر روي ياتاقان يك بيرون آمدگي (خار) در يك سمت سطح تماس وجود دارد كه در داخل شياري كه بر روي هوزينگ كپه در نظر گرفته شده مي نشيند وجود اين خار صرفاً به منظور موقعيت دهي ياتاقان مي شود وجود خار و شيار يك وسيله سريع و مطمئن براي نشاندن ياتاقان در مركز هوزينگ مي باشد .

مهم : به منظور كمك به عدم چرخش ياتاقان در هوزينگ بهتر است كه قبل از مونتاژ ياتاقان پشت به ايجاد تركهاي خستگي در قطعه خواهدشد .

· - تلرانس بسته بين ياتاقان و ژورنال فقط وقتي حاصل خواهد شد كه صافي سطح از حد تلرانس تجاوز نمايد . 

· صافي سطح خوب پشت ياتاقان و هوزينگ انتقال گرما را بهبود خواهد بخشيد وجود زبري باعث بوجود آمدن حفره هاي هوا در ياتاقان مي شود كه از انتقال حرارت به نحو كه روغن بكار گرفته شده جهت روغنكاري موتور به تغييرات شيميايي و ته نشين شدن كربن در دماهاي بالا كاملاً مقاوم باشد .

بررسي خصوصيات ياتاقانهاي متحرك در موتور 

در كپه شاتون از ياتاقان در تكه استفاده مي شود اين دو تكه تحت شرايط متفاوتي كار مي كنند . فشار گاز ناشي از احتراق در زمان بسيار كوتاهي با ياتاقان بالايي (ياتاقان بدنه شاتون ) اعمال مي شود .

در حاليكه ياتاقان پاييني نيروهاي اينرسي را كه در اثر چرخش و هم حركت رفت و برگشتي اجزاء شاتون اعمال مي شود  تحمل نمايد .اين نيروها در مدت زمان طولاني تري اعمال مي شود به منظور افزايش عمر ياتاقان و نيز استفاده بهينه از ان ، شرايطي را به منظور موقعيت دهي هم مركزي و عدم تغيير موضع ياتاقانها در هنگام اعمال بارها بايد در ياتاقانها بوجود آيد كه شرح آن در ذيل خواهد آمد .

صافي سطح :

اگر  يك سطح صاف را بزرگنمايي نماييم متوجه خواهيم شد سطح مذكور از يك سري قله ها و دره هايي تشكيل شده است . كيفيت صافي سطح با اندازه گيري ارتفاع متوسط آن سنجيده مي شود كه صافي سطح ناميده شده و كيفيت صافي سطح عملكرد ياتاقان تاثير بسزائي دارد . 

سطوح با سطح تماس صاف ميزان سايش ياتاقان را كاهش خواهد داد . 

با توجه به شرايط كاري ، سطوح يا صافي سطح خوب با سرعت كمتري نسبت به سطوح زير فرسايش مي يابند . سطوح يا صافي سطح خوب مقاومت خستگي ياتاقان را بهبد مي بخشد چرا كه وجود ناصافي منجر كه عامل اصلي اين تغيير رنگ كاهش مواد پاك كننده در روغن مي باشد .

13- مواد افزودني به روغن ، مواد افزودني بر حسب نقش آنها در روغن به چند نوع مختلف تقسيم مي شوند كه مهمترين آنها عبارتند از : 

الف ) مواد پاك كننده 

ب ) مواد ضد سايش 

ج) مواد ضد خوردگي و ضد زنگ 

د ) مواد ضد اكسيد شدن 

هـ ) مواد ضد كف 

و ) مواد كاهنده نقطه ريزش 

مي بايست از روغن با نقطه ريزش پايين استفاده نمود .

4- مانده كربن بر اثر گرم شدن روغن مواد فرار آن تبخير شده و مي سزود و در نتيجه مقداري كربن باقي مانده كه اين كربن مانده در موتور ته نشين شده و ايجاد مشكل          مي نمايد. هدف آن است كه روغن بكار گرفته شده جهت روغنكاري موتور به تغييرات شيميايي و ته نشين كردن كربن در دماهاي بالا كاملاً مقاوم باشد .

5- نقطه اشتغال پايين ترين دمايي است كه در آن بخار روغن جمع شده در مقابل شعله كوچكي مشتعل مي گردد .

6- چربي :چربي خاصيتي از روغن است كه به محافظت سطوح تماس قبل از برقراري جريان روغن و يا در حين افت فشارموقت روغن كمك مي نمايد .

7- پايداري : پايداري روغن مقاومت آن در مقابل تجزيه در دما هاي بالا و تشكيل ماده چسبناكي است كه باعث چسبيدن رينگها و سطوح ديگر مي شود ،بعضي روغنها به علت رطوبت ويا محصولات ناشي از احتراق تشكيل گل مي دهند كه اين گل باعث تغييراز جت روغن شده و تمايل به چسبيدن در مجراهاي عبور روغن دارد . 

11- گوگرد : وجود گوگرد و يا تركيبات آن در روغن مجاز نيست زيرا تمايل به تركيبات با آب و تشكيل اسيد از خود نشان مي دهد .

12- رنگ معمولاً : رنگ روغن نقشي در كيفيت روغنكاري آن ندارد . در اثر كاركرد موتور روغن سياه مي شود .

2- خنك كردن سطوح ياتاقان با انتقال حرارت ناشي از اصطكاك

3-  پاك كردن سطوح ياتاقان با شيتن و بردن ذرات فلزي كه بر اثرفرسايش بوجود آمده اند .

4-  كمك كردن به آب بندي سطوح نظير آب بندي ديواره سيلندر و رينگهاي پيستون 

موادي كه در روغنكاري موتور مصرف مي شوند نيز به منظور برآورده ساختن اهداف فوق مي بايد داراي برخي مشخصات باشند كه به آنها اشاره مي گردد . 

1- لزجت (وسيكوزيته)لزجت مهمترين خاصيت روغن است كه سياليت مبني و يا مقاومت آن را در مقابل جاري شدن نشلن مي دهد . روغن بكار گرفته شده در موتورها مي بايد به اندازه كافي لزجت داشته باشد تا در سرعتها و بارهاي بالاي موتور عمل روغنكاري را به خوبي انجام دهد از طرف ديگر افزايش بيش از اندازه لزجت سبب افزايش مقاومت جريان روغن و بالا رفتن افت اصطكاكي در موتور بويژه در سرعتهاي پايين خواهد گرديد .

2-  شاخص لزجت تغيير لزجت روغن با دما در تمامي روغنها يكسان نبوده و پارامتري كه تغيرات لزجت روغن را به ازاي تغييرات درجه حرارت نشان مي دهد شاخص لزجت نام دارد . 

3-  نقطه ريزش برخي روغنها تمايل به تشكيل شبكه كريستالي در دماهاي پايين دارند كه مانع جريان روغن مي گردد لذا جهت اطمينان اي اينكه جريان روغن در درجه حرارتهاي پايين به خوبي انجام گيرد آن را با پارچه اي كاملاً خشك نمود . اين مورد چرخش ياتاقان را كم خواهد كرد .

جلوگيري از چرخش ياتاقان 

در ياتاقان يا استفاده از نيروي اصطكاكي كه بين پشت ياتاقان و هوزينگ ايجاد              مي شود از چرخش آن جلوگيري به عمل مي آيد به منظور ايجاد چنين اصطكاكي در قسمت سطح ياتاقان در حدود 0.025 الي 0.05 ميليمتر اضافه طول ايجاد مي شود . وقتي كه پيچهاي شاتون به مقدار مورد نظر افت شد دو لبه ياتاقان به همديگر فشرده شده و باعث خواهد شد كه ياتاقان با هوزينگ انطباق تداخلي يدا كند در نتيجه در اثراعمال نيروي شعاعي مقاومت اصطكاكي افزايش پيدا كرده و از چرخش ياتاقان جلوگيري به عمل مي آيد .

ايجاد پخ در سطح انتهايي ياتاقان 

در قسمت داخلي و محيطي سطح ياتاقان دو سطح شيب دارد و در سمت ياتاقان ايجاد مي شود  وجود اين پخ هاي بزرگ براي آن است كه در هنگام فشرده شدن لبه هاي ياتاقان بعد از سفت كردن از تورم لبه ها به سمت داخل سوراخ جلوگيري به عمل آورد . در مورادي كه بار ياتاقان به طور اجتناب ناپذيري بزرگ باشد .

دايره بودن هوزينگ 

دايروي بودن ياتاقان بعد از مونتاژ بايد كاملاً سفت شود و علل و عواملي در دفرمه كردن ياتاقان بعد از مونتاژ نقش دارد كه در زير به تشريح آن مي پردازيم .

پله دار بودن كپه ياتاقان 

جابه جا شدن كپه و شاتون د راثر خرابي داول قرار 

جابجا مونتاژ نمودن كپه و شاتوني كه با هم ماشين كاري شده است .

كش آمدن پيچ شاتون و يا دفتره شدن سوراخ و پيچ شاتون كه باعث يك مونتاژنه چندان محكم بين پيچ و كپه خواهد شد .

تداخل بين سوكت آچار تركمتر با ديواره كپه در هنگام مونتاژ كوپه مي تواند منجر به جابجايي در سطح نسبت به هم شود . عدم اعمال تورك نا مناسب و يا غير يكنواخت به پيچهاي كپه شاتون كه در شرايط كاري باعث جابجايي سطح تماس خواهد شد .

بيضي شدن كپه 

اعمال تورك بيش از مقدار مورد لزوم به پيچ شاتون موارد ديگري وجود دارد كه مربوط به موارد خاص مي باشد .

كشش آمدگي كپه 

وجود نيروهاي اينرسي رفت و برگشت متناوب در سرعت هاي بالا باعث مي شود كه كپه ر جهت ساق شاتون كش آمدگي پيدا مايد . در نظر گرفتن قطرهوزينگ مناسب و انتخاب متريال با عمليات حرارتي مناسب از بوجود آمدن اين عيب جلوگيري به عمل مي آيد .

ميزان گشتاور مورد نياز پيچ شاتون 

پيچ شاتون به طور كلي بايد تا حدي تحت كشش قرار گيرد تا باعث ايجاد تنش فشاري در ناحيه تماس سطوح كپه با شاتون شود ميزان اين گشتاور بايد تا حدي باشد تا هوزينگ ياتاقان كاملاً به شكل استوانه اي درآيد . نيروي اصطكاك بوجود آمده در اثر تنش فشاري باعث خواهد شد تا وقتي انتهاي شاتون تحت تاثير نيرويهاي ناشي از احتراق و اينرسي قرار بگيرد از حركت جانبي سطوح كپه گشتاوري كه كارخانه سازنده اعلام كرده است مي توان به ان دست يابد . اعمال گشتاور بيش از اندازه به مهره ها و پيچهاي شاتون باعث خواهد شد كه هوزينگ شاتون تحت تاثير فشار قرار گرفته و پروفيل استوانه اي هوزينگ را تغيير دهد به خصوص كه ممكن است باعث تماس طح داخلي ياتاقان با سطح لنگ ميل لنگ شود چرا كه لقي در نظر گرفته شده بين ياتاقان و لنگ متحرك بسيار ناچيز مي باشد علاوه بر اين اعمل گشتاور بيش از نياز باعث اعمال تنش بيش از حد تسليم پيچ شده و باعث خراب شدن رزوه پيچ خواهد شد .

در مقابل اگر گشتاور اعمالي از ميزان مورد نياز كمتر باشد سطوح بين كپه و شاتون در اثر اعمال نيروهاي اينرسي دفرمه شده و هوزينگ از حالت استوانه اي خارج خواهد شد و از انجايي كه عامل خود قفلي دربين پيچ و ومهره تنها نيروي اصطكاك مي باشد كاهش اين نيرو باعث شل شدن پيچ شاتون خواهد شد .

خصوصيات مواد مورد استفاده در ياتاقان 

مقاوت خستگي بالا 

مواد مورد استفاده در ياتاقان براي انكه تاب مقاومت در مقابل فشارهاي متغيري كه در لايه روغن ناشي از نيروهاي اينرسي نوسانني ايجاد مي شود را داشته باشد بايد از مقاومت خستگي خوبي برخوردار باشند . 

نقطه ذوب بالا 

موارد مورد استفاده در ياتاقان بايد تحمل دما هاي بالاي لايه هاي روغن را داشته باشد دماي روغن تا حدود 15 درجه سانتيگراد افزايش مي يابد اين دما باعث كاهش مقاومت تسليم متريال ياتاقان خواد شد .

مقاومت در برابر خوردگي 

با افزايش دماي روغن ، خوردگي در متريال ياتاقان در اثر واكنشهاي شيميايي و يا الكترو شيميايي افزايش مي يابد . در دماي بالا مواد ياتاقان بايد در مقابل خوردگي مقاومت نمايد چرا كه ذرات جدا شده از ياتاقان باعث تغيير تركيب شيميايي روغن و ايجاد محيطي اسيدي مي شود .

سختي مناسب 

متريال ياتاقان بايد قوياً در مقابل تخريب لايه ياتاقان در اثر كاويناسيون و نيز تخريب اصطكاكي مقاوم باشد اين فرسايش در اثر بمباران لايه نرم ياتاقان توسط روغن پر فشار و با سرعت بالا ايجاد مي شود .لايه فوق بايد تحمل بارهاي  استاتيكي و ديناميكي را داشته باشد .

قابليت نفوذ پذيري 

اين خصوصيات به سختي جذب ذراتي است كه با روغن در سيستم روغن كاري حمل مي شود و ياتاقان با جذب اين ذرات از صدمه ديدن لنگ ميل لنگ بايد جلوگيري به عمل آورد .

بررسي صدمات وارده با ياتاقانها در موتور 

براي ارزيابي خسارت و صدمات وارده به ياتاقان در نظر گرفتن موارد زير حائز اهميت فراوان است 

· ماهيت نوع عيب ايجاد شده 

·  وضعيت قطعات صدمه ديده در زمان رويت عيب 

· علت ايجاد عيب 

·  مكانيزم ايجاد عيب 

·  خسارت جانبي ايجاد شدن ناشي از عيب 

در واقع هدف از تجزيه و تحليل خسارت وارده با ياتاقان تشخيص علت بروز عيب نيز مي باشد اما بايد در نظر داشت كه در بيشتر موارد تنها با مشاهده شكل ظاهري ياتاقان نمي توان با تشخيص دقيقي در رابطه با علت عيب دست يافت و نياز به مشاهدات جنبي ديگر است آگاهي داشتن از شرايطي همانند مدت زمان كاركرد موتور شرايط كاركرد ،نحوه سرويس ؤ‌نوع و ميزان روغن موجود در موتور ميزان بار وارده به موتور و نيز آسيب ديدگي ساير قطعات موتور كمك موثري به تشخيص علت ايجاد عيب در ياتاقانهاي موتور خواهد بود .

بنابراين براي ارزيابي دقيق علت مشكلات ايجاد شده در ياتاقانهاي و سيستم روغنكاري موتور نياز به همكاري صميمانه تعميركاران جهت استفاده از تجربيات علمي آنها در بررسي و تشخيص علل ايجاد آسيب با ياتاقنهاي موتور است .
چكيده

در اين تحقيق درباره چگونگي كاركرد سيستم ABS و همچنين درباره قسمت هاي مختلف تشكيل دهنده  ABSاز قبيل ميكرو كامپيوترها , سنسورها , پمپ هيدورليكي و غيره , توضيح داده شده است.

در تصاوير اين تحقيق در باره كاركرد قيمت هاي مختلف تشكيب دهنده ABS و همچنين درباره كاركرد اتومبيل در مواقع مواجه شدن با خطر را نشان مي دهد.

ترمزهاي ضد بلوكه ABS 

ABS در زبان آلماني معرف ترمزهاي ضد قفل است كه خلاصه شده جمله ANTI BLOCKER SYSTEM  است. اين سيستم شايد قابل توجه ترين وسيله ايمني موجود در سيستم اتومبل هاي امروزي مي باشد و با كاهش تدريجي قيمت رفته رفته بسيار متداول مي شود.

گاهي يك ترمز كوتاه و موثر مي تواند يك يا چندين انسان را از خطر مرگ برهاند ولي هميشه ترمز كردن با شرايط جاده هماهنگ نيست و نمي تواند موثر باشد. از اين سبس فاجعه مي گردد. لغزندگي , يخ و يا هر دليل ديگري مي تواند كه باعث قفل بلوكه شدن ترمزها گردد , و يا عامل از دست دادن كنترل خودرو در سرعت هاي بالا و براي اطمينان از بلوكه نشدن ترمزها از سيستم ABS استفاده مي كنيم.

چنانچه به ترمز كردن ناگهاني يك خودرو سبك يا سنگين دقت كرده باشيد, هنگام ترمز كردن ناگهاني با آنكه چرخها ايستاده اند , خودرو روي سطح جاده كشيده مي شود و اين حالت را قفل شدن و يا بلوكه كردن ترمز ها مي گويند. ودر حالت ليز بودن جاده اين حالت شديدتر است.

در كاركرد اين سيستم نبايد تصور كرد كه اين سيستم مي تواند مسافت توقف را كوتاه كند اما اين امكان را به راننده مي دهد كه در طول مدت ترمز , اتومبيل را كنترل كند.

سيستم  ABS اجازه قفل شدن چرخها را نخواهد داد و از قفل شدن چرخها جلوگيري مي كند , اگر ترمز خيلي تند و ناگهاني باشد. اين سيستم به وسيله دستگاه ميكرو كامپيوتر اطلاعات لازم را در مورد دور چرخها و مقدار سرعت خودرو كه به وسيله احساسگرهاي رلوكتري اندازه مي گيرند دريافت مي كند و نسبت به اطلاعات دريافتي ترمز ها تنظيم مي كند.

تنظيم نيروي ترمز داده شده به چرخها براي هر اكسل متفاوت است, به اين تربيت كه اگر چرخي داراي دور كمتري نسبت به چرخ ديگر داشته باشد , به همان نسبت فشار هيدروليكي در أن چرخ كاهش مي يابد .

كاهش فشار هيدروليكي به صورت فواصل زماني است , تا هر دو چرخ در يك أكسل از دور يكسان برخوردار شوند.

ترمزهاي ABS در سرعتهاي KM/N6 كيلومتر بر ساعت شروع به نظارت بر كار چرخهاي اتومبيل مي كند . و در سرعتهاي KM/N 12 كيلومتر به بالا وارد عمل          مي شود . در صورت خرابي سيستم ABS ترمزها به صورت معمولي كار مي كند.

اساس كار سيستم ABS
همانطور كه قبلا گفتيم از قفل شدن چرخها جلوگيري مي كند. زيرا اين سيستم سرعت چرخها را با احساسگرهاي رلوكتري اندازه مي گيرد . وقتي وضعيت قفل چرخها آشكار شد.

مدار خاص ترمز هيدروليكي با يك شير سولنوئيدي دوباره مدار را باز مي كند , و در صورتي كه چرخها در حالت قفل باقي بماند , شير سولنوئيدي ديگري فشار را در مدار هيدروليكي مي شكند تا چرخها دوباره شروع به چرخش كنند به اين طريق , چرخهاي اتومبيل به سرعت به مرحله قفل رسيده و مجداد رها مي شوند درست مانند رانندگان اتومبيل هاي مسابقه اي كه پدال ترمز را پر و خالي مي كنند .

(( رانندگان مسابقات اتومبيل راني , سالهل از روش (( پر و خالي كردن )) ترمز استفاده مي كرده اند تا چرخها روي جاده قفل نكنند و اتومبيل به يكسر كشيده نشود ))

ولي سيستم  ABS در بيشتر خودروها به صورت زير عمل ميكند:

فشار هيدروليكي مكررا اعمال و برداشته مي شود . يك پمپ هيدروليكي با تغذيه الكتريكي و يك انباره فسار, براي ذخيره سيال فشرده شده در سيستم وجود دارد . جريان روغن ترمز به سمت ترمزها , توسط سيلندر اصلي و شيرهاي سولنوئيدي (( دو شير براي هر مدار )) كنترل مي شود.

 كاربرد سنسور بر روي ABS :

سيستم ABS داراي يك خبردهنده حساس به نام سنسور SENSOR مي باشد . اين دستگاه از يك سيم پيچ و يك چرخدنده تشكيل شده است . هنگامي كه چرخدنده در جلوي اين سيم پيچ مي چرخد , ايمپولز (( نبض )) الكتريكي ايجاد گرديد.

احساسگر رلوكتر : گردش بازوي رلوكتر سبب تغيير ميدان مغناطيسي در فاصله هوايي أهنربايي الكتريكي مي شود اين تغيير توسط سيم پيچ احساس شده و به عنوان يك سيگنال كنترل عمل مي كند.

تعداد نبض هاي الكتريكي را در يك زمان مشخص , خبر از اندازه سرعت خودرو  مي دهد و نبض هاي الكتريكي , دستگاه كنترل (( و كامپيوتر )) را از تعداد دور چرخ آگاه مي كنند .

دور سنج براي چرخ هاي عقب , بر روي آكسل عقب يا روي پينيون ديفرانسيل جاسازي شده و اطلاعات به دست آمده را از چرخ به دستگاه هدايت كننده  ABSمي رسد . اين دستگاه , سوپاپ هاي مغناطيسي و پمپ هيدروليك را كنترل مي كند.

احساسگر رلوكتر براي اندازه گيري سرعت چرخ ها به كار مي رود . دندانه هاي موجود روي محور چرخ سبب تغييراتي در جريان القايي در داخل كويل مي شود كه توسط  ECUبه مقادير قابل قرائتي از سرعت تبديل مي شود .

ناگفته نماند كه دستگاه هدايت يا همان ميكرو كامپيوتر داراي يك سيستم عيب يابي است كه چنانچه عيبي در سيستم رخ مي داد , به وسيله روشن شدن يك لامپ در روبروي راننده , خبر از خرابي سيستم داده و همانطور كه گفتيم هنگام خراب شدن ABS, سيستم به صورت ترمز هاي معمولي كار مي كند . 

كاركرد پمپ هيدروليكي بر روي ABS
پمپ هيدروليكي از يك پمپ , رگولاتور فشار, سوپاپهاي مغناطيسي تشكيل شده و داراي يك سوپاپ مغناطيسي براي هر سيلندر ترمز چرخ است,و به طور كلي براي هر چرخ بنابر اندازه لازم, فشار براي ترمز تهيه ميكند . و در هنگام خطر براي قفل شدن وارد عمل مي شوند.

اگر چرخ هنگام ترمز كردن به حالت معمولي و بدون قفل شدن ترمز كند , دستگاه هدايت , سوپاپ مغناطيسي را بدون جريان الكتريكي گذاشته و فنر هاي قدرت , سوپاپ را به طرف پايين فشار داده , بعد فشار ترمز از پمپ زير پا و از يك كانال باز عبور كرده و سپس به سيلندر سر چرخ رفته و آنگاه خودرو ترمز مي كند. 

و در جاده هاي خشك ترمزها به صورت عادي صورت مي گيرد . اما ABS در حالت اماده به سر مي برد و اگر چرخها داراي سرعت متفاوتي باشند و گرايش به قفل شدن پيدا كنند آن وقت ABS تحت تاثير قرار مي گيرد هنگامي كه يك چرخ در مرز قفل شدن ترمز كند . دستگاه هدايت كننده با گرفتن ايمپوليزها از چرخ عكس العمل نشان  مي دهد .

تنظيم شدن ترمزها به اين صورت است كه دستگاه هدايت با توجه به مقدار قفل شدن چرخ , كه اندازه آن را ايمپولزهاي فرستاده شده تعيين مي كند , جريان به سوپاپ مغناطيسي فرستاده و بعد جريان الكتريكي سوپاپ مغناطيسي را به يك اندازه به طرف بالا بلند كرده و ارتباط سوپاپ در زماني كوتاه با سيلندر اصلي ترمز قطع شده و آنگاه فشار ترمز در سيلندر سر چرخ ثابت مي شود .

حالا اگر چرخ با وجود اجراي برنامه قبلي , گردش را افزايش ندهد , دستگاه كنترل  ( كامپيوتر ) شدت جريان بيشتري به سوپاپ مغناطيسي و همچنين پمپ برگشت خواهد فرستد , و سوپاپ يك مقداري ديگر هم بالا رفته و راه بين پمپ برگشت و سيلندر سر چرخ را باز خواهد كرد اين عمل باعث كاهش فشار روغن ترمز در سيلندر چرخ خواهد شد , يك سيستم ABS كه نمايش دهنده اتصالات الكتريكي و هيدروليكي مي باشد.

هنگامي كه راننده به طور ناگهاني و يا در جاده هاي لغزنده ترمز مي كند تغيير بين اين سه حالت گفته شده بين 4 تا 10 ثانيه اتفاق مي افتد. براي اينه از تاثير كم كردن فشار ترمز كاسته شود , يك رگولاتور فشار در سيستم جاسازي شده كه اين رگولاتور به عنوان كم كننده صدا نيز كار مي كند.

ترمزهاي ABS در شكلهاي مختلف ساخته مي شوند ولي كارايي آنها تقريبا به يك صورت است . در قسمت پايين چهار حالت اين سيستم را توضيح داده است :

الف) : هنگام فشردن پدال ترمز , سوپاپ مغناطيسي فشار حاصله از فشرده شدن را به ترمز (( سرچرخ )) فرستاده و لنت ترمز به ديسك مي چسبد.

ب) : وقتي كه سنسور (( حساس شونده )) حس كند چرخ در حال قفل شدن است , سيگنالي به پيستون فرستاده و به بالا رفتن فشار هيدروليكي قطع مي گردد .

ج) : چنانچه هنوز خطر قفل شدن چرخ وجود داشته باشد , با آمدن سيگنال بيشتر پستون بيشتر حركت كرده و فشار را به يك مخزن منتقل مي كند .

د) : هنگامي كه چرخ به اندازه كافي شتاب پيدا كند آنگاه سوپاپ پايين آمده  به ترمز وصل مي شود .

ترمز هاي  ABS در خودروهاي سنگين :
 براي ايمني بيشتر در خودروهاي سنگين و اتوبوسها , ترمزهاي ABS                  مي توانند ايده آل باشند . در جاده هاي بد و لغزنده اين سيستم مي تواند جان دهها مسافر را از خطر مرگ برهاند . توان ترمزهاي مدرن , ده برابر بيشتر از ترمزهاي معمولي در خودروهاي سنگين است . هنگام ترمز اين توان بين 4000 تا 5000 اسب يا تقريبا 3500 كيلو وات است . در اينجا انرژي حركتي به انرژي گرمايي تبديل گرديده , بدون اينكه چرخها قفل شوند و اساس كار هماني است كه در مورد خودروهاي سبك گفتيم  (( در خودروهاي سنگين فقط تعداد كانالها و اندازه آنها متفاوت است )) .

سيستم مغناطيسي بر اساس فرمان ميكروكامپيوتر كار مي كند .

عيب يابي :

در سيستمهاي الكترونيكي , احتمال بروز عيب در سيمكشي و اتصالات بسيار بيشتر است . مهارگر الكترونيكي و شيرهاي سولنوئيدي به ندرت خراب مي شوند . و در صورت بروز عيب با قطعات جديد جايگزين شوند . بنابراين در صورت اشكال , بايد سيمكشي را از لحاظ قطعي يا اتصالي , اتصالات را از لحاظ خوردگي و نقاط اتصال زمين در مدارها را كنترل كرد.
احساس گرها از نوع رلوكتانسي هستند كه از يك سيم پيچ به دور اهنربا ساخته مي شوند . مقاومت آنها حدود 2-1 است و در حالي كه چرخها  مي گردند , سيگنال دريافتي از آنها را مي توان با يك مولتي متر ديجيتالي در وضعيت  AC آشكار كرد . يك لامپ , هشدار كم شدن سطح روغن , از دست رفتن فشار و ديگر عملكردهاي نامطلوب سيلندر اصلي , شيرها , فشار يا پمپ را نشان مي دهد .
رلوكتورها : 

همان طور كه قبلا گفتيم سنسور رلوكتور , احساسگر مغناطيسي است كه كاربرد آن        مي تواند در دلكوها و روي فلايويل براي فرمان دادن به سيستم جرقه الكترونيكي بسيار متداول است از اين نوع احساسگرها عموما براي اندازه گرفتن سرعت چرخ در سيستم ترمز ضد بلوكه ABS و سيستمهاي كنترل كشش ASR استفاده مي كنند .

احساسگر موقعيت ميل لنگ يا فلايويل CPS شكافهاي جاافتاده روي ديسك فلايويل با توجه به تغييرات شارژ مغناطيسي توسط احساسگر رلوكتور آشكار مي شوند . اين تغيير به عنوان يك سيگنال زماني براي مهارگر الكترونيكي عمل كرده و براي كنترل جرقه به كار مي رود .

در سنسورهاي رلوكتاني (( كه نوعي رلوكتور است )) ميدان مغناطيسي توسط يك آهنرباي دائمي توليد مي شود , يك سيم پيچيده شده اين تغييرات جريان القليي را آشكار مي سازد .

اين تغييرات در اثر قطع شدن فاصله هوايي به وسيله حركت بازوي رلوكتور ايجاد مي شود .

سيستمهاي كنترل الكتريكي :

در بيشتر سيستمهاي پيچيده , قسمتي وجود دارد كه سيگنالها را پردازش مي كند . اين قسمت را معمولا واحد مهارگر الكترونيكي ((  ECU ))        مي نامند . مهارگر الكترونيك , هر كجا باشد قلب سيستم به شمار مي آيد , و وروديها را احساس گرها دريافت مي كنند و تصميم مي گيرند كه كار اندازه ها چه عملي انجام دهند . اگر مهارگر الكترونيكي را پيدا كنيد و وروديها و خروجيهاي آن را شناسايي كنيد , عيب يابي سيستم بسيار ساده خواهد شد . اين روش هم در خواندن نقشه سيمكشي و هم وقتي كه روي اتومبيل كار  مي كنيد به شما كمك مي كند .

نشان دهنده فرسودگي لنت ترمز : 

در سيستمهاي متداول امروزي , يك صفحه فلزي را در داخل ديسك جا  مي دهند . وقتي لنت ترمز فرسوده و پوشش آن نازك باشد , اين صفحه فلزي مدار را از طريق مقاومتي با مدار كم مي كند و مهارگر الكترونيكي , عبور جريان را تشخيص مي دهد وچراغ هشدار را روشن مي كند اگر يك اتصال كوتاه در سيستم به وجود بيايد , حتي جريان بيشتري عبور مي كند . چون هيچ مقاومتي وجود ندارد . و مهارگر الكترونيكي همچنان وجود يك عيب را نشان مي دهد . حتي در صورت كافي بودن ضخامت لنت ترمز , باز هم مقدار كمي جريان عبور مي كند , زيرا در داخل احساسگر مقاومت بزرگي تعبيه شده است . بنابراين در تمام مدتي كه مدار سالم است , يك جريان ثابت كوچك از آن مي گذرد . چنانچه احساسگر قطع يا سيمكشي پاره شود , هيچ جرياني نمي گذرد و مهارگر الكترونيكي دوباره عيب را شناسايي مي كند و هشدار مي دهد .

ABS در شركتهاي بزرگ خودرو سازي 

شركت بوش آلمان

نگاه كنيد به آلمان پس از مدتي كه كارخانه BOSH  تمام دلكوها , شمعها , ژنراتورها , سيستمهاي تزريق سوخت , ميكروكامپيوترهاي خودرو و دهها قطعه ديگر را توليد كرده ناگهان به تنها منابع اطلاعاتي در اين زمينه تبديل شده و در حالت سيستمهاي ABS را توليد كنندگان هيدور ليك اين شركت در دست گرفتند از هزينه ها كاسته شده و بر كيفيت آن افزوده شده و اين موفقيت به خاطر آن است كه در زير مجموعه هاي شركت  از شركتها فقط مسئل ساختن يك قطه شده نه چند قطعه و كار ديگرعلاوه بر آن شركت بوش محصولات خود را با تنوع در مدل ها و ارئه فرمهاي مختلف عرضه   مي كند .

شركت مرسدس بنز آلمان

در مجموعه قطعات جديد تيونيك براي مرسدس بنز كلاس  CL برابوس چرخهاي جديد آن از آلياژهاي سبك شده است . نكته جالبتر در اين چرخهاي 20 اينچي اين است كه دستكاري در حلقه گلگير انجام شده است .

لاستيكهاي اين اتومبيل ار ماركهاي ميشلن و پيرلي هستند و براي ترمز كردن در اين اتومبيل از ديسك ترمز 6/14 اينچي استفاده شده است .

( كه بزرگتر از چرخ برخي از اتومبيل هاي معمولي است )

تركيب سيستم ABS خود اتومبيل با اين ديسكهاي ترمز , تركيبي مناسب براي خنثي كردن قدرت فوق العاده موتور اين اتومبيل است .

شركت پونتياك :

در اتومبيل پونتياك با داشتن سيستم ABS در صورت پنچر شدن و يا كاهش فشار باد تايرها شعاع چرخش آنها كاهش پيدا مي كند و سبب  مي شود كه آن تاير نسبت به ساير تايرهاي اتومبيل سريعتر چرخش كند و بروز چنين اشكالي مي گردد كه كامپيوتر كنترل كننده ECU سيستم ضد بلوكه ترمز ABS اين مشكل و رخداد را تشخيص داده و به وسيله چراغ هشدار دهنده اعلام وضعيت مي كند .

مقدمه 

انواع ترمز و عمل آنها

دستگاه ترمز براي كم كردن سرعت اتومبيل يا متوقف ساختن ان طرح ريزي شده است 

دستگاه ترمز ممكن است بصورت مكانيكي , هيدروليكي , فشار هوا يا به طور الكتريكي كار ميكند البته تمام اين دستگاه به روش مشابهي عمل مي كنند زمانيكه راننده پدال ترمز را فشار بدهد دستگاه فعاله كفشك را به كاسه ترمز چرخ فشار مي دهد . پس از آنكه اصطكاك بين كفشك ترمز و كاسه ترمز چرخ اتومبيل را متوقف و يا سرعت آن را كم مي كند حال به انواع ترمزها  مي پردازيم .

ترمزهاي مكانيكي : ترمزهاي مكانيكي , ديگر براي متوقف ساختن اتومبيل به كار نمي رود بلكه از آنها به صورت ترمز پاركينگ استفاده به عمل مي آيد . ترمزهاي مكانيكي داراي يك كابل        مي باشند كه پدال ترمز را به دستگاه راه انداز كفشكهاي ترمز متصل مي كند .

فشار دادن به پدال ترمز باعث كشيدن كابل ترمز و حركت كردن دستگاه باز كننده كفشكها مي گردد . دستگاه باز كننده كفشكها شامل يك بادامك  مي باشد كه مي تواند بچرخد و انتهاي كفشكهاي ترمز را به سمت بيرون فشار بدهد انتهاي ديگر كفشكهاي ترمز به صفحه پشت ترمز كه اصطلاحا (( طبق )) ناميده مي شود لولا شده است .

 بيشتر ترمزهايي كه به طور مكانيكي كار مي كنند و براي پاركينگ مورد استفاده قرار     مي گيرند داراي يك اهرم دستي مي باشند كه به وسيلع كابلهايي به كفشك چرخهاي عقب و يا به يك ترمز مجزا كه جزئي از شافت جعبه دنده به شمار مي رود متصل        مي گردد . 

موقعي كه اهرم دستي كشيده شود كابل نيز كشيده شده اهرمهاي مكانيزم ترمز چرخهاي عقب را به كار مي اندازد وقتي كه اهرمها به كار بيفتد كفشكهاي ترمز از هم دور          مي شوند و به كاسه ترمز مي چسبند .

اصول هيدروليك :

نظر به اينكه بيشتر ترمزها هيدروليكي هستند براي شناسايي كامل اين دستگاهها بايد قوانين هيدروليك را به طور خلاصه مرور كنيم .

همانطور كه اشاره شد فشار و حركت را مي توان به وسيله ماليات انتقال داد چون ماليات قابل تراكم نيستند فشار روي يك مايع آنرا از راه لوله به داخل محفظه يا سيلندر مي راند و پيستوني را به حركت در مي آورد .

نيرويي كه به پيستون وارد مي گردد متناسب با مساحت سطح آن مي باشد به طور مثال يك پيستون فشاري معادل  PSI 100 در داخل سيلندر به وجود مي آورد در اين حالت مايع از طريق لوله ها به سه سيلندر ديگر مي رسد .

نيرويي كه مايع به سه سيلندر وارد مي سازد متناسب با اندازه پيستونها  مي باشد موقعي كه سطح پيستون 1in 2 باشد نيروي وارد شده با آن 100 پوند خواهد بود اگر سطح پيستون 2in 2 باشد نبروي وارد شده با آن 200 پوند خواهد بود .

علل ترمز هيدروليكي : 
در ترمزهاي هيدروليكي براي حركت دادن كفشكها و چسبانيدن آنها به كاسه ترمز از فشار يك مايع ( فشار هيدروليكي ) استفاده مي شود . 

در موقع كار حركت پدال ترمز پيستون را در داخل سيلندر اصلي ترمز به حركت در مي آورد اين عمل فشاري به مايع جلو پيستون وارد مي سازد و مايع تحت فشار از راه لوله هاي رابط به نام لوله هاي ترمز به سيلندر چرخ رانده مي شود . پيستونهاي سيلندر چرخ به سمت بيرون فشار داده مي شود . اين حركت كفشكها سمت بيرون آنها را به كاسه ترمز مي چسباند .

همانطوري كه در گفته شده است معمولا در چرخهاي جلد پيستون را بزرگتر مي گيرند زيرا موقعي كه وسيله نقليه ترمز مي گيرد حركت آن به سمت جلو بيشتر وزن اتومبيل را به چرخهاي جلو وارد مي سازد .

پيستون در سيلندر اصلي ترمز داراي مساحت 8/0 اينچ مربع مي باشد به اين پيستون يك نيروي 800 پوندي وارد مي شود به اين ترتيب فشار هيدروليكي PSI 1000 وارد      مي شود . اين فشار در چرخهاي عقب نيروي مساوي 700 پوند , رو به بيرون به هر يك از پيستونها وارد مي سازد زيرا مساحت هر پيستون 7 اينچ مربع مي باشد . در چرخهاي جلو مساحت هر پيستون 9/0 اينچ مربع مي باشد و به اين ترتيب نيروي وارد شده به هر يك از آنها 900 پوند خواهد بود .

در موقع ترمز كردن انرژي جنبشي اتومبيل گشتاوري نسبت به محور چرخهاي جلو ايجاد مي كند كه تمايل دارد اتومبيل را حول محور چرخهاي جلو بچرخاند و روي همين اصل وزن اتومبيل روي چرخهاي عقب كاهش و روي چرخهاي جلو افزايش  مي يابد . اگر در كنار جاده به اتومبيلي كه در حال ترمز كردن باشد نگاه كنيم مشاهده خواهيم نمود كه قسمت جلو اتومبيل در موقع ترمز كردن از حالت معمولي پايين تر     مي رود و خود نشانه آن است كه وزن وارد شده به چرخهاي جلو بيشتر شده است در حالي كه در همان موقع مقداري از سطح جاده فاصله مي گيرد و بلند مي شود .

با توجه به اين واقعيت سيلندرهاي ترمز را در چرخهاي جلو بزرگتر مي گيرند تا نيروي بيشتري براي ترمز كردن چرخهاي جلو به كاسه ترمز وارد گردد .

- ترمزهاي ديسكي :

ساختمان و طرز كار اين ترمزها با ترمزهاي كفشكي كه شرح آن گذشت تفاوت دارد . يكي ديسكها ثابت نگه داشته مي شود به طوري كه نتواند بچرخد ديسك ديگر مي تواند آزادانه بچرخد حال اگر به ديسك نزديك آورده شوند اصطكاك بين آنها و ديسك دوار را متوقف مي سازد .

ترمز ديسكي داراي دو صفحه فشاري مي باشد كه روي آنها قطعات لنت كوبيده شده است . اين صفحات فشاري نيمه ثابت هستند و بين دو پوسته كه هاوزينگ خارجي و داخلي ناميده مي شوند قرار گرفته اند .

صفحات فشاري به وسيله زائده هاي روي يك صفحه كه به سگدست فرمان  ( در چرخهاي جلو ) يا پوسته پولوس ( در چرخهاي عقب ) ثابت شده در جاي خود نگه داشته مي شوند و نمي توانند بچرخند .

فرورفتگي هاي داخل صفحه فشاري روي برجستگيهاي صفحه نگهدارنده قرار         مي گيرند و به اين ترتيب از گشتن صفحات فشاري جلوگيري به عمل مي آيد .

طرز كار در موقع عمل كردن :

موقعي عمل ترمز صورت مي گيرد كه هر دو صفحه فشاري از هم فاصله بگيرند و به پوسته بيروني و داخلي بچسبند يك سري ساچمه كه بين صفحات قرار گرفته اند باعث مي شود كه در موقع وارد ساختن نيروي ترمز دو صفحه از هم فاصله بگيرند اين عمل موقعي كه ترمز خلاص باشد ساچمه اي فولادي در بين قسمت جاسازي شده قرار مي گيرد دو صفحه فشاري به وسيله يك سري فنر مارپيچي كوتاه در جاي خود نزديك به هم نگه داشته مي شوند در موقع ترمز كردن سيلندرهاي ترمز ( دو سيلندر در هم چرخ ) بر صفحات فشاري نيرو وارد مي سازد و در حدود چند درجه مخالف يكديگر          مي پيچند ساچمه در قسمت جاسازي شده بالا مي آيند و دو صفحه فشاري را از هم دور مي كنند و به اين ترتيب صفحه فشاري با دو قسمت فشاري پوسته تماس مي گيرند.

ترمزهاي پر قدرت :

در ترمزهايي كه شرح آنها گذشت براي ترمز شديد و توقف سريع بايستي نيروي زيادي به پدال ترمز وارد گردد . علاوه بر اين هر چه وسيله نقليه سنگين و سرعت آن زيادتر باشد , نيروي ترمز شديدتري لازم مي باشد . مدت زيادي است كه اتوبوس و كاميونها مجهز به وسايلي هستند كه در موقع ترمز كردن به راننده كمك مي كند . اين دستگاه كه ما آن را ترمز كمكي يا ترمز پر قدرت مي ناميم ممكن است توسط فشار هوا يا خلا كار كند موقعي كه راننده ترمز مي كند هواي فشرده يا خلا قسمت اعظم كار لازم براي ترمز كردن را انجام مي دهد سيستم ديگري نيز وجود دارد كه در آن ترمز كردن از وسايل الكتريكي استفاده مي شود .

در سالهاي اخير بيشتر اتومبيلهاي سواري به ترمزهاي پر قدرت خلائي مجهز مي شود اصولا تمام اين دستگاه ها به روش مشابهي عمل مي كنند موقعي كه پدال ترمز كردن فشار داده مي شود يك دستگاه سوپاپ شروع به كار مي كند سوپاپ ها فشار جو را به يك طرف پيستون يا ديافراگم و خلا را به طرف ديگر آن مربوط مي كنند بعد اين پيستونها يا ديافراگم و خلا را به طرف ديگر ديافراگم آن مربوط مي كنند بعد اين پيستون يا ديافراگم به طرف قسمت خلا وار حركت مي كنند اين حركت قسمت زيادي از فشار هيدروليكي را از طريق مايع ترمز به سيلندر ترمز چرخ منتقل مي سازد .

ترمز پر قدرت كلسي- هيز

اين ترمز كمكي در اتومبيل بيوك و اتومبيلهاي ديگر به كار رفته است اين دستگاه از بعضي جهات مانند دستگاهي است كه در بخش گذشته شرح آن داده شده با اين تفاوت كه اين دستگاه از نوع (( معق شده در خلا مي باشد به اين معني كه  در موقع آزاد بودن ترمز خلا به طرفين پيستون خلائي تاثير مي كند يا به عبارت ديگر پيستون در خلا معلق شده است )) .

هنگامي كه نيروي ترمز وارد شود فشار جو به يك طرف پيستون مربوط  مي گردد اين عمل بر عكس كار دستگاهي است كه شرح آن در بخش گذشته داده شد . در دستگاه نوع بنديكس فشار جو به هر دو طرف پيستون وارد  مي گردد و در موقع ترمز كردن خلا به يك سمت پيستون مربوط مي شود نتيجه نهايي در هر دو دستگاخ يكي است وارد ساختن نيروي ترمز اختلاف فشاري بين دو سمت پيستون به وجود مي آورد كه پيستون را حركت داده موجب حركت پلانچر هيدروليكي به داخل سيلندر ترمز چرخ  مي فرستد و عمل ترمز كردن صورت مي گيرد شرح مربوط به كار دستگاه ترمز پر قدرت كلسي – هيز به قرار زير مي باشد .

در برخي از مدلهاي اخير سيستمهاي ترمز كمكي يك پمپ خلا پرده دار در مدار بين سيلندر ترمز كمكي و منيفولد گاز موتور وجود دارد اين پمپ خلا به وسيله يك موتور الكتريكي كه آن هم به نوبه خود به وسيله يك رله روشن مي شود به كار مي افتد .

سيم پيچي رله ترمز پر قدرت به ژنراتور متصل شده است موقعي كه موتور خاموش باشد ژنراتور نيز كار نمي كند و هيچ ولتاژي توليد نمايد و بدين ترتيب پلاتينهاي رله ترمز پر قدرت بسته مي باشد موقعي كه سوييچ موتور الكتريكي پمپ خلا از طريق پلاتينهاي رله و سوييچ موتور به باطري متصل مي شود در اين صورت پمپ خلا شروع به كار مي كند و فورا خلا لازم براي ترمز كردن فراهم مي سازد البته همين كه موتور روشن شود ولتاژ ژنراتور بالا مي رود و اين ژنراتور بوبين ترمز كمكي را تحت تاثير قرار خواهد داد و پلاتينهاي آنرا باز مي كند به اين ترتيب مدار بين موتور پمپ خلا و باطري قطع شده پمپ خلا از كار مي افتد .

طرز كار در موقع ترمز كردن

فشاري روي پدال ترمز باعث مي شود كه ميله فشاري به داخل دستگاه حركت كند حركت ميله فشاري (بعد از اولين چند هزارم اينچ ) سوپاپ خلا را مسدود وسوپاپ هوا را به پشت سيلندر راه مي دهد . خلا با سهم هاي تو خالي و فشار هوا با سهم هاي سايه دار و فشار هيدروليكي با سهم هاي تو پر نشان داده شده است .

بايد توجه داشت كه بسته بودن سوپاپ خلا و باز بودن سوپاپ هوا فشار هوا وارد فضاي دور ميله فشاري مي گردد و از سوپاپ هوا عبور كرده پشت پيستون فشار وارد مي سازد چون جلوي پيستون در معرض خلا قرار گرفته اختلاف فشار باعث حركت پيستون         مي گردد اين حركت بلانجر هيروليكي را به داخل سيلندر هيدروليكي مي راند همينكه بلانجر هيدروليكي حركت كند مجراي جبران كننده مسدود مي گردد در اين صورت حركت بيشتر پلانچر باعث افزايش فشار هيدروليكي گشته و روغن ترمز را از سيلندر اصلي به داخل چرخ مي فرستد و به اين ترتيب عمل ترمز انجام مي گيرد .

ترمز خلايي و هيدروليكي كلسي – هيز 

اين دستگاه روي اتومبيل دسوتو و ساير اتومبيلها به كار رفته است اين دستگاه از نوع معلق شده در خلا مي باشد كه شرح آن در بخش گذشته داده شد بدين معني كه در حالت بدون ترمز خلا به هر دو طرف صفحه قدرت اعمال مي گردد با اين حال ساختمان تا اندازه اي نسبت به دستگاهي كه قبلا شرح داده شد متفاوت مي باشد به جاي پيستون قدرت يا پيستون خلا در اين دستگاه يك صفحه قدرت به كار نرفته كه به يك دياگرام آب بندي شده متصل شده است .

حركت اين صفحه به وسيله فشار هيدروليكي در سيلندر اصلي ترمز كنترل مي شود طرز كار اين دستگاه به قرار زير است :

طرز كار دستگاه در موقع ترمز كردن :

هنگاميكه روي پدال ترمز فشار وارد شود فشار هيدروليكي در سيلندر اصلي افزايش        مي يابد . سيلندر اصلي در اين دستگاه از نوع سيلندر ترمزهاي معمولي است افزايش فشار در سيلندر اصلي به سيلندر چرخ نمي رسد بلكه به سمت بزرگ پيستون كنترل وارد مي شود اين فشار موجب مي شود كه پيستون كنترل حركت كرده صفحه ضميمه به آن سوپاپ خلا را مسدود و سوپاپ هوا را باز كند . فشار جو از راه سوپاپ هوا به سمت در پوش دار در صفحه قدرت راه مي يابد در اين حالت خلا هنوز به سمت ديگر صفحه قدرت وارد مي كند به اين ترتيب اختلاف فشار باعث حركت صفحه به طرف راست  مي گردد اين عمل ميله فشار را حركت مي دهد و پيستون قدرت نيز كه در جلو آن قرار گرفته حركت مي كند سوپاپ يك طرفه مايع بسته مي شود و بلا فاصله روغن ترمز جلوي پيستون قدرت تحت فشار را مي گيرد حركت بيشتر صفحه قدرت و پيستون قدرت توليد فشار زيادي در سيلندر اصلي مي نمايد كه در نتيجه به سيلندر چرخ منتقل مي گردد و عمل ترمز انجام مي گيرد اين فشار زياد به سمت پيستون كوچك كنترل نيز وارد مي گردد و با حركت پيستون كنترل كه بدواٌ سوپاپ هوا را باز و سوپاپ خلأ را مسدود نمود مخالفت مي نمايد .

با اين حال چون سمت بزرگتر پيستون كنترل چندين برابر سمت كوچك  مي باشد فشاري كه به سمت كوچكتر وارد مي شودبايستي چندين برابر فشار طرف بزرگ تا اينكه نيروها در حالت تعادل قرار گيرد.






