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گـزارش كارآمـوزي
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تعمير و نگهداري خودرو

تقدير و تشكر

حضور استاد محترم جناب مهندس شهرام کیانی  از آنجایي كه ما بعنوان دانشجو هميشه نياز به فراگيري داريم پس مي طلبد كه استادي همچون حضرتعالي راه گشا و راهنماي ما باشد. 
اينجانب به طور مداوم از رهنمون نمودن شما نهايت استفاده را بردم به همين منظور از جنابعالي تقدير و تشكر مي كنم و اميدوارم كه ساليان متوالي از رهنمودهاي شما قشر روشنفكر دانشجو نهايت بهره برداري را ببرد. موفق و سربلند باشيد.
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فصـل اول 

آشنايي با محل كارآموزي

تاريخچه ايران خودرو 

ايران ناسيونال يا همان ايران خودرو كه مادر پيكان در 40 سال اخير بوده روز 12 مهرماه 1341 با سرمايه‌اي در حدود 10 ميليون تومان و با هدف مونتاژ و توليد انواع خودرو و توسط آقايان حاج علي اکبر خيامي، محمود خيامي ،احمد خيامي ، خانم مرضيه خيامي و خانم زهرا سيدي رشتي در خيابان اکباتان تهران تأسيس شد و از 28 اسفندماه 1342 با توليد اتوبوس شروع به كار كرد. اينک با گذشت بيش از40 سال از زمان تأسيس آن همچنان در زمينه ي طراحي و توليد خودروهاي سواري ، اتوبوس و ميني بوس به عنوان بزرگترين توليد کننده ي خودرو در کشور ، در راستاي تأمين نياز هاي جامعه ، ورود به بازارهاي جهاني، تعميق ساخت داخل کردن قطعات و در نهايت تحقق اهداف ايران به فعاليت خود ادامه مي دهد.
شرکت ايران خودرو بزرگترين شرکت خودرو سازي کشور مي باشد که به طور متوسط 65 تا 70 درصد توليد خودرو داخل کشور را به طور دائم به خود اختصاص داده است. 
اما توليد اتوبوس آن هم به تيراژ محدود خواسته‌هاي برادران خيامي، مديران آن روز ايران خودرو، را برآورده نمي‌كرد، و به همين دليل در آن زمان آنها سعي كردند با كارخانجات خودروسازي دنيا ارتباط برقرار كنند تا بتوانند خودرويي را براي اقشار متوسط در ايران توليد كنند. 
فورد، پژو، فولكس‌ و تالبوت برخي گزينه‌هايي بودند كه با آنها تماس برقرار شد. هنوز هم بسياري بر اين باورند كه استعمار پير انگلستان كه صنعت خودروي خود را در آن روزگار مظهر اراده ملي خود مي‌ديد، به وسيله راه‌هايي كه همه به آن روش‌هاي انگليسي نام مي‌دهند سبب شد تا شركت تالبوت بتواند جاي شركت‌هاي آلماني و فرانسوي را بگيرد؛ اما عده‌اي ديگر نيز مي‌گفتند در آن زمان تنها كارخانجات انگليسي روي خوش به مديران ايران خودرو نشان دادند. به هرحال پيكان وارد ايران شد. 
در سال 1345 قراردادي بين شركت ايران خودرو و تالبوت در مورد مونتاژ و ساخت خودروي پيكان كه نام انگليسي آن هيلمن بود منعقد شد و به طور رسمي با وارد شدن قطعات از تالبوت انگلستان كه در آن روزگار زيرمجموعه شركت كرايسلر آمريكا بود توليد پيكان در ارديبهشت سال 1346 با ظرفيت 60 هزار دستگاه آغاز شد، اين تيراژ به تدريج به 120 هزار دستگاه رسي. 

اما ورود اولين پيكان به خيابان‌هاي تهران بسيار جالب بود، خودرو بعد از طي مسافت كمي جوش مي‌آورد، علت هم مشخص بود، رادياتور براي انگلستان طراحي شده بود نه ايران؛ بعدها با اصلاح اين ايراد، مشكل پيكان تا حدودي حل شد.


توليد داخل اين خودرو به آرامي و با شكل‌گيري قطعه‌سازان كوچك و بزرگ و با به وجود آمدن نظام‌هاي مهندسي در حال افزايش بود. 
شايد دانستن اين مطلب جالب است كه توليد اين خودرو پس از يك دهه توليد در انگلستان، در ايران شروع شد. پيكان را شايد هنوز هم بتوان در استراليا ديد، محبوب‌ترين مكان‌هايي كه بعد از ايران اين خودرو در آن توليد يا فروخته شده است را مي‌توان انگلستان و استراليا دانست.

چهره خودرو كه طراحي آن در سال 1965 به پايان رسيده و در سال 1966 نيز در شهر كاونتري انگلستان توليدش آغاز شده بود آكنده از فرم‌هاي هندسه و قرينه‌اي است كه چهره يك اتومبيل كلاسيك را تداعي مي‌كند.

مدل‌هاي اوليه پيكان در انگلستان داراي حجم موتور 1725 سي‌سي بود، در سال‌هاي بعد يعني سال 1969 مدل دولوكس پيكان كه در ايران نيز بسيار مشهور است ساخته شد.

بهترين مدل پيكان كه در ايران معروف به پيكان اونجر است نيز در سال 1975 ساخته شد؛ تالبوت در آن زمان موتور پرتحرك فورد را بر روي پيكان گذاشته بود.

پيكان تا قبل از انقلاب در بيش از شش مدل توليد شد كه پيكان استيشن، دولوكس، كار، جوانان برخي از مدل‌هاي قبل از انقلاب پيكان است.

روند مونتاژ خودرو در ايران خودرو به همين ترتيب تا سال 1364 ادامه يافت و تا اين سال كماكان قطعات اصلي از خارج وارد و شركت ايران خودرو آن را مونتاژ مي‌كرد، و در كنار آن قسمت‌هايي چون بدنه، رادياتور، شيشه و كمك فنر عقب و جلو در ايران ساخته مي‌شد.

در سال 1364 خط توليد پيكان تالبوت انگلستان متوقف و در شركت پژو فرانسه ادغام شد. با توجه به اين وضعيت، توليد پيكان از سقف بيش از 70 هزار دستگاه در سال 1363 به سه هزار دستگاه در سال 1368 رسيد و عملا خط توليد پيكان مي‌رفت تا با توقف روبه‌رو شود.  اما در سال 1368 مديران آن زمان ايران خودرو تصميم گرفتند تا خطوط دست دوم شركت تالبوت را خريداري كرده و با تقسيم آن در توليد كنندگان قطعات خودرو و بازسازي بخشي از خطوط توليد ايران خودرو سعي كردند پيكان را از ورطه نيستي نجات دهند، اما بعد از نصب خطوط ايران خودرو با خطوط ناقص ، دست دوم و مستهلك شده‌اي روبه‌رو بودند كه كاستي‌هاي فراواني داشت.

در سال 1370 صنعت خودروي ايران به جانداري نيمه‌مرده شبيه بود؛ ركود اقتصادي و صنعتي بعد از جنگ و حدود هفت سال خواب زمستاني، ايران خودرو را در آستانه نابودي قرار داده بود.

در آن زمان بسياري معتقد بودند ديگر احتياجي به صنعت خودرو نيست و عده‌اي نيز خواستار ادامه توليد كارخانجات خودروسازي و نجات آن بودند، اما پيكان در آن سال‌ها، صنعت خودروي ايران را نجات داد و جريان حياتي سرمايه را به شركت ايران خودرو بازگرداند.

حتي در اوايل دهه 70 و واردات انبوه خودرو، اين خودرو از محبوبيت نيفتاد و هم‌چنان پول رايج بازار خودروي ايران بود.

تعمير راحت، ارزان بودن تعمير، تعمير در همه جا، هزينه كم و انس مردم ايران با اين خودرو، هم‌چنان اين خودرو را تا سال 1380 به عنوان پرمشتري‌ترين خودرو مطرح مي‌كرد.

خودروي پيكان از طي دهه 70 به بعد سبب شد مراكز قطعه سازي نيز بعد از انقلاب دوباره با داخلي سازي قطعات پيكان شكل بگيرد، بسياري از قطعه سازان از كپي كاري قطعات پيكان به روش مهندسي معكوس به دانش ساخت دست يافتند و تا جايي پيش رفتند كه هم اكنون به اروپا و آمريكا نيز صادرات قطعه انجام مي‌دهند.

آخرين مدل پيكان طراحي معروف كرايسلر است كه توليدش در ايران از سال 1359 آغاز شد. شايد اولين زمزمه‌هاي رفتن پيكان سال 1356 به گوش مي‌رسيد. در آن زمان قرار بود پژو 304 هووي پيكان شود و طي مدتي كوتاه اين نوعروس، قصد گرفتن جاي پيكان را داشت.

و بالاخره در سال 1384 و توليد دو ميليون و 295 هزار دستگاه پيكان توليد آن متوقف شد.
سال شمار توليد انواع سواري : 
1346) سواري پيکان در مدلهاي دو لوکس ، کار لوکس ، جوانان و تاکسي با حجم موتور 1600 و 1725 و 1800 سي سي. 
 1369) سواري پژو 405 در مدلهاي Gl و Glx با حجم موتور 1580 سي سي
1374) سواري پژو 405 در دو مدل دنده اي و اتوماتيک با حجم موتور 2000 سي سي 
1374) سواري پژو 205 مدل Gr با حجم موتور 1360 سي سي 
1376) سواري پژو Rd با حجم موتور 1600 سي سي 
 1377) سواري استيشن پژو 405 با حجم موتور 2000 سي سي 
1378) پارس با حجم موتور 1800 سي سي 
 1379) توليد آزمايشي سمند (پروژهx7  ) با حجم موتور 1800 سي سي و سيستم انژکتوري 
1380) پژو 206 باحجم موتور 1400 سي سي 
1380 افتتاح خط توليد سمند با حضور رياست محترم جمهور وقت آقاي خاتمي و پس از آن توليد سمند Lx.

1383) توليد سومين مدل سمند. سمند سرير
1384) پرده برداري از اولين پژو فرانسوي , ايراني .پژو آريان و توليد آخرين پيکان !
سال شمار توليد انواع خودروهاي کار : 
1342) اتوبوس مرسدس بنز مدل 302 ، مدلهاي ( برون شهري ، درون شهري ، فرمان چپ و شاسي ) ، اتوبوس بنز Lp 608 ، اتوبوس بنز مدل Op 
1344) ميني بوس کومر (ميني بوس ،وانت و آمبولانس (1346) ميني بوس مرسدس بنز مدل 319 که بعدها به مدل 309 تغيير يافت در مدلهاي : (استاندارد و سقف بلند(
1349) ميني بوس مرسدس بنز 409 آمبولانس
1350) ميني بوس بنز 309 (ميني بوس ، وانت و آمبولانس تک کابين و دو کابين
1367) ميني بوس مرسدس بنز مدل 508 ( استاندارد و سقف بلند)

1368) اتوبوس شهري مدل O355 
1369) ميني بوس بنز 508 کاروان ، ميني بوس بنز 409 ، ميني بوس بنز M30 ، ميني بوس بنز 508 کاروان ، ميني بوس بنز 409 ، ميني بوس بنز M30 
1373) اتوبوس توريستي سقف بلند مدل 400 ، ميني بوس بنز O508 D 
1374) اتوبوس سوپر C400 ، ميني بوس کاروان 
1375) اتوبوس درون شهري S360 
1376) اتوبوس دو طبقه ي نئوپلن ، اتوبوس فرودگاهي نئوپلن ، اتوبوس شهري لاينر نئوپلن ، اتوبوس توريستي سقف بلند مدل 400 توليد انبوه ، ميني بوس هيوندايي مدل E ، ميني بوس هيوندايي مـدل M ميني بوس و نوع وانت ) ، اتوبوس شهري دو کابين
معرفي محل كارآموزي 
نمايندگي ايران خودرو شهرستان ايذه بطور كلي از شش بخش : 1ـ نمايندگي خودرو 2ـ بخش پذيرش خودرو 3ـ كارشناس فني 4ـ انبار داغي 5ـ فروشگاه قطعه 6ـ تعميرگاه تشكيل شده است كه وظيفه ي هر بخش به شرح زير مي باشد : 

1ـ نمايشگاه خودرو : در اين بخش از نمايندگي فروش انواع خودروهاي سواري ايران خودرو با توجه به شرايطي كه شركت به نمايندگي اعلام مي كند انجام مي پذيرد، كه كليدي اقدامات ثبت نام خودروها توسط نيروهاي انساني متخصص اين قسمت كه از طرف شركت دوره هاي مربوط را گذرانده اند انجام مي شود. 

2ـ بخش پذيرش خودرو : در بخش پذيرش، خودروهاي معيوب مورد بازديد قرار گرفته و عيوب آنها در كارت پذيرش نوشته شده و خودروها همراه با يك نسخه از كارت به تعميرگاه منتقل مي شوند. 

3ـ كارشناس فني : بعضي از قطعات خودروها مانند : ECU؛ سر سيلندر، سيلندر، كمك فنر، كمپرسور كولر، اكسل و ... براي تعويض نياز به هماهنگي و دريافت مجوز از نمايندگي مركزي هر استان را دارند. كه براي اين امر كارشناس فني بايد معيوب بودن قطعه ي مورد نظر را تأييد و براي دريافت مجوز اطلاعات مربوط به ارسال نمايند. 

4ـ انبار داغي : در انبار داغي كليه ي قطعات معيوبي كه تعويض شده اند جمع آوري شده و هر چند ماه اين قطعات به نمايندگي مركزي هر استان منتقل مي شوند. ضمناً آن قطعات كه با كارت هاي زرد رنگي كه كد رهگيري قطعه، نام قطعه و شماره ي گارانتي خودروهاي مورد نظر بر روي آنها نوشته شده مشخصه گذاري مي شوند. 

5ـ فروشگاه قطعات : اين بخش تأمين قطعات مورد نياز محصولات ايران خودرو را بر عهده دارد. قطعاتي كه فروشگاه عرضه مي كند معمولاً ساخت ايساكو بوده و با كارتن هاي آب رنگ بسته بندي شده اند. اين قطعات از طرف شركت ايران خودرو مورد تأييد مي باشند و بر روي كارتن هر قطعه نيز كد رهگيري و نام قطعه نوشته مي شود. ضمناً فروشگاه قطعات مورد نياز خودروها را در كارت پذيرش آنها ثبت نموده و به تعميرگاه منتقل مي كند.

6ـ تعميرگاه : تعميرگاه نمايندگي از سه قسمت : 1. تعميرات جلو بندي 2. مكانيكي 3. تعميرات برقي تشكيل شده است كه وظايف هر كدام به شرح زير مي باشد :

1ـ تعميرات جلو بندي : در اين قسمت تعويض كمك فنر، تعويض سيبك، تنظيم زواياي كمبروكستر با استفاده از دستگاه، بالانس لاستيك چـرخ ها و ... براي انـواع خـودروهاي سـواري ايران خـودرو صـورت مي گيرد.

2ـ تعميرات مكانيكي : در اين قسمت انواع تعميرات مكانيكي از جمله : تعمير گيربكس، تعويض سر سيلندر، تعويض سيلندر، تعويض انواع بلبرينگ، تعويض پلوس، تعويض گاردان و ... انجام مي گيرد. 

3ـ تعميرات برقي : در اين قسمت از نمايندگي انواع مشكلات برقي خودروها از جمله تعويض باتري، فن، رله، جعبه فيوز و گازگيري كولر و ... صورت مي گيرد. 

فصـل دوم 

هدف از تاسيس مجموعه و معرفي مواد اوليه و نوع محصولات و يا خدمات
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معرفي محصولات ايران خودرو

ايران ناسيونال (ايران خودرو)

شركت ايران ناسيونال در سال 1341 با هدف توليد خودرو و صنايع وابسته ي آن و در نهايت صادرات خودرو شكل گرفت. 

زمان تأسيس ايران خودرو تقريباً همزمان يا هم دهه با شركت هيوندايي كرده بود. 

نخستين محصول همه گير اين خودرو ساز طي قراردادي با كمپاني تالبوت انگلستان كه در اين زمان خودروسازي، با وضعيت اقتصادي و فروش نابسامان بود پديد آمد. 

برخي نحوه ي گزينش پيكان را به عنوان نخستين خودروي مونتاژي در داخـل كشـور را بسيار اتفاقـي مي دانند و گفته مي شود كه اين خودرو در پي تماس هاي آقاي خيامي با خودرو سازهاي جهان براي يافتن يك خودرو مونتاژ در ايران در روز يكشنبه كه روز تعطيل اكثر كشورهاي جهان مي باشد مي دانند و گفته مي شود كه باز هم از روي اتفاق با تماس وي با كمپاني روتس (تالبوت) انگلستان يك پاسخگو تلفن را جواب مي دهد و اين سرآغاز همكاري ايران ناسيونال و تالبوت مي شود كه براي روتس سبب فروش محصول از رده خارج خويش و بدست آوردن پولي هنگفت گرديد اما براي ايران سبب درجا زدن صنعت خودروسازي آن هم به مدت 35 سال گرديد!

البته طبق شنيده هايي از گذشتگان خويش آن زمان براي گزينش پيكان و خودرويي كه توانايي كار در آب هواي 4 فصل ايران را داشته باشد و بطور كلي مناسب ايران باشد تحقيقات بسياري شد، كه سرانجام سبب انتخاب پيكان گرديد.
پيكان فراز و نشيب هاي زيادي را طي كرد كه به قول اكثر مصرف كنندگان آن دوران طلايي كيفيت آن به سالهاي نيمه دوم سالهاي دهه 50 مي باشد كه به پيكانهاي انگليسي معروف بودند. 

در دهه ي 60، از آنجا كه اكثر خودرو سازان جهان براي جلوگيري از يكنواختي و كاهش فروش محصولات خويش هر 3،2 سال يكبار به، به روز رساني محصولات خويش در قسمت هاي مختلف از جمله پيشرانه، سيستم هاي امنيتي و ايمني و ... اقدام مي كنند، ايران خودرو نيز پس از حدود 20 سال بعد تغيير در شكل چراغها، داشبورد و همچنين سپر خودرو اقدام نمود.

اين مدل از پيكان كه به چراغ بنزي معروف شد، با همين طراحي و با كمي تغييرات اجباري البته! نظير انژكتوري كردن توانست تا سال 83 دوام بياورد و حدود 35 سال صنعت خودرو كشور را فلج كند و حتي به پس روي نيز بكشاند.

از دهــه ي 50 تا 70 صنعت خودرو ايران به لطف حضور پيكان سالهاي آرام و در واقـع انحصـار گـرايانه اي را گذراند. 

در دهه ي 70 به دليل آزاد شدن نسبي واردات خودرو داخل شدن خودروهايي نظير : اپل كورسا، اپل وكترا، دوو سيلو، دوو 2000، هيوندايي النترا و بسياري خودروهاي ديگر مقدمه هاي تحول صنعت خودرويي كشور در حال پايه ريزي بود اما از آنجا كه بعضي از ما ايرانيها به دنبال انحصار، راحت طلبي و كسب منفعت هستيم، با اعتراضات فراوان مبني بر اينكه واردات خودرو سبب از بين رفتن ثبات بازار كشور و كمرنگ و ضعيف شدن خودرو سازان داخلي مي گردد، جلوي واردات خودرو را گرفتيم، حال آنكه مي توانستيم با كمي انعطاف و كاهش قيمت و افزايش كيفيت خودروهاي توليد داخل، بازار رقابتي را در كشور پديد آوريم كه در نهايت سبب شكوفايي اين صنعت و افزايش رضايت مندي مصرف كنندگان بود. 

در طول سالهاي دهه ي 70 به دليل حضور خودرو 405 و پرايد مقداري كم اما بسيار تأثير گذار از قدرت پيكان كاسته شد. 

در سالهاي 78ـ79 كم كم زمزمه هايي مبني بر توقف توليد پيكان و جايگزين كردن خودرويي ملي شنيده مي شد.

به گفته ي مسئولين ايران خودرو كار پژوهش، تحقيق و طراحي خودرو ملي در سال 78 آغاز گرديد كه سرانجام در سالهاي 80ـ81 ثمره ي آن به همگان معرفي شد. 

X7 يا سمند را مي توان سرآغاز و منشأ تحولات بسياري در بازار خودرو در كشور دانست، گرچه كه اين خودرو نيز ماحصل كار طراحان چين و آلمان بود و نمي توان به آن لقب خـودرو ملـي را داد اما مي توان آن را گامي در راستاي رسيدن به خودرو ملي دانست. 

با ورود سمند به بازار خودرو، 405 كه تا آن موقع در كلاس خود به يكه تازي مشغول بود، كمي خود را جمع و جور كرد اما تا حالا كه سال 86 است هنــوز 405 مشتــري هاي مخصــوص خــودش را دارد، كه نمي توان دانست آنها چگونه اين خودرو را به سمند ترجيح مي دهند. 

خودرويي با تكنولوژي حدود 25 سال گذشته ي فرانسه كه اينگونه كه آشكار است سرانجام به سرگذشتي همانند پيكان دچار خواهد شد. 

پس از عرصه ي سمند چالشهاي بسياري توسط ايران خودرو در راستاي افزايش كيفيت محصولات و همچنيــن افزايــش كيفيت خدمات پس از فروش و مشتري مداري صورت گرفت كه باعث رشد در اين زمينه ها شد اما نوسانات بسياري در آن بوده و هست. 

در مورد افزايش كيفيت محصولات از سال 80 تا اوايل 83 به صورت تقريبي و نسبي شاهد روند رو به افزايش آن بوديم اما پس از اين دوره با عرضه ي 405 هاي آتش زا.

كيفيت اين محصول و اطمينان مشتري به آن به طرز چشمگيري كاهش يافت. 

در مورد سمند نيز مي توان گفت تا اواخر سال 83 اكثر افراد آن را به عنوان نماد خودرويي با كيفيت در ايران مي شناختند، اما از اوايل سال 84 تا زمان حاضر بر اساس پژوهش و نگرسنجي هاي انجام شده شاهد كاهش چشمگير كيفيت و رضايتمندي مشتريان بوده ايم، اين ناخرسندي ها بيش از همه در مورد كاهش كيفيت مواد بكار گرفته شده در تزيينات داخلي و خارجي خودرو و توان و شتاب سمندهاي توليد شده در 2سال گذشته و همچنين افزايش ورود صداي پيشرانه به داخل اتاق خودرو بود.

شايان ذكر است كه بر خلاف ادعاي ايران خودرو در زمينه ي يكسان بودن كيفيت خودروهاي صادراتي و نمونه هاي داخلي به جرات مي توانت گفت كه در نمونه هاي صادراتي به هيچ وجه خبري از سر و صداي داخل اتاق سمندهاي داخلي و همچنين كوبيدن كمك ها وجود ندارد. 

به همين دليل است كه سمند در فراسوي مرزها به عنوان خودرويي قابل اطمينان شناخته شده است. البته شما با پرداخت حدود 2 ميليون تومان و خريدن مدل LX مي توانيد از بسياري از مشكلات سمند همچون ناتواني ترمزها در متوقف كردن خودرو، مشكل ستون هاي جلو، ارتفاع بيش از حد صندوق عقب و همچنين ورود صداي بيش از حد موتور به داخل اتاق رها شويد.

پرشيا ELX نيز با توجه به توانايي فني و شتاب و كششي كه دارد در مقابل اكثر پيروز است، اما اگر با قيمتي حدود 15 ميليون تومان عرضه گردد مطمئناً بازار خودروهايي همچون سمند LX، 405، ريو و حتي زانتيا و مزدا 323 را تسخير خواهد كرد. 

پروژه ي RDنيز كه از آغاز تا كنون با شكست و نوسانات بسياري همراه بوده و هيچ وقت از بازاري نسبي برخوردار نبوده است. 

در آغاز پيش بيني ها بر اين مبني بـود كه ايـن خـودرو مـي توانـد بازار پرايـد را بگيـرد اما تمامـي پيـش بينـي ها و نقشه ها، نقش بر آب شد. 

ايران خودرو نيز تلاش كرد تا هر چند سال يكبار با تزريق مسكن وضعيت اين خودرو را بهبود بخشد اما توفيقي حاصل نشد. 

در سال 82 با توجه به شكايات فراوان مصرف كنندگان مبني بر كشش كم خودرو، فرمان سفت و نامناسب براي خودرو، نداشتن كولر و وضعيت افتضاح گيربكس و موارد بسيار ديگر ايران خودرو تصميم گرفت كه در راستاي مشتري مداري و احترام به مشتري با انژكتوري كردن اين خودرو، بهسازي گيربكس كه باز هم همانند گذشته پر ايراد بود و همچنين افزودن چند رنگ، بازار اين خودرو را مدتي تسلي بخشد و مشتريان را راضي كند، كه تا حدودي و براي مدتي ني موفق شد. 

اما در سال 85 به اين نتيجه رسيد كه بايد تحولي اساسي در ساختار اين خودرو پديد آورد كه نتيجه ي آن RDX (روآ) بود كه به خاطر افزايش نسبي كيفيت و توانايي موتور توانست آردي را تا حدودي از آن وضعيت فلاكت بار نجات دهد، اما از آنجا كه اين خودرو مشكلات بنيادي بسياري داشت و دارد هيچ وقت نتوانست و نمي تواند بازار خوبي براي خود دست و پا كند. 

خودروي 206 نيز از آغاز تا كنون به عنوان خودرويي موفق در اذهان عمومي جاي خويش را باز كرده است، كه استحقاق چنين عنواني را نيز دارد. 

ارائه ي اين خودرو با تيپ ها و رده هاي تجهيزاتي گوناگون سبب شده است تا بتواند گستره ي وسيعي از بازار را در اختيار خود بگيرد، همچنين اين محصول به دليل كنترل مستقيم كيفي از طرف فرانسه تا بحال با مشكل خاصي از نظر كيفيت توليد مواجه نشده است. از اين روست كه مي توان توليد خودروي 206 را عاقلانه ترين پروژه ي مونتاژ و تا حدودي داخل سازي در قرارداد با كمپاني پژو فرانسه دانست. 

اما زمان آن رسيده كه پاي كوچكتر 206 يعني 306 نيز به ايران باز شود تا بازار تنوع بيشتري به دست آورد، كه اين خود در نهايت سبب افزايش رقابت و بالا بردن كيفيت محصولات مي گردد.

در زمينه ي خدمات پس از فروش و مشتري مداري نيز ايران خودرو در سال 84 توانست مقام نخست را كسب كند، اما با اكثريت مصرف كنندگان كه صحبت مي شد از خدمات ارائه شــده اظهــار ناخرسنــدي مي كردند. 

به هر حال اين خودرو ساز در طي 2 سال اخير حركتهاي مثبتي را همانند صادرت خودرو به چندين كشور جهان، افزايش تقريبي كيفيت خدمات پس از فروش در مورد خودروهاي سمند و پژو پارس نيز كرده است كه جاي تقدير و تشكر فراوان دارد.

در پايان در مورد ايران خودرو مي توان گفت كه بايد تلاش كند تا بيش از اين بازار را از دسترس خود دور نكند زيرا در سال 86 ميزان سهم اين شركت از كل توليدات خودرو كشور به 4 درصد رسيده كه نشان از كاهش سهم حدود 3 درصد اين خودرو ساز بوده است. 

فصل سوم 

تشريح روند كار و فرايند توليد يا ارائه خدمات
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تشريح روند كار

در فصــل هاي قبل روند كار نمايندگي مجاز توضيح داده شده اما در اين فصل در مورد كارآموزي و فعاليت ها و عيوب محصولات ايران خودرو صحبت مي شود. 

من در قسمت تعميرگاه كارآموزي خود را گذراندم در اين قسمت انواع تعميرات مكانيكي خودروهاي پژو405، پژو پارس، پژو 206، پيكان، پيكان وانت، سمند و RD صورت مي گرفت كه معمولاً هر يك از محصولات داراي عيب خاصي بودند كه در زير به مختصر قسمتي از عيوب خودروهاي ايران خودرو آورده شده اند. 

عيب هاي عمده ي پژو 405 

الف) سر سيلندر : در فصل تابستان آمار تعويض ســر سيلندر پژو 405 بسيار بالا مي رود كه علل اين امر 1ـ گير كردن ترموستات آب، 2ـ كم شدن آب رادياتور، 3ـ بازديد نكردن سطح آب رادياتور، 4ـ  نشتي رادياتور و جنت هاي آن و هوا گرفتن  رادياتور 5ـ خراب شدن درب رادياتور، 6ـ از كار افتادن رله هاي فن خودرو مي باشد كه با بوجود آمدن هر يك از عيوب فوق دماي موتور بالا رفته و باعث تاب برداشتن سرسيلندر و سوختن واشر سر سيلندر و در نهايت مخلوط شدن آب و روغن خودرو مي گردد كه علت بوجود آمدن اين امر معمولاً بالا نبودن كيفيت قطعات و معيوب بودن قطعات توليدي مي باشد.

ب) گيربكس : بيشترين عيب كه در گيربكس پژو 405مدل هاي 86 و 85 مشاهده مي شود پـريدن دنــده ي 5 بوده كه علت اين مر مشكل ميل ماهك دنده 5 مي باشد اين ميل ماهك داراي شيارهاي با قوس كم بوده در نتيجه فنر ساچمه در اين شيارها به خوبي فرو نمي رود و دنده پراني پيدا مي شود. عيب ديگر گيربكس پژو 405 روغن ريزي زياد مي باشد كه بدليل بكار بردن كانمدهايي با كيفيت پايين ايجاد مي شود. 

ج) دسته موتور : در ايــن خــودرو دسته موتورها هم بعلت نداشتن كيفيت مطلوب زود به زود خراب مي شوند و باعث لرزش شديد موتور مي گردند. 

البته خودرو پژو 405 داراي عيب هاي بيشتري مي باشد كه مربوط به قسمت جلوبندي و برقي تعميرگاه مي باشد پس از آنها صرف نظر كنيم. 

عيب هاي عمده ي پژو پارس و سمند 

بعلت اين كه موتور و گيربكس پژو پارس معمولي و سمند هم همانند 405 مي باشند عيب هاي اين دو خودرو مانند خودروي پژو 405 مي باشند. 

عيب هاي عمده پژو RD و پژو روآ 

الف) ديفرانسيل : بيشترين عيب ديفرانسيل اين خودرو شكستن دنده هاي ديفرانسيل و يا لقي زياد در ديفرانسيل اين خودرو مي باشد كه علت اين امر نداشتن كيفيت چرخ دنده هاي كرانويل، پينيون و هرزگردها و طراحي نادرست اين قطعات است. 

ب) گيربكس : عيب عمده ي گيربكس اين خودرو خرابي دنده برنجي و تيز كردن دنده هاي گيربكس مي باشد كه اين عيوب باعث مي شوند كه دنده هاي اين خودرو بسيار سفت و با سر و صدا جا بروند. 

پ) سر سيلندر : عيبي كه در سر سيلندر اين خودرو بوجود مي آيد آزاد شدن سيت هاي سوپاپ است كه علت آن هم بالا رفتن دماي موتور خودرو مي باشد. 

خودرو RD داراي عيب هاي زيادي در قسمت جلوبندي و برقي مي باشد كه مربوط به قسمت كارآموزي نمي باشد پس از آن صرف نظر مي كنم.

عيوب پيكان و پيكان وانت 

پيكان و پيكان وانت هم موتوري همانند آردي دارند و عيب عمده ي اين خودروها هم خرابي سرسيلندر مي باشد. 

گيربكس : گيربكس اين دو خودرو هم بدليل نداشتن كيفيت قطعات و طراحي نامناسب داراي مشكلات زيادي از جمله خرابي دنده برنجي و تيز شدن دنده ه و ايجاد سر و صداي زياد مي باشند. 

ديفرانسيل : ديفرانسيل اين دو خودرو هم مشكلات ديفرانسيل RD را دارا مي باشند. 

در پايان مي توان نتيجه گرفت كه علت تمامي مشكلات در خودروهاي ساخت كشور نبود كيفيت لازمه و نبود رقابت در بين توليد كنندگان مي باشد. 

انواع تعمير و نگهداري 

بطور كلي تعميرات ونگهداري خودرو را به دو دسته تقسيم كرده اند.
1ـ تعميرات دوره اي : تعميرات زمان بندي شده كه براساس برنامه و پس از مقدار مشخص كاركرد (ساعت، كيلومتر) بايد انجام شود.

2ـ تعميرات اتفاقي : تعميراتي كه بدون برنامه و در زمان وقوع مشكل براي موتور انجام شود معمولاً عدم توجه به برنامه دوره اي باعث وقوع بيشتر اين حالت مي گردد.
انواع موتور خودرو

1ـ موتور پيستوني : كه در اين نوع موتور پيستون ها در سيلندر ها بالا و پايين مي روند (عمل رفت و برگشتي را انجام مي دهد) 

2ـ موتور دوار وانكل : در اين نوع موتور روتورها مي چرخند.

سيستم هاي اساسي موتور 

1ـ سيستم سوخت رساني و جرقه

2ـ سيستم روغنكاري

3ـ سيستم خنك كنندگي

موتور اشتعال جرقه اي يا موتور سيكل اتو

موتور اشتعال جرقه اي يا سيكل اتو، موتوري است احتراقي با منبع اشتعال خارجي كه انرژي موجود در سوخت را به انرژي جنبشي تبديل مي كند.

اين موتورها تجهيزاتي براي ساخت مخلوطي يكنواخت از هوا و سوخت (بر مبناي بنزين يا گاز) در خارج محفظه احتراق دارند. در كورس مكش با حركت پيستون به سمت پايين، مخلوط هوا و سوخت به داخل موتور جريان مي يابد. سپس مخلوط وارد شده در طي كورس تراكم تقريباً تا فشار 15 الي 25 بار متراكــم مي شود. دماي نهايي شارژ متراكم در سيلندر به حدود 400 الي 600 درجه سانتيگراد مي رسد، اما اين دما هنوز پايين تر از دماي خود اشتعالي مخلوط هوا و بنزين است. در اين هنگام يك جرقه زمان بندي شده در خارج موتور از طريق شمع مخلوط را مشتعل مي كند. بنابراين با توجه به اينكه فرآيند احتراق در داخل محفظه احتراق به وقوع مي پيوند، لذا اين موتورها را احتراق داخلي مي نامند. در اين صورت گاز احتراق(مخلوط هوا و سوخت) مستقيماً به عنوان رسانه عملياتي، مورد استفاده قرار مي گيرد. در ادامه فشار گازهاي متراكم به علت آزاد شدن حرارت افزايش مي يابد. از آنجا كه فشار احتراق به مراتب بيشتر از فشار تراكم است، لذا مازاد فشار از طريق پيستون و ميل لنگ به كار مكانيكي تبديل مي شود. پس از كورس احتراق پيستون گازهاي سوخته شده را تخليه و مخلوط تازه محفظه احتراق مي كشد.

سيكل شارژ در موتور خودروها اساساً بر مبناي اصل چهار ضربه ايي استوار است. در سيكل چهار ضربه اي بازاي هر سيكل كار دو دور ميل لنگ مورد نياز است و چون كار مكانيكي بايد به صورت پيوسته انجام شود، لذا فرآيندهاي تشريح شده به صورت مداوم تكرار مي شوند.

چنانچه رسانه عملياتي (مخلوط هوا و سوخت) هنگام جذب گرما تغيير كند، مثلاً به وسيله ذرات بخصوصي كه به عنوان عامل اكسيد كننده عمل مي كنند، يك راه منحصر به فرد براي برگشت به حالت اوليه، فرآيند تبادل است.

سيكل شارژ

در موتورهاي احتراقي با احتراق داخلي و كنترل فرآيند باز، سيكل شارژ دو وظيفه قطعي را بر عهده دارد:

1ـ گاز عملياتي از طريق فرآيند تبادل به حالت اوليه در سيكل باز مي گردد.

2ـ اكسيژن لازم براي احتراق سوخت به شكل هواي تازه فراهم مي شود.

اگر با هر دور ميل لنگ در انتهاي مرحله انبساط در حوالي نقطه مرگ پايين(BDC) سيكل شارژ ايجاد شود، سيكل حاصل، يك سيكل دو ضربه ايي است. اگر يك سيكل شارژ مستقل كه شامل كورس تنفس و كورس تخليه است، در بين هر دو كورس قدرت متوالي وجود داشته باشد، سيكل از نوع چهار ضربه ايي است.

سيكل چهار ضربه ايي

در اين روش براي كنترل سيكل شارژ يك شافت كنترل(ميل سوپاپ) كه دور آن نصف دور موتور است، به حركت در مي آيد. بادامك هاي روي شافت كنترل سوپاپ هاي سيكل شارژ را كه به طور مستقل براي تخليه گازهاي باقيمانده و ورود مخلوط تازه طراحي شده اند، باز و بسته مي كنند. اندكي قبل از نقطه مرگ پايين(BDC) سوپاپ خروجي باز مي شود كه در صورت وجود يك فشار فوق بحراني، تقريباً 50% از گازهاي سوخته شده در اين مرحله پيش تخليه، محفظه احتراق را ترك مي كنند. سپس حركت رو به بالاي پيستون در كورس تخليه، موجب تخليه كامل سيلندر مي گردد. كمي قبل از نقطه مرگ بالا(TDC) سوپاپ هوا در حالي كه سوپاپ دود همچنان باز است، باز مي شود. سپس چند درجه بعد از نقطه مرگ بالا، سوپاپ دود بسته شده و حركت رو به پايين پيستون مي تواند شارژ تازه را به داخل سيلندر بكشد. اين كورس از سيكل شارژ تا كمي بعد از نقطه مرگ پايين ادامه مي يابد. در نهايت دو كورس باقيمانده سيكل چهار ضربه ايي نيز تكميل مي شود.

در موتورهاي بنزيني كه به وسيله دريچه گاز كنترل مي شوند، در طي فاز قيچي سوپاپ ها و به ويژه در ناحيه عملياتي نيمه باز به دليل فشار نسبتاً بالاي داخل مانيفولد ورودي، گازهاي اگزوز مستقيماً از محفظه احتراق به داخل مانيفولد ورودي و از داخل لوله اگزوز به عقب به درون محفظه احتراق و از آنجا به داخل معابر ورودي جريان مي يابند. اين جريان باز خوران گازهاي اگزوز در داخل موتورEGR)داخلي) به ويژه در دور آرام داراي تاثير نامطلوبي است. اين اثر را نمي توان بطور كامل حذف كرد چون بايد عملكرد نرم و رضايتبخش موتور در دور آرام از يك طرف و سطح آزاد دهانه سوپاپ ها به شكل تابعي از زمان از طرف ديگر نوعي مصالحه ايجاد كرد.

آوانس زياد سوپاپ دود موجب ايجاد مرحله پيش تخليه طولاني تر و تراكم كمتر گازهاي باقيمانده هنگام تخليه مي شود، ولي قدرت داخلي (انديكاتوري) موتور را كاهش مي دهد.

زمان بسته ماندن سوپاپ ورودي (IC) تاثيري قطعي در منحني راندمان حجمي (حضور عملي شارژ در سيلندر) به عنوان تابعي از سرعت موتور دارد. اگر سوپاپ هوا زود بسته شود، راندمان حجمي ماكزيمم در محدوده دورهاي پايين موتور حاصل خواهد شد، اما اگر سوپاپ دود دير بسته شود راندمان حجمي ماكزيمم در محدوده دورهاي بالا بدست مي آيد. معابر ورودي و خروجي را مي توان از طريق انجام آزمايش هايي با جريان آرام بر مبناي ضريب جريان و يا رندمان معابر ورودي و خروجي در محدوده پاييني كورس سوپاپ بر مبناي شرايط فشار فوق بحراني ارزيابي شوند. يعني همانند آنچه كه در هنگام پيش تخليه صورت مي گيرد. راندمان هاي معمول براي معابر ورودي و خروجي نشانگر آن است كه ايجاد حركت گردبادي در هواي ورودي سيلندرها بوسيله طراحي مناسب معابر ورودي(مقايسه با سيكل دو ضربه ايي)، آسيب جدي بر راندمان معابر ورودي و خروجي و بنابراين راندمان حجمي موتور وارد مي سازد.

سيكل عملياتي چهار ضربه ايي

1ـ ضربه اول: مكش

2ـ ضربه دوم: تراكم

3ـ ضربه سوم: احتراق و كار

4ـ ضربه چهارم: تخليه

در موتور چهار ضربه ايي اشتعال جرقه ايي، سوپاپ هاي هوا و دود كه مجاري ورودي و خروجي سيلندر را باز و بسته مي كنند، سيكل شارژ را كنترل مي نمايند.
ضربه اول: مكش

سوپاپ ورودي: باز

سوپاپ خروجي: بسته

حركت پيستون: رو به پايين

احتراق: وجود ندارد

حركت رو به پايين پيستون حجم سيلندر را افزايش داده و مخلوط هوا و سوخت تازه را از طريق سوپاپ ورودي به داخل مي كشد.
ضربه دوم: تراكم

سوپاپ ورودي: بسته

سوپاپ خروجي: بسته

حركت پيستون: به سمت بالا

احتراق: فاز آغاز احتراق(اشتعال)

حركت رو به بالاي پيستون حجم سيلندر را كاهش داده و مخلوط هوا و سوخت را متراكم مي كشد. كمي قبل از نقطه مرگ بالا (TDC) شمع مخلوط را مشتعل نموده و بنابراين فرآيند احتراق آغاز مي شود. نسبت تراكم(3) در موتورهاي بنزيني بسته به طرح موتور بين 7:1 تا 13:1 است. راندمان حرارتي n موتورهاي احتراقي با افزايش نسبت تراكم بيشتر مي شود. علاوه بر اين نسبت تراكم بالاتر به معني بهره برداري بهتر از سوخت است. مثلاً افزايش نسبت تراكم 6:1 به 8:1 راندمان موتور را 12% افزايش مي دهد. دامنه افزايش نسبت تراكم موتور به وسيله حد بروز ضربه زني (Knock) محدود مي شود. حد آغاز ضربه زني را مي توان از طريق انتخاب سوخت مناسب و طراحي دقيق محفظه احتراق به سمت نسبت تراكم هاي بالاتر هدايت كرد.

ضربه سوم: كار(كورس قدرت)

سوپاپ ورودي: بسته

سوپاپ خروجي: بسته

حركت پيستون: به سمت پايين

احتراق: استمرار فاز سوختن

پس از آنكه جرقه الكتريكي شمع، مخلوط هوا و سوخت را مشتعل ساخت، دما در نتيجه احتراق مخلوط افزايش مي يابد. بنابراين فشار در سيلندر افزايش يافته و پيستون را به سمت پايين مي راند. نيروي پيستون از طريق شاتون به ميل لنگ منتقل شده و اين نيرو به شكل توان موتور قابل دستيابي است. توان موتور با افزايش سرعت و گشتاور موتور بيشتر مي شود، يعني: 
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در كاربردهاي خودرويي به منظور بهينه كردن گشتاور بر مبناي سرعت موتور براي شرايط خاص رانندگي استفاده از يك گيربكس ضروري است.

ضربه چهارم: تخليه

سوپاپ ورودي: بسته

سوپاپ خروجي: باز

حركت پيستون: به سمت بالا

احتراق: وجود ندارد

حركت رو به بالاي پيستون، گازهاي سوخته را از طريق سوپاپ خروجي تخليه مي كند. پس از پايان ضربه چهارم، سيكل دوباره تكرار مي شود. در زمان هاي بسيار كوتاهي كه هر دو سوپاپ باز هستند(قيچي سوپاپ) از جريان و نوسانات گاز به منظور بهبود شارژ و دشارژ سيلندرها استفاده مي شود.

 مزاياي سيكل چهار ضربه ايي

1ـ شارژ خيلي خوب سيلندر در تمام محدوده سرعت موتور

2ـ به مقدار زيادي غير حساس به كاهش فشار در سيستم اگزوز

3ـ بطور نسبي برخوردار از امكاناتي مناسب براي تأثير گذاري بر منحني راندمان حجمي از طريق انتخاب تايمينگ سوپاپ پس از سازگار كردن سيستم ورودي.

معايب سيكل چهار ضربه ايي

1ـ پيچيدگي كنترل سوپاپ ها

2ـ كاهش دانسيته قدرت در مقايسه با موتور دو ضربه ايي به اين دليل كه از هر دو دور ميل لنگ تنها يك دور مورد استفاده واقع مي شود.
سوخت رساني انژكتوري

تا قبل از دهه 80 ميلادي رايج ترين روش سوخت رساني در موتورهاي بنزيني استفاده از سيستم هاي مختلف كاربراتوري بود. اما از ابتداي اين دهه سيستم هاي كارآمد مديريت سوخت و در مفهومي وسيع تر مديريت موتور به سرعت جايگزين روش هاي قديمي شدند.

علت اين امر از يك طرف ناتواني سيستم هاي كاربراتوري در تأمين نيازهاي متنوع موتور خودروها و از طرف ديگر ضعف اين سيستم ها براي سازگار شدن با قوانين جديد زيست محيطي بود. امروزه سيستم هاي مديريت موتور به مدد تجهيزات الكترونيكي قادرند، مخلوط هوا و سوخت مورد نياز موتورهاي بنزيني را با دقت بسيار بالايي فراهم نموده و معايب غير قابل اجتناب كاربراتورها را مرتفع سازند. برتري انژكتوري در مقايسه با كاربراتورها عبارتند از

1ـ كاهش مصرف سوخت

2ـ قدرت خروجي بيشتر

3ـ پاسخ سريع به دريچه گاز

4ـ اصلاح استارت شدن و بهبود رفتار موتور در فاز گرم شدن

5ـ كاهش سطح انتشار آلايندها

وظايف سيستم هاي سوخت رساني

1ـ استارت موتور سرد(cold start) 2ـ فاز پس از استارت (post start) 3ـ فاز گرم شدن موتور (warm up) 4ـ نيمه بار(part load) 5ـ بار كامل (full load) 6ـ شتاب گيري (acceleration) 7ـ overrun

8ـ ارتقاع از سطح دريا
انواع سيستم هاي تزريق سوخت

1ـ سيستم تزريق سوخت چند نقطه اي 1MPFI 

الف) سيستم تزريق مكانيكي

ب) سيستم هاي تزريق سوخت الكترونيكي

2ـ سيستم تزريق سوخت تك نقطه اي (تزريق مركزي) 2 SPFI
جدول 1ـ2 تشريح سيستم سوخت رساني و جرقه
	گروه
	قطعات متعلق به گروه

	سيستم سوخت رساني
	مجموعه باك بنزين

پمپ بنزين برقي

فيلتر بنزين

ريل سوخت (گالري اصلي سوخت)

رگولاتور فشار بنزين

بست ها و لوله هاي مسير سوخت رساني

انژكتور

بست انژكتور

	سيستم هوا رساني
	لوله هاي هواي ورودي به موتور

فيلتر هوا

بست لوله ها

محفظه ي دريچه گاز 

منيفولد هواي ورودي

	سيستم جرقه
	كويل دوبل

شمع ها 

وايرهاي شمع

	كنترل يونيت سنسورها

عملگرها
	كنترل يونيت سيستم سوخت رساني و جرقه (ECU)

دسته سيم موتور

سنسور دور موتور (سنسور موقعيت ميل لنگ)

سنسور دماي هواي ورودي به منيفولد هوا

سنسور دماي مايع خنك كننده موتور (سنسور دماي آب)

سنسور فشار هواي ورودي به منيفولد هوا

سنسور سرعت خودرو

سوئيچ اينرسي (عملگر)

رله دوبل (عملگر)

پتانسيومتر co (عملگرد ـ سنسور)

پتانسيومتر دريچه ي گاز (عملگر ـ سنسور)

استپرموتور (موتور مرحله اي) (عملگر)
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نمودار شماتيكي سيستم سوخت رساني و جرقه

واحد كنترل الكترونيكي 
    

       IIECU : Ignition & Injection Electronic Control unit.


سوخت رساني و جرقه 



 
MAPS : Manifold Air Pressure Sensor
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به اختصار (ECU)




         MATS : Manifold Air Temperature Sensor
1ـ رگولاتور فشار بنزين



 2ـ سنسور فشار هواي ورودي به منيفولد هوا (MAPS)

3ـ سنسور دماي هواي ورودي به منيفولد هوا (MAPS)
4ـ استپرموتور (موتور مرحله اي)


5ـ پتانسيومتر CO




6ـ لامپ عيب يابي



7ـ پتانسيومتر دريچه گاز



8ـ انژكتور




9ـ سنسور دماي مايع خنك كننده موتور (سنسور دماي آب)
10ـ سنسور دور موتور (سنسور موقعيت ميل لنگ)

11ـ رله دوبل




12ـ سنسور سرعت خودرو

13ـ كويل دوبل




14ـ پمپ بنزين برقي

15ـ كنترل يونيت سيستم سوخت رساني و جرقه (IIECU)
16ـ باك بنزين





17ـ فيلتر بنزين

نمودار شماتيكي ارتباط اجزاء سيستم سوخت رساني و جرقه با يكديگر
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معرفي اجزاء سيستم سوخت رساني و جرقه

پمپ بنزين برقي 

پمپ بنزين در زير كف اتاق، سمت راست خودرو نزديك به باك بنزين و خارج آن قرار گرفته است فشار پمپ بنزين از فشار مورد نياز سيستم سوخت رساني بيشتر است تا درصورت افزايش مصرف سوخت بدليل سرعت خودرو، موتور با كمبود بنزين مواجه نشود. مسير خروجي اين پمپ مجهز به يك سوپاپ يكطرفه است تا در زمان بسته بودن سوئيچ اصلي، فشار بنزين در مسير ثابت بماند و افت نكند. اين پمپ بنزين در دو نوع مختلف موجود مي باشد كه بر روي خودرو پيكان نصب گرديده است. 

1ـ خارج

2ـ داخل مخزن سوخت همراه با شناور 
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ريل سوخت 
ريل سوخت در مركز موتور و بر روي قسمت قوسي شكل منيفولد هواي ورودي در نزديكي سر سيلندر واقع شده است. اين ريل داراي چهار انژكتور، رگولاتور فشار سوخت و همچنين بست هاي نگهدارنده آنها را در خود جاي داده است. ريل سوخت با استفاده از پيچ به روي منيفولد هواي ورودي نصب گرديده است. هر دو لوله رفت و برگشت در يك سمت ريل سوخت قرار گرفته اند. لوله رفت از كنار وارد ريل سوخت شود و لوله برگشت سوخت از مركز ريل سوخت خارج مي شود. 

رگولاتور فشار سوخت

وظيفه اين قطعه، ثابت نگهداشتن فشار بنزين در ريل سوخت مي باشد. بنابراين به طور پيوسته، سوخت با فشار ثابت پشت انژكتورها قرار دارد و در شرايط دوره اي مختلف، بنزين با فشار حداكثر 3.5 بار در مسير وجود دارد. همچنين يك سوپاپ يكطرفه در مسير آن قرار دارد. كه هنگام خاموش بودن پمپ بنزين از برگشت سوخت به باك و افت فشار جلوگيري مي كند. اين مسئله باعث بهتر روشن شدن موتور و همچنين جلوگيري از ايجاد قفل گازي در موتور ميشود. 

فيلتر بنزين
فيلتر بنزين، زير كف اتاق خودرو و نزديك به پمپ بنزين واقع شده است. سوخت از اين فيلتر گذشته و ذرات اضافي موجود در آن گرفته مي شود كه در واقع اولين كار براي محافظت از انژكتورها است. يك صافي ذرات بزرگتر نيز در داخل باك بنزين قرار گرفته است. صافي بنزين به هيچ عنوان نبايد مورد روغنكاري قرار گيرد. اتصال فيلتر بنزين به ريل سوخت و همچنين ريل سوخت به مسير برگشت سوخت، از طريق لوله هاي لاستيكي انعطاف پذير و يك بست فلزي صورت مي پذيرد. 

انژكتورها

انژكتور يك وسيله الكترومكانيكي است كه به منظور تنظيم ميزان سوخت متناسب با نياز موتور و همچنين فراهم كردن شرايط كاركرد مطلوب در يك سيستم تزريق خودرو طراحي گرديده است، چهار انژكتور بين ريل سوخت و منيفولد هواي ورودي واقع شده است. هر انژكتور شامل يك سيم پيچ است كه باعث حركت سوزن داخلي شده و با عبور سوخت از كنار سوزن، بنزين به صورت پودر به داخل هواي ورودي عبور سوخت از كنار سوزن، بنزين به صورت پودر به داخل هواي ورودي به هر سيلندر تزريق مي شود. انژكتورها به صورت نيمه ترتيبي و به صورت دو تا دو تا پاشش مي كنند. 
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ECU بر اساس سيگنال ارسالي از سنسور دور موتور زمان عمل انژكتورها را مشخص كرد و با بدنه كردن پايه هاي 1و2، باعث فعال شدن انژكتورها و پاشش سوخت مي گردد. همچنين با كنترل مدت زمان باز بودن انژكتورها در يك سيكل (عرض پالس)، حجم سوخت تزريقي را كنترل مي كند. انژكتورها توسط اورينگ هايي كه در انتهاي آنها قرار دارند آب بندي شده و با استفاده از بست د جايگاهشان قرار گرفته اند. لازم به ذكر است كه سوخت بصورت ذرات پودر و با زاويه 10 درجه از انژكتور خارج مي شود. 
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دريچه ي گاز 

دريچه ي گاز بوسيله يك كابل و بادامك كه صفحه متحرك موجود در دريچه ي گاز را به حركــت در مي آورند، كار مي كند. به روي دريچه ي گاز يك عدد پتانسيومتر به منظور اندازه گيري زاويه دريچه گاز و همچنين يك موتور مرحله اي دور آرام كه داراي شير مخروطي بوده و وظيفه آن تغيير ميزان جريان هواي عبوري در دور آرام است، نصب گرديده است. 

منيفولد هواي ورودي
منيفولد هواي ورودي مجموعه اي است متشكل از ريل سوخت، انژكتورها و دريچه ي گاز كه به منظور ارسال مخلوط سوخت و هوا به سر سيلندر طراحي شده است. اين منيفولد طوري طــراحي شــده است كه مي تواند توانايي مقاومت در برابر سيالات در دماهاي بالا را داشته باشد. 

موتور مرحله اي (استپرموتور)
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اين قطعه بر روي محفظه دريچه ي گاز نصب شده و به صورت الكتريكي توسط ECU كنترل مي شود. موتور مرحله اي، جريان هواي ورودي به موتور را در حالات زير كنترل مي كند. 

[image: image14.jpg]


ـ باز كردن مسير هواي اضافي هنگام سردبودن موتور

ـ متعادل كردن دور آرام به در نظر گرفتن دما، بار و عمر موتور

ـ بهينه كردن حالتهاي گذاري موتور (مانند روشن كردن كولر)

با تغيير تعداد پله ها يا مرحله ها در شرايط مختلف كاري موتور و بازگشت سريع به حالت دور آرام

اين قطعات شامل يك سوزن، روتور، مغناطيسي هستند و دو عدد سيم پيچ (با تغذيه هاي معكوس) مي باشد. موتور مرحله اي پالس هاي 12 ولتي ارسالي توسط ECU را به حركت خطي در راستاي محور طولي موتور مرحله اي تبديل كرده تا مقدار جريان هواي اضافي را تنظيم كند. كورس حركتي آن mm 8 (ميليمتر) بوده و 200 مرحله دارد كه هر مرحله آن 0.04 mm (ميليمتر) است. اتصال موتور مرحله اي از طريق سوكت چهارپايه مي باشد كه پايه هاي A,D سيم پيچ اوليه و و پايه اي B و C سيچ پيچ ثانويه مي باشد. 

اخطار : از اعمال ولتاژ مستقيم به پايه هاي استپرموتور جداً خودداري نمائيد. 

سيستم جرقه
ECU يا واحد كنترل الكترونيكي سيستم سوخت رساني و جرقه، زمان بهينه جرقه را بر اساس سيگنالهاي دريافتي از سنسورهاي زير مشخص مي كند.

1ـ سنسور دور موتور : دور موتور و وضعيت ميل لنگ

2ـ سنسور فشار هوا : بار موتور

3ـ سنسور دماي آب : دماي موتور

4ـ پتانسيومتر دريچه ي گاز : پدال گاز

5ـ سنسور دماي هوا : دماي ورودي

در سيستم هاي انژكتوري از آوانس خلائي و وزنه اي استفاده نمي شود و آوانس تنها توسط ECU كنترل مي شود. 

وايرهاي شمع
اين وايرها، از سيم انعطاف پذير با مقاومت الكتريكي كم ساخته شده اند. وايرهاي شمع براي ايجاد ارتباط و ارسال جريان از كويل به شمع ها مشتعل كردن سوخت موجود در سيلندر مورد استفاده قرار مي گيرند. 

كويل دوبل 

كويل روي يك پايه و بر روي بلوك سيلندر قرار گرفته است. كويل براي تأمين برق مورد نياز شمع ها مورد استفاده قرار مي گيرند و شامل چهار واير است كه از طريق دو كويل داخلي به شمع ها متصل اند. شمع ها به طور همزمان در دو سيلندر كه در مراحل احتراق و تخليه قرار دارند عمل مي كنند، يعني با وجود اينكه ECU نمي داند كدام سيلندر در مرحله احتراق است، عمل فوق انجام مي پذيرد. ECU شارژ مغناطيسي كويل و همچنين زمان دقيق عمل جرقه زني را مورد كنترل قرار مي دهد. 
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واحد كنترل الكترونيكي (ECU)
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اين قطعه يك كامپيوتر كوچك است كه مي تواند به كمك اطلاعاتي كه به صورت زنده و همزمان از سنسورهاي وابسته مي گيرد به فرمان برهاي نصب شده بر روي موتور فرمان دهد تا از اين طريق، زمان و مدت پاشش سوخت، زمان جرقه و فراهم سازي شرايط مناسب براي ايجاد بهترين احتراق را در داخل سيلندرها تأمين كند. 

ـ دور آرام موتور (توسط موتور مرحله اي)
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ـ تغذيه ساير قطعات (توسط كنترل رله دوبل)

ـ ارسال بنزين (توسط پمپ بنزين)

ـ محدود كردن دور موتور در صورت افزايش غير مجاز آن

ـ عيب يابي خودكار سيستم 

ECU بر اساس پارامترهاي زير وظايفش را انجام مي دهد.

ـ دماي موتور (توسط سنسور دماي مايع خنك كننده موتور)

ـ وزن هواي ورودي به موتور (توسط سنسورهاي دما و فشار)

ـ هواي ورودي و سنسور دور موتور و سنسور پتانسيومتر دريچه گاز

ـ فشار هواي ورودي (توسط سنسور فشار هواي ورودي)

ـ دور موتور و موقعيت پيستونها (توسط سنسور دور موتور)

ـ شرايط كاركرد موتور ماند لحظه ي استارت زدن ـ دور آرام يا در حال حركت ـ دور بيش از حد موتور و ... (توسط سنسور دور موتور ـ پتانسيومتر دريچه گاز و سنسور سرعت خودرو)

ـ نسبت مخلوط سوخت و هوا (توسط پتانسيومتر تنظيم كننده)

ـ ولتاژ باطري

ـ وضعيت سيستم كولر

مهمترين وظايف ECU عبارتند از 

كنترل موتور مرحله اي 

ECU اين عمل را در زمان هاي استارت، دور آرام و كاهش سرعت خودرو با برداشتن ناگهاني پا از روي پدال گاز و با در نظر گرفتن پارامترهاي زير انجام مي دهد. 

دماي موتور (دماي موتور خنك كننده) عملكرد كولر و مصرف كننده ها (مانند گرمكن شيشه عقب تا چراغهاي جلو و ...)

كنترل قطعات 

ـ رله دوبل

 ـ سيستم كولر

 ـ دور سنج موتور 
ـ لامپ عيب يابي

 ـ كمپرسور كولر (كنترل موتور مرحله اي به منظور جلوگيري از ايستادن موتور در زمان قطع و وصل كولر) ـ پمپ بنزين برقي ـ ارتباط با دستگاه عيب يابي

اصلاح ميزان سوخت در زمان استارت موتور 

زمان پاشش به موقعيت پيستون نسبت به نقطه ي مرگ بالا (TDC) و مقدار سوخت تزريق شده به دما و فشار هواي ورودي بستگي دارد. پس از استارت زدن و روشن شدن موتور، دور آرام به توجه به دماي مايع خنك كننده موتور تعيين مي گردد.

اصلاح ميزان سوخت در دوره هاي مختلف 

در زمان تغييرات لحظه اي موتور (شتاب ـ كاهش سرعت) مدت زمان تزريق سوخت انژكتورها بر اساس تغيير پارامترهاي زير تعيين مي شود. 

ـ دور موتور (سنسور دور موتور)

ـ وضعيت دريچه گاز (پتانسيومتر دريچه گاز)

ـ فشار هواي ورودي (سنسور فشار هوا)

ـ دماي مايع خنك كننده (سنسور دماي مايع خنك كننده موتور)

قطع پاشش سوخت انژكتورها 

1ـ در زمان كاهش سرعت خودرو، هنگامي كه بطور ناگهاني فشار پا را از روي گاز برداريم، ECU پاشش انژكتورها را به دلايل زير قطع مي كند :

ـ كاهش مصرف سوخت

ـ كاهش گازهاي آلاينده خروجي اگزوز

2ـ براي جلوگيري از افزايش بيش از حد دور موتور تقريباً در دور موتور 5500 پاشش انژكتورها قطع مي شود. 

شروع مجدد پاشش انژكتورها 
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بعد از قطع پاشش سوخت هنگامي كه دور موتور به مقدار مشخصي مي رسد (حدود دور آرام) عمل پاشش مجدداً شروع مي شود تا از خاموش شدن موتور جلوگيري شود. 
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سنسور دور موتور (سنسور موقعيت ميل لنگ)
سنسور دور موتور به روي بوستر كلاچ قرار گرفته است. اين سنسور، دور موتور و موقعيت ميل لنگ را معين مي نمايد. اطلاعات اين سنسور توسط ECU براي محاسبه پارامترهاي گوناگون مورد استفاده قرار مي گيرد مانند : زمان پاشش سوخت ـ مدت زمان پاشش سوخت ـ زمان جرقه زني و غيره. 
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فلايول دندانه دار متصل به ميل لنگ، از مقابل سنسور مغناطيسي عبور مي كند. با عبور اين دندانه ها از مقابل سنسور، ميدان مغناطيسي آن تغيير كرده و ولتاژهاي متناسبي را ايجاد مي كند. 
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به روي فلايول دو دندانه خالي وجود دارد. عبور دندانه هاي خالي از جلوي سنسور سبب بوجود آمدن يك پالس شاخص مي شود. اطلاعات خروجي از سنسور به شكل سيگنال الكتريكي متناوب مي باشد را مي توان به اتصال يك اسيلوسكوپ مشاهده نمود. پروب اسيلوسكوپ بايد بين پايه سنسور دور موتور و بدنه متصل شود. 
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شكل مقابل، شكل مــوج را دور 1000 rpm نشــان مي دهــد كه در آن پيــك ولتاژ حدود 50ـ30 ولت مي باشند. 
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اما مقدار دقيق آن به ميزان فاصله هوايي بين فلايول و سنسور بستگي دارند كه ثابت بوده و قابل تنظيم نيست. ولتاژ خروجي از اين سنسور توسط ECU براي تعيين وضعيت موتور مورد استفاده قرار مي گيرد. سنسور دور موتور تنها سنسوري است كه خود مولد برق مي باشد و به تغذيه احتياج ندارد. 

سنسور فشار هواي ورودي به منيفولد (MATS )
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سنسور فشار هواي ورودي به منيفولد هوا بر روي منيفولد هوا نصب شده است. اين سنسور از نوع پيزوالكتريك بوده و به يك ولتاژ تغذيه 5 ولتي DC نياز دارد. اين سنسور يك ولتاژ آنالوگ متناسب با فشار هواي داخل منيفولد توليد مي كند و سپس آن را با ولتاژ مرجع مقايسه مي نمايد. وقتي اطلاعات مربوط به فشار هواي ورودي با اطلاعات مربوط به موتور تركيب شود. مي تواند تعيين كننده بار موتور باشد. هرگونه تغييري در ولتاژ تغذيه، سبب تغيير متناسب با آن در ولتاژ خروجي و بروز اشكال در سيستم مي شود. 
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سيستم دماي آب (مايع خنك كننده موتور)
اين سنسور روي هوزينگ ترموستات قرار دارد. و داراي كانكتور سه پايه است، داخل آن دو عدد سنسور مجزا براي ارسال سيگنال دماي مايع خنك كننده موتور تعبيه شده است. يكي از نوع مقاومت PTC (مقاومت متغير با ضريب حرارتي مثبت) بوده و دماي آب را به ECU و ديگري از نوع مقاومت NTC (مقاومت متغير با ضريب حرارتي منفي) بوده و دماي آب را براي نشانگر دما در صفحه نشان دهنده ها ارسال مي كند. اين سنسور توسط ولتاژ 5 دلت از طريق ECU تغذيه مي شود. 

[image: image27.jpg]



[image: image28.jpg]



سنسور دماي هواي ورودي به منيفولد (MATS)
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اين سنسور در فضاي موجود در منيفولد هواي ورودي واقع شده است و داراي سوكت سبز رنگ مي باشد. يك سنسور از نوع NTC (مقاومت وابسته به حرارت با ضريب حرارتي منفي) كه محدوده كاركرد، آن بين 40 تا 150 درجه سانتي گراد است. ECU پس از ارسال ولتاژ 5 ولتي، سيگنال متناسب با دماي هواي ورودي دريافت مي كند. ECU با استفاده از سيگنال ارسالي MAP سنسور و سنسور فوق، حجم اكسيژن موجود در هوا را محاسبه كرده و ميزان پاشش سوخت را تنظيم مي كند. 
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سوئيچ اينرسي

سوئيچ اينرسي بر روي قسمت خاصي در خودرو كه كمترين ارتعاشات (گلگير چپ) را دارد واقع شده است. 

اين سوئيچ در حالت عادي بسته است و هنگام وارد شدن نيروي شديد ناگهاني، مانند ضربه تصادف، باز شده و باعث قطع شدن مدار چپ بنزين مي گردد با فشردن درپوش لاستيكي، سوئيچ به حالت اوليه باز مي گردد. 

پتانسيومتر دريچه گاز 

پتانسيومتر دريچه ي گاز بر روي محفظه ي دريچه ي گاز قرار گرفته است و وظيفه آن تعيين موقعيت دريچه ي گاز براي ecu مي باشد. ولتاژ  تغذيه اين سنسور 5 ولت بوده كه توسط ecu تأمين مي شود. 

سيگنال بازگشتي به ecu توسط اين سنسور بين صفر تا 5 ولت متغير بوده و تابع موقعيت دريچه ي گاز مي باشد. 


پتانسيومتر CO

اين قطعه جهت تنظيم سوخت دور آرام موتور استفاده مي شود و يك مقاومت متغير قابل تنظيم مي باشد. اين قطعه در كنار سوييچ اينرسي قرار گرفته است. 



رله دوبل
محل نصب رله دوبل در زير سيني فن و بالاي رادياتور مي باشد. اين رله در واقع از دو رله خارجي كنترل شده است

رله اصلي و رله پمپ بنزين كه توسط ECU كنترل مي شوند.

از طريق يك كانكتور 15 پايه به دسته سيم اصلي متصل شده است و داراي سه مرحله عملكردي مي باشد : 

1ـ سوئيچ بسته : در اين حالت يك ولتاژ 12 ولت از پايه 10 رله دوبل براي حفظ حافظـه به ECU ارسـال مي شود. 

2ـ سوييچ باز : در اين حالت ECU از طريق رله دوبل ولتاژ 12 ولت ارسال مي كند. 

3ـ موتور روشن : در اين حالت به طور دائم براي اجزاء فوق ولتاژ ارسال مي شود. 



سنسور سرعت خودرو 

اين سنسور بر روي شفت خروجي گيربكس نصب گرديده است و يك سيگنال با فركانس متناسب با سرعت شفت خروجي گيربكس توليد مي نمايد. اين سنسور براي فعال شدن به يك تغذيه 12 ولتي نيز نياز دارد. اين سنسور در هر دور گردش محور گيربكس 8 پالس ارسال مي كند و بر اساس پالس هاي ارسالي به ECU، سرعت خودرو محاسبه مي گردد. 


سنسور فشار و روغن موتور



اين سنسور بر روي كانال روغن قرار دارد و در صورت كاهش فشار روغن در مسير، فعال شده و باعث روشن شدن چراغ اخطار روغن در صفحه نشان دهنده ها مي شود. اين سنسور داراي يك پايه مي باشد كه فقط اطلاعات فشار روغن را براي چراغ اخطار روغن ارسال مي كند. 



سيستم مديريت سوخت ال ـ جترونيك L – jetronic
ال ـ جترونيك يك سيستم تزريق سوخت با كنترل الكترونيكي است كه سوخت را به صورت تناوبي به داخل مانيفولد ورودي تزريق مي كند. اين سيستم از هيچ طريقي با موتور ارتباط مكانيكي ندارد. جترونيك مزاياي سنجش مستقيم جريان هوا و قابليت هاي ويژه ايجاد شده توسط الكترونيك را با هم تركيب كرده است.

همانطور كه در مورد سيستم كا ـ جترونيك مشاهده كرديم،  اين سيستم تمام تغييرات ايجاد شده در موتور (از قبيل سايس قطعات، رسوب گيري محفظه احتراق و تغييرات مربوط به تنظيم سوپاپ ها) را تشخيص داده و بنابراين كيفيت خوب و يكنواخت آلايندهاي اگزوز را تضمين مي كند. مأموريت سيستم مديريت سوخت ال ـ جترونيك، تحويل حجم بسيار دقيقي از سوخت به موتور است كه اين مقدار سوخت مورد نياتز لحظه خاصي از عملكرد موتور مي باشد. البته پيش شرط لازم براي اين منظور پردازش حتي المقدور تمام عوامل مرتبط با سوخت ارسالي است. اما با توجه به اينكه شرايط عملياتي موتور خيلي سريع تغيير مي يابد لذا قابليت انطباق سريع سوخت ارسالي با وضعيت هاي مختلف رانندگي در هر لحظه اولويت اول است. در اين رابطه تــزريق بنــزين به ويژه با كنترل الكترونيكي بسيار مناسب مي باشد. اين سيستم قادر است طيف وسيعي از داده هاي عملياتي را در هر نقطه خاصي از خودرو به وسيله سنسورهاي مختلف ثبت و به سيگنال هاي الكترونيكي تبديل كند. سپس اين سيگنال ها به واحد كنترل الكترونيكي سيستم تــزريق ســوخــت ارسال مي شوند. در واحد كنترل سيگنال هاي ورودي پردازش شده و مقدار دقيق سوختي كه بايد تزريق شود، محاسبه مي گردد. اين امر از طريق كنترل دقيق طول زمان تزريق صورت مي گيرد.

طرز كار سيستم

در اين سيستم يك پمپ الكتريكي بنزين را از باك به طرف انژكتورها ارسال نموده و فشار لازم براي تزريق را ايجاد مي كند. سپس انژكتورها سوخت را به داخل مجاري ورودي هر يك از سيلندرها درست بر روي سوپاپ هاي ورودي تزريق مي كنند. يك واحد كنترل الكترونيكي نيز زمان باز ماندن انژكتورها را به منظور كنترل ميزان تزريق تعيين مي نمايد.

ال ـ جترونيك اساساً شامل سه بخش اصلي است

ـ سيستم سوخت رساني

ـ سيستم حس داده هاي عملياتي موتور

ـ سيستم اندازه گيري سوخت

1ـ سيستم سوخت رساني

اين سيستم سوخت را از باك به انژكتورها منتقل مي كند. به عبارت ديگر سيستم سوخت رساني فشار لازم را براي تزريق ايجاد كرده و اين فشار را در يك سطح ثابت حفظ مي كند.

2ـ سيستم حس داده هاي عملياتي

در اين بخش چند سنسور تغييرات ايجاد شده در متغيرها را ثبت مي نمايد. اين متغيرها حالت عملكرد موتور را مشخص مي كنند. مهمترين متغير قابل اندازه گيري در اين سيستم حجم هواي مكش شده به داخل موتور است كه به وسيله سنسور جريان هوا ثبت مي شود. سنسورهاي ديگري وضعيت دريچه گاز، سرعت موتور، دماي هوا و دماي موتور را ثبت مي كنند.
3ـ سيستم اندازه گيري سوخت

سيگنال هاي ارسالي از سنسورها در ECU ارزيابي شده و سپس از آنها جهت توليد پالس هاي مناسب براي كنترل انژكتورها استفاده مي شود.

مزاياي سيستم ال ـ جترونيك

1ـ مصرف سوخت كم                                                                                                                                                                                                          
در سيستم كاربراتوري به دليل فرآيندهاي تفكيك مخلوط در مانيفولد ورودي، سوختي كه به هر يك از سيلندرها مي رسد برابر نيست. اگر مخلوط فراهم شده براي رساندن سوخت كافي حتي به دورترين سيلندر از كاربراتور نيز مناسب باشد، در اين صورت نيز توزيع بهينه سوخت حاصل نمي گردد و اين امر موجب افزايش مصرف سوخت و ايجاد تنش هاي نابرابر در موتور مي شود.

در سيستم هاي ال ـ جترونيك هر سيلندر يك انژكتور دارد. اين انژكتورها بطور مركزي كنترل مي شوند كه در نتيجه به هر يك از سيلندرها در هر لحظه و تحت هر شرايطي از بارگذاري يك مقدار سوخت دقيقاً برابر و از لحاظ اقتصادي بهنيه ارسال مي گردد.

2ـ امكان تبديل دقيق نسبت اختلاط مطابق با شرايط عملياتي

ال ـ جترونيك عملاً پس از محاسبه مقدار سوخت لازم توسط واحد كنترل ظرف چند هزارم ثانيه و تزريق آن بر روي سوپاپ هاي ورودي بلافاصله خود را با تغيير شرايط بارگذاري موتور تطبيق مي دهد.

3ـ سطح كم آلودگي گازهاي اگزوز

غلظت آلايندها در گازهاي اگزوز مستقيماً به نسبت هوا و سوخت بستگي دارد. دستيابي به موتورهاي با كمترين انتشار آلودگي مستلزم برخورداري از يك سيستم مديريت مؤثر سوخت است كه بتواند نسبت هوا به سوخت را در يك حد معين تثبيت كند.

ال ـ جترونيك بقدري دقيق عمل مي كند كه ساخت مخلوطي دقيق براي دستيابي به استانداردهاي جاري در مورد آلودگي را تضمين مي كند.

4ـ قدرت بيشتر به ازاي هر ليتر از حجم موتور

اين يك واقعيت انكار ناپذير است كه هيچ كاربراتوري اجازه نمي دهد براي دستيابي به توزيع بهينه هوا، و شارژ بهنر سيلندرها و بنابراين دستيابي به گشتاورهاي بالاتر معابر ورود هوا را مطابق با اصول آيروديناميكي طراحي كرد. با توجه به اينكه در ال ـ جترونيك ســوخت مستقيمــاًٌ بر روي ســوپاپ هاي ورودي تزريــق مي شود، بنابراين فقط هواي خالص از راه مانيفولد ورودي به موتور مي رسد. اين امر در عمل قدرت خروجي به ازاي هر ليتر از حجم موتور را افزايش داده و منحني گشتاور را بهبود مي بخشد.

روغنكاري

لازم با ذكر است كه تعويض روغن بايد براساس ساعت كاركرد موتور انجام گيرد و هرگز نبايد براساس رنگ روغن دست به تعويض آن زد و پس از هر دو بار عوض كردن روغن بايد فيلتر روغن را عوض كرد.

مشخصات روغن موتور

روغن موتور بايد داراي مشخصاتي باشد تا بتواند وظيفه خود را بطور كامل انجام دهد بدين معني كه در مقابل زنگ زدگي تشكيل كربن، خوردگي ، تحمل فشار خيلي زياد و كف كردن از خود مقاومت نشان دهد. همچنين روغن ها در درجه حرارت هاي بالاتر و پايين تر محيطي كه موتور كار مي كند بايد داراي غلظت مناسب باشد. روغن ها به تنهايي داراي همچون خصوصياتي نيستند ، مگر اينكه  مواد افزودني به آنها اضافه شده باشد براي اينكه تعمير كاران موتور اتومبيل با مشخصات روغن ها آشنـايي پيـدا كرده و اثـر روغن ها را بر روي قسمتهاي مختلفه موتور بداند در زير مشخصات روغن ها بطور خلاصه شرح داده مي شود 

1. غلظت روغن: غلظت عبارتست از مقاومت روغن در مقابل جريان آن مي باشد. بدين معني كه هر روغن با غلظت كم، به آساني جريان پيدا كرده، در صورتي كه جريان روغن با غلظت زياد به كندي انجام مي شود. لذا روغن موتور بايد داراي غلظت صحيحي باشد تا بتواند بين قطعات متحرك موتور (مثلاً بين لنگ هاي ميل لنگ و ياتاقان ها) به آساني جريان پيدا كند.

روغن موتور نبايد خيلي رقيق باشد زيرا به آساني از بين قطعات متحرك موتور بيرون ريختــه مي شود. در اين صورت سائيدگي قطعات خيلي سريع خواهد بود. در ضمن روغن موتور نبايد خيلي غليظ باشد، زيرا 
بين قطعات متحرك به سختي جريان پيدا مي كند. همچنين در هواي سرد سفت شده و نيروي بيشتري براي راه اندازي و روشن كردن موتور لازم خواهد داشت.

2. شاخص غلظت: غلظت روغن ها با تغييرات درجه حرارت محيط تغيير پيدا مي كند. لذا موقعي كه هوا گرم است، روغن رقيق شده و به هنگام سرما ، غليظ مي گردد بنابراين روغن ها داراي شاخص غلظت معيني هستند. اگر شاخص غلظت روغني صفر باشد، در مقابل تغييرات درجه حرارت، تغييرات بيشتري را از خود نشان مي دهد يعني به هنگام سرما غليظ شده و به هنـگام گــرما رقيــق مــي شود. در صورتي كه روغن با شاخص غلظت 100 يا بيشتر باشد، تغييراتي كمتري را در مقابل حرارت قبول خواهد كرد.

3. عدد غلظت: روغن هاي موتورها، گيربكس (جعبه دنده ) و ديفرانسيل را جامعه اي مهندسين خودرو (SAE) طبقه بندي كرده و با عددي آنرا مشخص نموده است. مانند (SAE 5W) ، SAE 10W ، SAE20W كه W مشخص كننده روغن مخصوص زمستان است. در صورتي روغن هاي SAE 30 ، SAE 40 براي فصل تابستان منظور شده است هر چه عددهاي ذكر شده بيشتر باشد روغن غليظ تر بوده و برعكس عددهاي كمتر نشان دهنده روغن هاي رقيق تر است.

4. روغن هاي چند درجه اي (روغن اتوماتيك: بيشتر روغن هاي امروزه داراي مواد بهبود دهنده شاخص روغن هستند . اين مواد، روغـن را در يك غلظـت معين بـراي درجـه حـرارت گـرم و سـرد نگـاه مي دارند( مانند روغن SAE 10W/ 20 و يا SAE 10W / 30 و يا SAE 20 / 40  اين روغن ها در موقعي كه هوا سرد است غلظت آن پايين بوده و هنگام گرما غلظت آن بيشتـر مي شـود بنابراين روغـن هاي چنـد درجـه اي براي مناطقي كه اختلاف درجه حرارت محيط زياد است روغـــن خوبي بــوده و توصيــه مي شود.
5. مقاوم در مقابل تشكيل كربن و زنگ زدگي : روغن ها را پس از تصفيه كردن ، موادي به آنها اضافه مي كنند تا در مقابل تشكيل كربن و زنگ زدگي مقاومت نمايند تشكيل كربن، اغلب در درجه حرارت هاي بالا پيش مي آيد. بنابراين با اضافه كردن مواد افزودني از تشكيل كربن و زنگ زدگي جلوگيري مي شود.

6. ضد زنگ و زنگ خوردگي: مواد افزودني مخصوصي به روغن ها اضافه مي شود تا از خوردگي و زنگ زدگي فلـزات جلـوگيري گــردد اين مــواد آب را از روي فلــزات برداشتـه بر روي آن را با روغن مي پــوشانــد. همچنين اسيدها را نيز خنثي كرده و از خوردگي فلزات جلوگيري مي كند.

7. مقاوم در مقابل كف كردن: چرخش ميل لنگ در داخل كارتر باعث تــوليــد كــف مــي گردد. كف كردن ، عمل روغن كاري را مختل كرده و در ضمن سبب عبور روغن از محل تهـــويه كارتر به مانيفلد هوا مي شود. لذا با اضافه كردن مواد افزودني از تشكيل كف جلوگيري مي گردد.

8. مواد شوينده : مواد شوينده موجود در روغن ها شبيه صابون مي باشند اين مواد ذرات كربن و گــرد و خــاك و براده هاي فلــزات را از قــطعات موتور جدا كـرده و با جريان روغن به كارتر بر مي گرداند در نتيجه از تشكيل كربن و ساير رسوبات بر روي قطعات و مجاري روغن جلــوگيــري مي كند. لازم به يادآوري است كه در موتورهايي كه اغلب روغن هاي معمولي به كار رفته است و براي اولين بار از روغنهاي داراي مواد شوينده استفاده مي شود بهتر است به سيستم روغن كاري را ابتدا با روغن هاي شستشو دهنده كه در صفحات قبل بدان اشاره شده، شستشو داده و سپس اين نوع روغن را داخل كارتر ريخت. زيرا مواد شوينده رسوبات را شسته و در اثر جريان در كانال ها و مجاري روغن، سبب گرفتگي آنها مي گردد.

9. مقاوم در مقابل فشارهاي خيلي زياد: با اضافه كردن مواد افزودني به روغن ها، مقاومت آن را در مقابل فشارهاي زياد، افزايش مي دهند. ياتاقان ها و چرخ دنده ها ، معمولاً در معرض فشارهاي زيادي هستند. لذا روغن موجود در اين محل ها بايد در مقابل فشار و ضربه ها از خود مقاومت نشان داده و يك لايه روغن بين دو سطح ياتاقان ها و ميل لنگ و همچنين بين دنده هاي چرخ دنده ها تشكيل مي دهد.
طرز نگهداري و تعمير قسمتهاي تشكيل دهنده دستگاه روغن كاري موتور

گردش قطعات متحرك موتور و توليد اصطكــاك بين آنهــا، سبـب ايجـاد حرارت و گرمــاي زياد مي گردد. گرما سبب انبساط و چسبيدن قطعات متحرك موتور شده و در صورت افزايش حرارت حتي ممكن است قطعات به هم چسبيده و موتور گريپاژ كند. روغن كاري علاوه بركاهش اصطكاك و جلوگيري از تماس دو فلز در حال حركت، لايه نازكي بين آنها ايجاد نموده و باعث خنك شدن قطعات مي شود. لذا يادگيري دستگاه روغن كاري و طرز كار آن براي تعمير كاران ضروري به نظر مي رسد تا در مواقع لازم بتوانند عيب موتور را بهتر تشخيص دهند. 

در موقع تعمير اساسي موتور كه قطعات موتور كاملا باز بوده و شسته مي شوند . بايد كليه مجاري روغن كاري موتور نيز تميز گردد. همچنين دقت شود كه مواد خارجي و رسوبات كه اغلب سبب بسته شدن مجاري روغن مي شوند و يا ايجاد تنگي در مسير روغــن كاري مــوتــور مي نمايند، باعث نارسايي روغن در بعضي از قسمت هاي موتور نگردد.

در اين فصل علاوه بر مطالعه قسمتهاي تشكيل دهنده دستگاه روغن كاري و طرز كار آن، بيشتر در مورد سرويس و نگهداري و بر طرف كردن عيب هاي دستگاه روغن كاري و تعمير اويل پمپ بحث شده و در آخر فصل نيز مشخصات روغن ها و علل آلودگي آنها ذكر مي شود.

قسمتهاي تشكيل دهنده دستگاه روغنكاري 

بطور كلي دستگاه روغن كاري موتور از قسمتهاي زير تشكيل شده:

1. توري يا صافي اوليه روغن .

2. اويل پمپ ( تلمبه روغن).

3. سوپاپ كاهش فشار (سوپاپ بغل اويل پمپ)

4. فيلتر روغن 

5. سوپاپ باي پاس (سوپاپ بغل فيلتر).

6. مجاري روغن يا كانال روغن

7. فشار سنج روغن (درجه روغن)

8. ميل اندازه گيري روغن

9. سيستم تهويه كارتر

طرز نگاهداري دستگاه روغن كاري 
دستگاه روغن كاري موتور، قسمت حساس موتور بوده ، و بايد از آن خوب نگاهداري شود. اغلب در كتابچه راهنماي اتومبيل ، نوع روغن، موقع تعويض روغن و فيلتر مربوطه و بالاخره روش نگاهداري دستگاه روغن كاري ، توسط توليد كنندگان اتومبيل ذكر شده است و بايد طبق دستورات آنها عمل شود. هرگونه سهل انگاري و عدم توجه در اين مورد، باعث صدمه ديدن موتور شده و علاوه بر ضرر مالي، وقت صاحب اتومبيل نيز تلف مي گردد لذا نكاتي را كه لازم به نظر مي رسد به طور خلاصه در زير شرح داده مي شود: 

1. تعويض روغن : روغن بايد وقتي عوض شود كه موتور گرم است. زيرا هنگام گرم شدن موتور غلظــت روغــن كــم شــده و براحتي از كارتر خارج مي گردد. در ضمن بايد مدتي صبر كرد تا تمامي روغن هاي كار كرده موتور خالي شود. همچنين قبل از بستن پيچ تخليه روغن، بايد مقداري روغن تازه در موتور ريخته و منتظر شد تا روغن هاي كار كرده خالي شده و روغن تازه از پيچ تخليه شروع به بيرون آمدن بكند. در اين موقع، پيچ تخليه را بسته و روغن را تا اندازه معيني كه بر روي ميل اندازه گير علامت گذاشته شده پر مي كنند .

بعضي از صاحبان اتومبيل ها، پس از تخليه روغن موتور پيچ تخليه را بسته، يك الي يك و نيم ليتر (بسته به ظرفيت كارتر) روغن تازه در موتور ريخته و استارت مي زنند تا موتور روشن شود. پس از يك الي دو دقيقه موتور را خاموش كرده و روغن را خالي مي كنند (البته اين كار بايستي كاملاً با دقت انجام شوند و در صورت روشن شدن لامپ روغن بايد بلافاصله موتور را خاموش كرد. در غير اينصورت يا تاوان هاي موتور آسيب خواهند ديد) با اين روش كليه مجاري روغن دوباره شسته شده و تمامي براده هاي آهنـــي و چــدنــي و همچنين ذرات گرد و خاك موجود در روغن بخوبي خالي مي شود. 

در مواقعي كه موتور آب و روغن قاطي كرده باشد، پس از تعمير و رفع عيب، لازم است كه روغن موتور دو مرتبه عوض شود تا كليه ذرات آب از آن خارج گردد.

2. پيچ تخليه روغن: اين پيچ نبايستي شل بسته شود زيرا سبب خروج روغن كارتر مي شود. در ضمن نبايــد هــم خيلــي سفت گردد زيرا علاوه بر اينكه باز كردن بعدي را مشكل مي كند سبب خرده شدن دندانه هاي پيچ شده و پس از بستن ، دوباره روغن نشت خواهد كرد همچنين بايد به واشر مسي آن تــوجـه نمود. اين واشر بايد سالم بوده و در صورت داشتن عيب بايد عوض شود (در اغلب اتومبيل ها ، روغن از پيچ تخليه نشت مي كند و با اين كار علاوه بر تلف شدن روغن موتور، محل پاركينگ اتومبيل نيز كثيف و آلوده مي گردد.

3. تعويض فيلتر روغن: همانطوري كه در پيش به آن اشاره شده است، اغلب اتومبيل هاي امروزي ، داراي فيلترهاي روغن قابل تعويض هستند. براي باز كردن فيلترهاي كار كرده ، از فيلتــر باز كن استفــاده مي كند و بعضي وقت ها نيز به آساني باز نمي شود و مجبور به شكافتن فيلتر شده و با زحمت زياد آن را از موتور جدا مي كنند در هر صورت بايد دقت شود كه دندانه هاي پيچ وسطــي كه فيلتــر بر روي آن بستـه مي شود صدمه نبيند معمولاً بر روي فيلتر واشر لاستيكي نصب شده است و بايد مختصري گريس بر روي آن ماليده تا خوب به محل خود بچسبد . پس از بستن فيلتر و پر كردن روغن، بايد ميل اندازه گيري روغن را بازديد نمود و موتور را روشن كرد. پس از چند دقيقه كار كردن موتور ، اطراف فيلتر را بازديد مي كننــد تا مطمئن شوند كه روغن نشت نمي كند . 

4. موقع تعويض روغن و فيلتر روغن: توليد كنندگان اتومبيل براي تعويض روغن موتور و فيلتر ، كيلومتر معيني را توصيه مي كنند اين كار كرد يا كيلومتر معين در صورتي است كه شرايط و محيط كار موتور اتومبيل مناسب بوده و همچنين روغن توصيه شده  كارخانه سازنده در دسترس باشد در اين صورت نتيجه خوبي بدست آمده و علاوه بر طولاني شدن عمر مفيد موتور براي صاحب اتومبيل نيز هزينه كمتري را بوجود مي آورد .

غالباً شرايط كار محيطي كه اتومبيل كار مي كند، پر از گرد و خاك بوده و روغن مورد نظر كارخانه توليد كننده نيز در محل پيدا نمي شود . بنابراين بايد فواصل تعويض روغن را كمتر كرد بطور كلي تعويض روغن در هر 2000 كيلومتر كار كرد اتومبيل و همچنين تعويض فيلتر روغن در هر 6000 كيلومتر ضروري به نظر مي رسد.

بايد متذكر شد كه موقع تعويض روغن و فيلتر در زمان آب بندي موتور پس از تعمير اساسي و يا به هنگام خريد اتومبيل از كارخانه تابع شرايطي است كه در آخر فصل ششم جلد اول همين كتاب به طور مشروح شرح داده شده است.

5. شستشوي دستگاه روغن كاري موتور : براي شستشوي دستگاه روغن كاري كارخانجات توليد كننده اتومبيل، روغن هاي شستشو دهنده با توصيه مي كنند اين روغن ها داراي غلظت كمتري بوده و ضمناً قيمت آنها نيز ارزان مي باشد. با اين عمل، كليه ذرات موجود در مجاري روغن شسـته مي شوند. براي شستشوي دستگاه روغن كاري نبايد از نفت استفاده شود مگر در مواقعي كه موتور براي تعمير اساسي پياده شده باشد روغن شستشو دهنده را پــس از مصــرف، مي توان در ظرفي ريخته تا ذرات معلق در آن ته نشين شود. پس از جدا كردن ذرات و تصفيه روغن مي توان دوباره براي شستشوي موتور از آن استفاده نمود.

6. بازديد درجه فشار روغن: لامپ يا درجه كه خبر دهنده وضعيت فشار دستگاه روغن كاري موتور مــي باشد، بر روي صفحه جلوي راننده اتومبيل قرار گرفته و بايد بيشتر مورد توجه واقع شود. زيرا در صورت كافي بودن فشار روغن، لامپ خاموش بوده و يا فشار سنج روغن، ميزان درستي از فشار روغن را نشان مي دهد. در صورت روشن شدن لامپ يا كم بودن مقدار فشار روغن، بايد علت را بررسي نمود. 

7. توري سيمي محل ريختن روغن موتور: در محل ريختن روغن موتور بعضي از اتومبيل ها براي جلوگيري از افتادن اجسام خارجي توري سيمي گذاشته شده است معمولاً در اغلب تعويض روغني ها براي اينكه ريختن روغن زودتر انجام گيرد، بوسيله دم باريك ايــن تــوري را بيــرون مي آورند. اين عمل درست نبوده و در صورت افتادن جسم خارجي يا براده هاي توري به داخل كارتر ، باعث دردسر شده و هزينه زيادي را براي صاحب اتومبيل توليد مي كند. بنابراين توري را به غير از مواقعي كه هدف شستشو و تميز كردن آن است نبايد در موتور خارج كرد.

عيب هاي دستگاه روغن كاري موتور و علت هاي آن

عيب هايي كه در دستگاه روغن كاري ممكن است پيش بيايــد به طــور خلاصـه در زير شــرح داده مي شود
الف ـ فشار روغن كم است

1. مقدار روغن در كارتر موتور كم است

2. فشار سنج معيوب بوده و درست كار نمي كند

3. سوپاپ بغل اويل پمپ (ساچمه و يا سوزن و همچنين محل نشيمن آنها) با رسوبات روغن گرفته شده است در اين صورت پس از شستشو و بازديد اجرا سوپاپ ، پيچ تنظيم بايستي به ميزان معين بسته شود. زيرا در غير اين صورت مقدار فشار روغن كمتر يا زيادتر خواهد بود. بنابراين بايد طبق دستور كارخانه سازنده عمل شود.

4. فنر سوپاپ بغل اويل پمپ ضعيف است 

5. روغن از بغل ياتاقان ها (به علت سائيدگي لنگي ها و ياتاقان ها ) و يا از يكي از نقاط مدار روغن كاري موتور ريزش مي كند. در صورت افزايش خلاصي ياتاقان ها، موتور بايد تعمير اساسي شود.

6. چرخ دنده هاي اويل پمپ بيش از حد سائيده شده است.

7. توري سر لوله اويل پمپ، به علت ته نشين شدن رسوبات روغن گرفته باشد.

8. غلظت روغن كم بوده و يا متناسب با درجه حرارت محيط زيست نيست.

ب ـ فشار روغن زياد است

1. فشار سنج روغن درست كار نمي كند

2. غلظت روغن زياد است

3. فنر سوپاپ بغل اويل پمپ ، خيلي بوده و فشار آن زياد است

4. لوله خروجي روغن، مجاري روغن، فيلتر روغن (در صورت نداشتن سوپاپ بغل فيلتر) ممكن است گرفته باشد

ج ـ فشار سنج روغن فشاري را نشان نمي دهد

1. كارتر موتور روغن ندارد

2. لوله فشار سنج روغن شكسته يا تنگ شده و يا روغن از فشار سنج نشت مي كند

3. لوله مكنده روغن شكسته ، گرفته شده و يا در محل خود بسته نشده است

4. فنر سوپاپ بغل اويل پمپ شكسته يا بعلت معيوب بودن، سوپاپ باز شده است

5. اويل پمپ كار نمي كند 

توجه: اويل پمپ ها پس از تعمير، معمولاً روغن ندارد، بنابراين بايد قبل از بستن روي موتور با روغن پر نمود.

دـ از سوراخ هاي انگشتي هاي سوپاپ روغن خارج نمي شود

1. لوله روغن رابط سر سيلندر و بدنه موتور ، شكسته يا گرفته شده است

2. سوراخهاي پايه هاي انگشتي، شافت انگشتي ها، انگشتي ها گرفته شده است.

 ‌‌‌‌‌‌‌‌‌‌‌‌‌‌‌‌سيستم خنك كاري و اگزوز پژوRD
سيستم خنك كاري

هر جا كه احتراق باشد گرما هم هست سوختن مخلوط سوخت هوا در داخل سيلندرهاي موتور دمـا را تا چند هزار درجه فارنهايت بالا مي برند كه بخشي از اين گرما از طريق سيستم خنك كن دفع مي شود.

گرماهاي اضافي موتور به سه طريق دفع مي شود

1ـ بخشي از گرما همراه دود از سيلندرها خارج مي شوند. دود مخلوط گازهـاي سوخته شـده و نسوختـه اي است كه پس از احتراق باقي مي ماند.

2ـ بخشي از گرما را روغن روانكار دفع مي كند پس از آنكه روغن داغ وارد كارتر شد هواي عبوري از زير سيني كارتر بخشي از گرماي آنرا مي گيرد.

3ـ دفع باقي مانده گرماي اضافي به عهده سيستم خنك كن موتور مي باشد.

1ـ سيستم مدار بسته (تحت فشار) 

همانطور كه مي دانيد براي بالا بردن دماي جوش مايعات از جمله آب، ميتوان فشار آن را افزايش داد. در اين سيستم جهت افزايش دماي جوش مايع سيستم خنك كننده، از درب رادياتور با فشار بالا استفاده شده است. در اين سيستم يك منبع انبساط براي جمع آوري مايع اضافي سر ريز شده از رادياتور در زمان گرم شدن موتور تعبيه شده است. در طي گرم شدن موتور آب رادياتور افزايش حجم مي يابــد و به اين منبــع منتقل مي شود. با كاهش دما و به دنبال آن كاهش فشار در سيستم، به منظور جلوگيري از ايجاد خلا، مقداري از مايع درون منبع به سيستم بر مي گردد. 

در اين سيستم علاوه بر جايگزيني مايع در هنگام گرم و سرد شدن، از هدر رفتن مايع سيستم خنك كننده نيز جلوگيري به عمل مي آيد. 

2ـ سيستم مدار باز 

در اين سيستم بر خلاف سيستم مدار بسته، منبع انبساط استفاده نشده است و فقط به افزايش فشار سيستم خنك كنند اكتفا شده است. در اين سيستم به منظور جلوگيري از ايجاد خلا پس از سرد شدن موتور يك سوپاپ درون درب رادياتور تعبيه شده است. با افزايش دما، مايع سيستم خنك كننده اضافي از طريق يك لوله پلاستيكي به بيرون از رادياتور منتقل مي شود و در زمان سرد شدن مونور، هوا محيط خارج به داخل رادياتور منتقل مي شود. در صورت خرابي اين سوپاپ، عمليات خروج مايع و ورود هوا به سيستم مختــل مي شود و باعث جوش آوردن و همچنين كاهش مايع درون سيستم مي شود. 

مشخصات سيستم خنك كننده

سيستم خنك كننده مورد استفاده در خودرو پژو RD از نوع مدار بسته مي باشد و شامل قطعات زير مي باشد : 

· واتر پمپ كه توسط تسمه دينام حركت مي كند. 
· رادياتور با جريان عرضي به مخزن انبساط متصل به آن
· ترموستات، محفظه بخاري و شيلنگ هاي ورودي و خروجي و كليدهاي مربوطه
· فن هاي برقي در جلو رادياتور نصب شده اند و توسط كليد متصل به سنسور دماي مايع سيستم خنك كننده، كنترل مي شوند و در دماي از پيش تعيين شده، فعال مي شوند. 
درهنگام كار لازم است كه نكات زير را رعايت كنيد

1ـ هنگاميكه موتور داغ است، اقدام به باز نمودن درب رادياتور يا تعويض قطعات نكنيد. 

2ـ در صورتي كه لازم است در زمان گرم بودن موتور درب رادياتور باز شود، ابتدا با چرخاندن آن به مقدار كم، فشار سيستم را كم نماييد و سپس درب رادياتور را باز كنيد. 

3ـ از تماس ضد يخ با پوست دست به مدت طولاني خودداري كنيد. 

4ـ مايع ضد يخ را در ظرف سرباز در محوطه تعميرگاه رها نكنيد. 

5ـ آشاميدن ضد يخ ممكن است باعث مسموميت شود. 

6ـ اگر موتور گرم باشد، ممكن است فن هاي برقي حتي در زمان خاموش بودن موتور نيز عمل نمايند، لذا لازم است دست ها و لباس هاي خود را از فن ها دور نگه داريد. 

اجزا سيستم خنك كننده

رادياتور 
رادياتور يك مبدل حرارتي است كه از تعداد زيادي لوله تشكيل شده است. در بين لوله ها صفحاتي استفاده شده است كه باعث تبادل حرارتي بيشتري مي شود. 

هرچه تعداد اين لوله ها و صفحات بيشتر باشد انتقال حرارت بيشتر است. 

مايع سيستم خنك كننده

اين مايع مخلوطي از آب خالص و مايع ضد يخ است. درصد اختلاط آنها بستگي به درجه حرارت محيط دارد. 

خواص مايع ضد يخ عبارتست از 

ـ جلوگيري از خوردگي و رسوب زدايي در سيستم خنك كننده

ـ كاهش نقطه انجماد و افزايش نقطه جوش مايع سيستم خنك كننده

گردش مايع سيستم خنك كننده

مايع درون سيستم توسط واتر پمپ به گردش در مي آيد. اين پمپ مايع را از مجراي خروجي رادياتور (مجراي پاييني) مكيده و در زمان باز بودن ترموستات به داخل جداره موتور هدايت مي كند و از طريق مجراي ورودي رادياتور (مجراي بالايي) به رادياتور باز مي گردد. 

عملكرد ترموستات
قبل از اينكه موتور به دماي نرمال برسد، ترموستات بسته است و مايع مستقيماً از مجراي خروجي سر سيلندر به سمت بخاري مي رود و سپس به واتر پمپ باز مي گردد. در اين حالت مايع به رادياتور نمي رود. 

با گرم شدن تدريجي مايع سيستم خنك كننده، ترموستات باز مي شود و اجازه عبور مايع را از سر سيلندر به رادياتور مي دهد.در اين حالت، مايع در بخاري و رادياتور بطور هم زمان جريان دارد. دماي شروع باز شدن 80 درجه سانتي گراد مي باشد. 

زماني كه دماي مايع بيش از حد بالا رود (مخصوصاً در فصل تابستان)، ترموستات كاملاً باز مي شود و تقريباً تمام جريان مايع از سر سيلندر به رادياتور منتقل مي شود و در اين حالت، مايع سريعتر خنك مي شود. 

در برخي از انواع ترموستات ها مسير عبور جريان به بخاري در دماي بالا، كاملاً مسدود نمي شود. 

دماي كامل باز شدن 84 درجه سانتي گراد مي باشد. 

درب رادياتور 


درب رادياتور از يك فنر و تعدادي واشر آب بندي تشكيل شده است. پس از بستن درب رادياتور، مسير عبور مايع داخل رادياتور به هواي آزاد مسدود مي شود. 

خواص استفاده از فنر در درب رادياتور عبارتست از 

1ـ جلوگيري از خروج مايع سيستم خنك كننده از داخل رادياتور در اثر افزايش دماي آب. 

2ـ ايجاد فشار نسبي در سيستم خنك كننده جهت افزايش دماي نقطه جوش.

پس از خاموش شدن موتور و كاهش دماي مايع، افت فشار داخل سيستم، باعث مكش هوا از درب رادياتور به داخل سيستم مي شود. اين عمل بطور متناوب با روشن و خاموش شدن موتور و گرم و سرد شدن مايع سيستم خنك كننده، تكرار مي شود. علائم و اعداد نشان داده شده بر روي درب رادياتور، نشان دهنده جهت باز شدن و مقدار فشار سيستم خنك كننده مي باشد. 

در صورتي كه دماي مايع سيستم خنك كننده بيش از حد زياد مي باشد، از باز نمودن درب رادياتور خودداري نماييد. باز نمودن درب رادياتور در خودروهايي كه سيستم خنك كننده آنها مدار بسته مي باشد، باعث ورود هوا به سيستم خنك كننده و بــروز ايراد در انتقــال حــرارت در موتور و سيستم خنك كننده مي شود. 

اندازه گيري و تنظيمات
بازديد سطح مايع

ابتدا سيستم را هواگيري كنيد، سپس در زمان سرد بودن موتور، درب رادياتور را به آرامي باز كنيد. در صورت كمبود مايع در رادياتور تا نشانگر موجود در منبع انبساط، آب اضافه نماييد. 

تست نشتي سيستم خنك كننده

براي تست نشتي سيستم خنك كننده، اجازه دهيد موتور به دماي نرمال برسد و فن ها در دور آرام يك بار روشن و خاموش شوند. در اين حالت تمامي اتصالات و بست هاي شيلنگها و قطعات سيستم خنك كننده را از نظر نشتي مورد بررسي قرار دهيد. 

تخليه و شارژ مايع سيستم خنك كننده
تخليه

ابتدا كليد اهرم بخاري را در حالت كاملاً باز (در سمت قرمز رنگ) قرار دهيد و يك ظرف در زير محل تخليه رادياتور قرار دهيد. در صورتي كه دماي مايع سيستم خنك كننده زياد مي باشد و موتور گرم است، هرگز اقدام به تخليه مايع سيستم خنك كننده، نكنيد. 

درب رادياتور را باز كنيد و سپس پيچ تخليه رادياتور و پيچ تخليه جداره سيلندر را كه در سمت چپ سيلندر موتور قرار دارد، باز كنيد. مايع موجود در تمام قسمت ها بايد تخليه شوند در صورتي كه تغيير رنگ در مايع مشاهده گرديد در اسرع وقت آن را تعويض نماييد. باقي ماندن هرگونه مايع قديمي در سيستم باعث از بين رفتن خاصيت جــديــد مي شود. 

شارژ مجدد

ابتدا كليد بخاري را در وضعيت كاملاً باز (در قسمت قرمز رنگ) قرار دهيد. 

پيچ تخليه رادياتور و پيچ تخليه بلوك سيلندر را در محل خود توسط دست محكم كنيد. 
محكم نمودن بيش از حد پيچ هاي تخليه رادياتور و بلوك سيلندر به دليل جنس نرم پيچ ها يا پلاستيكي بودن آنها، باعث بريدن پيچ ها مي شود. كنترل كنيد شير هواگيري روي شيلنگ بخاري باز باشد سيستم را به آرامي پر كنيد تا هواي موجود در سيستم بكلي خارج شود، سپس شير هواگيري را ببنديد. 
عمل اضافه نمودن مايع را ادامه دهيد تا تمام رادياتور و محفظه بلوك سيلندر از مايع پر شود. سپس شير هواگيري را ببنديد. موتور را روشن كنيد و پس از رسيدن دماي مايع به حد نرمال و يك بار روشن و خاموش شدن دور كند فن، عمل هواگيري را با استفاده از شير هواگيري انجام دهيد. 

پس از هواگيري در صورتي كه احتياج به سر ريز يا اضافه نمودن مايع مي باشد، به مقدار لازم اضافه نماييد. 

در صورتي كه مايه سيستم خنك كننده بيش از حد كثيف و داراي رسوبات و ذرات ناخالصي باشد، به روش زير مي توان مجاري سيستم را تميز نمود 

درب رادياتور را باز كنيد و سپس شيلنگ خروجي (پاييني) رادياتور را جدا كنيد تا مايع درون رادياتور با سرعت خارج شود در اين صورت ذرات ناخالصي و رسوبات خارج مي شوند. 

براي تميز نمودن جداره بلوك سيلندر، ابتدا ترموستات را باز كنيد و آب را با فشار زياد و در صورت امكان به همراه هواي فشرده از خروجي سر سيلندر، وارد موتور كنيد و تا زماني كه از شيلنگ پايين رادياتور آب تميز خارج نشود، اين عمل را ادامه دهيد.

توجه 

1ـ تميز نمودن سيستم خنك كننده بايد توسط افراد مطمئن و آشنا به اين كار انجام شود. پيامدهاي هرگونه عملي در اين زمينه در صورتي كه توسط مالك خودرو انجام شود، بر عهده مالك خودرو مي باشد. 

2ـ مايع سيستم خنك كننده مي بايست مخلوط معيني از آب خالص و ضد يخ باشد. اين درصد بايد به نحوي باشد كه مايع داخل رادياتور خودرو در زمستان تا قبل از باز شدن ترموستات، دار يخ زدگي نشود. 

3ـ دقت كنيد كه درون سيستم خنك كننده هوا وجود نداشته باشد، زيرا باعث كاهش راندمان سيستم ميشود. 

اخطار 

براي شستشوي رادياتور و جداره بلوك سيلندر، از مواد قليايي يا اسيدي استفاده نكنيد. 

باز و بست و تعويض قطعات
باز نمودن ترموستات

براي باز نمودن ترموستات ابتدا، مايع سيستم خنك كننده را تا حدي خالي كنيد كه سطح مايع پايين تر از سطح ترموستات واقع شود.پيچ هاي هوزينگ ترموستات را باز كنيد و آن را به سمت بالا حركت دهيد. 

در اين حالت ترموستات را به راحتي از محل خود خارج كنيد. 

نصب مجدد

ترموستات را در محل صحيح خود بر روي سر سيلندر قرار دهيد. بطوري كه كلمه TOP به سمت بالا باشد. سپس با استفاده از يك واشر آب بندي نو و جديد هوزينگ را در محل خود نصب كنيد و پيچ هاي آن را محكم كنيد. سيستم را از مايع با درصد اختلاط مناسب پر كنيد و هواگيري نماييد. 

آزمايش صحت عملكرد ترموستات

1ـ كنترل كنيد كه محل اتصالات ترموستات ترك خوردگي نداشته باشند. 

2ـ كنترل كنيد كه سوپاپ تعديل فشار كه بر روي ترموستات قرار دارد، در محل خود بطور آزادانه حركت نمايد. 

3ـ كنترل كنيد كه اثرات چربي بر روي ترموستات ظاهر نشده باشد، در صورت بروز اين مورد، امكان مخلوط شدن آب و روغن در موتور وجود دارد. 

نسبت اختلاط مايع سيستم خنك كننده

درصد اختلاط آب و ضد يخ متناسب با دماي هواي محيط انجام مي شود. طبق جدل زير با افزايش درصد ضد يخ، دماي انجماد مايع، كاهش مي يابد. 

	نقطه انجماد (سانتي گراد)
	نسبت ضد يخ

	-26
	%25

	-33
	%30

	-39
	%35

	-41
	%40

	-47
	%50


4ـ ترموستات را در يك ظرف آب بطور معلق قرار دهيد دماي آب را به 85ـ84 درجه سانتي گراد برسانيد. پس از سه دقيقه ترموستات بايد به مقدار 1.6 ميليمتر معادل 16/1 اينچ باز شود، با افزايش دما به ميزان 100ـ900 درجه ميزان باز شدگي بايد 8/3 اينچ معادل 6/9 ميليمتر باشد. 

در اين حالت محل نشست دريچه ترموستات را بازرسي كنيد و عدم وجود ايراد در اين منطقه مطمئن شويد. ترموستات را از ظرف آب خارج كنيد و در آب سرد قرار دهيد. بايد دريچه در كمتر از 20 ثانيه كاملاً مسدود شود. 

توجه 

يك ترموستات سالم بايد به آرامي عمل كند و بصورت پله اي يا ناگهاني باز و بسته نشود. 

در صورتي كه ترموستات بدرستي عمل نمي كند، موتور را بدون نصب ترموستات روشن نماييد و نسبت به تعويض آن اقدام نماييد. در صورت در دسترس نبودن قطعه يدكي، بصورت اضطراري بدون ترموستات موتور را روشن نماييد تا از خطر جوش آوردن جلوگيري شود. براي نشان دادن مقدار دماي مايع سيستم خنك كننده، در قسمت نشان دهنده ها (جلو آمپر) درجه نشانگر درجه حرارت سيستم خنك كننده نصب شده است. دماي نرمال كاركرد موتور 85ـ80 درجه سانتيگراد مي باشد. 

باز نمودن واتر پمپ
ابتدا مايع سيستم خنك كننده را تخليه كنيد. 

دينام را باز كنيد. 

پيچ هاي متصل كننده واتر پمپ به بلوك سيلندر را باز كنيد و واتر پمپ را جدا نماييد. 

نصب مجدد 

براي نصب واتر پمپ از يك عدد واشر آب بندي نو استفاده كنيد. دقت كند كه محل نصب پيچ هاي بلند و كوتاه اشتباه نشود. 

رادياتور
باز نمودن

ابتدا مايع سيستم خنك كننده را تخليه نماييد. 

اتصال كانكتور سطح مايع درون رادياتور را، جدا نماييد. (در صورت وجود)شيلنگ هاي رادياتور را باز كنيد. بستهاي فنري نگهدارنده رادياتور را باز كنيد. 

پس از باز نمودن رادياتور آن را از نظر نشتي، خوردگي مورد بررسي قرار دهيد. از طريق ورودي و خروجي رادياتور آب را با فشار وارد رادياتور نماييد و گرفتگي شبكه هاي رادياتور را بررسي كنيد. صورت مشاهده

هر گونه جسم خارجي نظير حشرات در لابلاي شبكه هاي رادياتور و يا مسدود شدن آنها، نسبت به رفع آنها اقدام نماييد. 

تعمير رادياتور

در صورتي كه گرفتگي رادياتور با شستشوي معمولي و شستشوي معكوس بر طرف نگردد و درجه حرارت موتور هنگام كار كردن هم بالا برود و به اصطلاح موتور جوش آورد (به فرض اينكه موتور عيب مكانيكي نداشته باشد.) لازم است كه رادياتور را از شاسي اتومبيل جدا نموده و براي تعمير به كارگاه رادياتور سازي فرستاد. هم چنين اگر وضعيت نشتي ها رادياتور طوري باشد كه باعث كم شدن آب رادياتور گشته و با لحيم گشته و با لحيم كاري معمولي كه توسط تعمير كار اتومبيل در كارگاه مــكانيكــي انجام مـــي گيرد عيب رادياتور برطرف نشود بهتر است كه رادياتور ساز با تجربه تعمير گردد.

عواملي كه سبب جوش آوردن موتور مي شوند

1. شل بودن، سر خوردن و يا پاره شدن تسمه پروانه: تسمه پروانه پس از مدتي كار كردن به مرور زمان شل شدن و نخواهد توانست پروانه را بخوبي بچرخاند. در نتيجه قدرت خنك كنندگي رادياتور كاهش پيدا خواهد كرد. بنابراين بايد تسمه پروانه را تنظيم نمود تا شلي آن از بين برود، انجـام نخواهـد داد. در ايـن صـورت مي توان با مواد خشك كننده تسمه را خشك نمود. اگر تسمه پروانه پاره شود، بايد با تسمه نو تعويض گردد. قبل از جا انداختن تسمه پروانه بايد توجه داشت كه طول تسمه جديد باندازه تسمه قبلي باشد. بنابراين دو تسمه نو و كار كرده را بر روي هم قرار داده و اندازه آنها را سنجيد.

توجه : اندازه تسمه ها معمولاً بر روي آنها نوشته شده است.

2. كمي آب رادياتور؛ سوراخ شدن رادياتور، گرفتگي لوله هاي رادياتور، رسوب مواد آهكي در مجاري آب اطراف سيلندر و سر سيلندر: كمي آب رادياتور را مي توان با اضافه كردن آب جبران نمود (سطح آب رادياتور بايستي به اندازه 2-3 سانتيمتر پايين تر از گلوئي رادياتور باشد). در صورت سوراخ بودن يا گرفتگي لوله هاي رادياتور، بايد بوسيله رادياتور ساز با تجربه تعمير شود. رسـوب مواد آهكـي پشت ديواره هاي سيلندر و مجاري آب سر سيلندر را مي توان با استفاده از مواد شيميايي شستشو داده و تميز نمود. در صورتي كه رادياتور سازها ، شستشوي مجاري آب موتور را با مواد شيميايي توصيه نمي كنند و اين عمل را سبب گرفتگي بيشتر لوله هاي رادياتور مي دانند.

3. پــوسيدگي شيلنگ ها و يا شل بودن بست هاي شيلنگ رادياتور و بخاري اتومبيل: شيلنگ هاي پوسيده يا پاره شده را بايستي تعويض نمود. در صورت شكستگي بست ها يا شل بودن آنها ، بايستي با بست نو جانشين و سفــت گـــردد. لازم به ياد آوري است كه قبل از جا انداختن بست ها مي توان با پيچــاندن چند لايه نوار چسب روي شيلنگ ها از نفوذ بست ها كه سبب بريدگي سريع شيلنگ ها مي گردد جلوگيري نمود.

4. معيوب بودن ترموستات: ترموستات موتور پس از مدتي كار كردن حساسيت خود را از دست داده و دريچه آب به موقع باز نمي شود. اين امر ممكن است سبب جوش آوردن موتور گردد. 

5. معيوب بودن درب رادياتور: باز و بسته نشدن بموقع سوپاپ فشار درب رادياتور، در اثر ضعيف شدن فنر آن، سبب مي شود كه فشار مورد نياز دستگاه خنك كننده، توليد نشده و نقطه جوش مايع خنك كننده پايين بيايد. در اين صورت بايد درب رادياتور آزمايش شده و اگر معيوب تشخيص داده شود بايد درب رادياتور تعويض گردد. در صورتي كه سوپاپ فشار درب زودتر از معمول باز مي شود، يا واشر لاستيكي آن درست وظيفه خود را انجام ندهد، مقدار آب بيشتري از لوله سرريز رادياتور بيرون ريخته و در نتيجه كمي آب سبب جوش آوردن موتور خواهد شد.

6. صدمه ديدن واتر پمپ يا نشت آب از واشر آن : در صورتي كه واتر پمپ به هر دليلي نتواند بطور صحيح كار كرده و آب را به مقدار لازم در اطراف سيلندرهاي موتور و سر سيلندر، جريان دهد باعث جوش آوردن موتور خواهد شد. همچنين نشت آب از اطراف پوسته واتر پمپ به علت صـدمــه ديـدن واشر و يا شل بودن پيچ هاي اطراف آن، سبب كم شدن آب دستگاه خنك كننده خواهد بود. لذا در صورت شنيدن صداي غير عادي از واتر پمپ و يا مشاهده نشت آب، بايد نسبت به تعمير و يا تعويض واتر پمپ اقدام نمود. اگر واشر واتر پــمپ  صدمه ديده و يا پيچ هاي آن شل باشند، بايد واشر را عوض نموده و پيچ ها مربوطه سفت گردد.

7. پره هاي شبكه رادياتور: اين پره ها كه محل عبور جريان هوا بوده و سبب خشك شدن آب لوله هاي داخل رادياتور مي گردد، ممكن است بوسيله گرد و خاك و يا حشرات و يا برگ درختان گرفته شده باشند. در اين صورت بايد شبكه رادياتور را با آب فشار كم شستشو داد. زيرا وجود مواد خارجي سبب مي شود كه آب گرم داخل لوله ها به خوبي خشك نشده و در نتيجه قدرت خنك كنندگي رادياتور كمتر گردد.

8. تاب برداشتگي سر سيلندر، سوختگي واشر سر سيلندر، شل بودن پيچ هاي سر سيلندر : وجود هر يك از معايب فوق ، سبب كم شدن آب دستگاه خنك كننده شده و تأثير مستقيم در قدرت خنك كنندگي موتور خواهد داشت. لذا در صورت تشخيص هر يك از معايب ذكر شده بايستي نسبت به رفع آنها اقدام نمود.
9. تنظيم نبودن تايمينگ دلكو، كمتر يا زيادتر بودن فاصله دهانه پلاتين ها ، معيوب بودن دستگاه كنترل

آوانس اتوماتيك (آوانس مكانيكي و يا مكشي)، هر كدام به نوبه خود سبب نارسائي برقي شده، قدرت و كشش اتومبيل را كم كرده و در نتيجه باعث جوش آوردن موتور مـي گردد.

10. نا ميزاني علامــت هاي تايمينگ چرخ دنده هاي ميل لنگ و مــيل سوپاپ : ناميزاني تايمينگ سوپاپ ها، ممكن است بعلت شل شدن زنجير يا سائيدگي چرخ دنده ها بوده و باعث بشود كه سوپاپ ها بموقع باز و بسته نشده و عمل احتراق موتور مختل شده و در نتيجه سبب جوش آوردن موتور گردد.

11. نا ميزاني فاصله ساقه سوپاپ (فيلر گيري): كم يا زياد بودن اين فاصله سبب اختلال در كار موتور شده و قدرت موتور را كاهش مي دهد.

12. زياد شدن بار موتور، حركت و توقف بيشتر در هواي گرم، سبب جــوش آوردن موتــور مي شود.

13. چسبيدن كفشك ها به كاسه ترمز بعلت قفل كردن ترمزها و يا كشيده بودن اهرم ترمز دستي نيز سبب جوش آوردن موتور مي گردد.

14. وجود كربن و دوده در سر سيلندر و اتاقك احتراق نيز سبب اختلال عمل احتراق و كم شدن قدرت موتور و در نتيجه باعث جوش آوردن موتور مي گردد.

15. سائيدگي ديواره سيلندرها و رينگ هاي پيستون كه سبب كم شدن كمپرس سيلندرها و كاهش قدرت و كشش موتور مي گردد. اين امر بعلت خستگي و فرسودگي موتور بوده و نشان دهنده نياز موتور به تعمير اساسي مي باشد. 

16. بسته بودن قسمت جلو رادياتور كه معمولاً در هواي سرد توسط راننده  اتــومبــيل انجام مــي شود.
بايد پس از گرم شدن موتور، جلو رادياتور باز شود. در غير اين صورت جلو هواي ورودي به شبكه
رادياتور گرفته شده و موتور جوش خواهد آورد.

17. سنگ زدن سر سيلندر موتور بعلت تاب برداشتگي آن كه توسط تراشكار انجام مي شود. باعث افزايش ضريب تراكم موتور شده و ممكن است ضربه هاي نابهنگام در موتور ايجاد شود و يا اينكه موتور جوش آورد.

عيب هايي كه در اثر جوش آوردن موتور ممكن است اتفاق بيافتد 

جوش آوردن موتور به هر دليلي كه باشد سبب صدمه ديدن قسمت هاي مختلـف مـوتـور مي گردد. در صورتي كه راننده اتومبيل زودتر متوجه شود يا قبلاً پيش بيني هاي لازم را كرده باشد، مي تواند از صدمه ديدن موتور جلوگيري كند، يا ضرر و زيان آنرا به حداقل برساند. بنابراين بهتر است كه راننده اتومبيل، مواظب عقربه درجه آب يا لامپ در كنار جاده و در محل مناسبي نگاه دارد. سپس بدون اينكه موتور را خاموش كند، كاپوت را بالا زده و بر روي رادياتور به آرامي آب بريزد تا فشار دستگاه خنك كننده كاهش پيدا كند . حال درب رادياتور را باز كرده و آب را به مقدار خيلي كم و به آرامي در رادياتور ريخته و صبر نموده تا آب سرد پس از ورود به موتور به تدريج گرم شده و آب گرم با ديواره سيلندرها تماس پيدا كند.

ياد آوري : قبل از باز نمودن درب رادياتور بايد اطمينان حاصل شود كه فشار داخل رادياتور كم شده است. در غير اين صورت سبب سوختگي دست و صورت راننده خواهد شد. ساختمان بيشتر درب رادياتورها طوري است كه در دو مرحله باز مي شوند بنابراين بايد ابتدا آن را مختصري باز نمود تا بخارات رادياتور خارج گردد سپس درب را كاملاً باز كرد.
اتومبيل هايي كه دستگاه خنك كننده آنها مجهز به منبع انبساط هستند كسري آن رادياتور به روش
سيفوني از داخل منبع انبساط كشيده شده و پر مي گردد در ضمن آب سرد در منبع انبساط ريخته شده
و به موتور صدمه نمي رساند. و همچنين باز كردن درب رادياتور لازم نيست.
جوش آوردن موتور ممكن است در يك يا چند قسمت موتور كه در زير شرح داده مي شود عيبهايي را بوجود آورد

1. سوختن يا نيم سوز شدن واشر سر سيلنـدر: در اثر جـوش آوردن موتــور اولين قسمتـي كه صـدمه مي بيند واشر سر سيلندر موتور است كه بايستي تعويض شود در غير اين صورت مشكلاتي را پيش خواهد آورد.

بعضي از رانندگان اتومبيل به علت دسترسي نداشتن به ضد يخ در آخرهاي فصل پاييز شبها آب رادياتور را خالي مي كنند و صبح ها قبل از ريختن آب در رادياتور موتور را روشن مي كنند اين كار درست نبوده و در اثر جزيي غفلت واشر سر سيلندر نيم سوز شده و اثرات بد آن بعدها در موتور ظاهر مي شود.

2. تـرك برداشتن سر سيلندر: گرماي حاصله از جوش آوردن موتور، سبب تركيدگي سرسيلندر مي شود ترك سر سيلندر را مي توان بوسيله جوش برنزي يا دوختن تـرك بوسيلــه پيــچ هاي آهني يا به وسايل ديگري ترميم نمود.

3. تاب برداشتگي سر سيلندر: تاب برداشتگي سر سيلندر اگر بيش از حد مجاز باشد شد (003/0 اينچ براي هر شش اينچ طول سر سيلندر ) مي توان آن را با سنگ زدن به حالت عادي درآورد عمل سنگ زدن در كارگاه تراشكاري بوسيله ماشين سنگ زني انجام مي شود معمولاً در كنار سر سيلندر موتورها بريدگي مخصوصي قرار گرفته كه نشان دهنده مقدار سنگ زدن مجاز سر سيلندر است.

به طور كلي سر سيلندر موتورها را مي توان تا 5/0 كيلومتر يا 020/0 اينچ زنگ زد.

سنگ زدن سر سيلندر سبب كاهش حجم اتاقك احتراق شده و در نتيجه ضريب تراكم موتور تغيير پيدا مي كند. در ضمن كمپرس سر سيلندرهاي موتور زياد مي گردد. اين عمل باعث مختل شدن عمل احتراق شده و قدرت و كشش اتومبيل كاهش پيدا مي كند. بعضي از تعميركاران براي جبران تاب برداشتگي سرسيلندر، از دو عدد  واشر سر سيلندر استفاده مي كنند. البته اين كار صحيح نبوده  و ممكن است به موتور صدمه برساند لذا دو واشره كردن سر سيلندر موتور توصيه نمي شود.

4. سوختن سوپاپها : در اطراف سوپاپهاي موتور مخصوصاً سوپاپ هاي دود آب (مايع خنك كننده) جريان دارد اين آب سبب خنك شدن سوپاپ ها شده و سوختن يا خال زدگي آنها جلوگيري مي كند. سوپاپ سوزي ممكن است به علت افزايش طول ساقه سوپاپ بوجود آيد در صورتي كه خال زدگي سوپاپ جدي باشد يا سنگ زدگي و آب بندي مي توان دوباره از اين سوپاپ استفاده نمود. ولي به طور كلي سوپاپهاي سوخته قابل تعمير نبوده و بايستي تعويض شود.

5. چسبيدن سوپاپها داخل گايد (گيت): جوش آوردن موتور و گرماي حاصل از آن، سبب رقيق شدن روغن موتور مي شود. نارسايي روغن و انبساط فلز و ساقه و گايد سوپاپ ، باعث چسبيدن ساقه مي گردد. تعمير كار بايستي پس از آزاد كردن ساقه، در صورتي كه هر كدام از آنها صدمه ديده باشد بايد هر دو را عوض كند، يا اينكه گايد سوپاپ را برقو زده و خلاصي لازم را به آن بدهد.

6. پيچيدگي ساقه سوپاپ : پيچيدگي ساقه سوپاپ كه بعلت جوش آوردن موتور ممكن است پيش بيايد سبب چسبيدن ساقه سوپاپ نيز مي گردد.

7. سائيدگي گايد سوپاپ (گيت): گرماي زياد موتور سبب رقيق شدن روغن و همچنين نارسايي روغن در اغلب قسمتهاي متحرك موتور مي شود بنابراين روغن كاري ساقه سوپاپ نيز داخل گايد به درستي انجام نخواهد شد در نتيجه ساقه سوپاپ و گايد هر دو ساييده مي شود پس بايد گايد سوپاپ تعويض شده و از سوپاپهاي استاندارد نيز استفاده شود يا اينكه گايد سوپاپ برقو خورده و سوپاپ هاي اور سايز مناسب بكار مي رود.

 8. پيچيدگي سيت سوپاپ: پيچيدگي سيت سوپاپ ها ممكن است در اثر گرماي حاصله از داغ كردن موتور باشد. در اين صورت مي توان سيتهاي قابل تعويض را با سيت نو جانشين كرد.

در صورتي كه سيت جزيي ز ساختمان سر سيلندر يا بلوك سيلندر باشد، بايد محل سيت را تراشيده و بوش نويي را به جاي آن نصب كرد.

9. چسبيدن پيستون به داخل سيلندر: در اثر گرماي زياد يا به علت واشر سوزي و نفوذ آب به داخل اتاقك احتراق و سر پيستون ها ، ممكن است پيستونها انبساط پيدا كرده و به ديواره سيلندر چسبيده باشد كه اين عمل معمولاً گريپاژ ناميده مي شود. گريپاژ ممكن است در يك يا دو سيلندر و يا حتي در تمام سيلندرهاي موتور اتفاق بيافتد . براي آزاد كردن پيستون هاي چسبيده ، از مواد مخصوصي از قبيل ضد يخ يا بنزين و يا تركيبات مشابه مي توان استفاده نمود. در صورتي كه راننده اتومبيل زودتر متوجه جوش آوردن موتور شده و مانع از صدمه بيشتر به موتور گـــردد، تــراشكار مـي تواند پس از آزاد كردن پيستون ها، سيلندرها را مختصري سمباده نرم زده و دوباره از پيستــون هاي كار كرده استفاده كند. در غير اين صورت بايد سيلندرها ، تراشيده شده و از پيستون هاي نو استفاده شود.

10. رينگ هاي پيستون فنريت خود را از دست داده است: در اثر حرارت، رينگ هاي پيستون فنريت خود را از دست داده و نمي تواند وظيفه خود را بخوبي انجام دهد . در نتيجه ميزان كمپرس موتور كم شده ، قدرت كشش اتومبيل كاهش پيدا مي كند ، لذا بايد رينگ هاي پيستون تعويض گردد.

11. ورود كمپرس سيلندرها و گازهاي سوخته به داخل دستگاه خنك كننده موتور: در اثر واشر سوزي، كمپرس موتور وارد دستگاه خنك كننده مي گردد. همچنين گازهاي سوخته نيز وارد دستگاه خنك كننده شده و با آب يا مايع موجود ، ماده اسيدي قوي توليد مي كند اين ماده اسيدي سبب خوردگي قسمتهاي مختلف دستگاه خنك كننده مي شود با تعويض واشر سر سيلندر در صورتي كه موتور عيب ديگري نداشته باشد اين مشكل بر طرف مي گردد.

12. ورود آب به داخل كارتر : واشر سوزي موتور سبب مي شود كه موتور آب و روغن قاطي كرده و آب در كارتر موتور جمع شود . براي تشخيص اين موضوع صبح ها قبل از روشن كردن اتومبيل، هنگام بازديد موتور اتومبيل قطرات آب را بر روي ميل اندازه گير روغن مي توان ديد. براي رفع اين عيب بايد واشر سر سيلندر موتور عوض گردد. 

13. چسبيدن رينگ ها در داخل شيارهاي پيستون: رينگ هاي پيستون به علت گرم شدن كربن در شيارهاي مربوطه و همچنين هنگام جوش آوردن موتور در صورتي كه راننده اتومبيل، موتور ر ا خاموش كند، باعث چسبيـدن رينـگ ها، داخـل شيارهـا شـده و كمپرس موتور كمتر مي گردد. در نتيجه قدرت و كشش موتور كم مي شود. براي رفع اين عيب بايد رينگ هاي پيستونها تعويض گردند .

14. تاب برداشتن قسمت بالاي سيلندر (كف سيلندر): در اثر جوش آوردن موتور، ممكن است كف سيلندر تاب برداشته و سر سيلندر نتواند كاملاً بر روي آن درست قرار گيرد. لذا بوسيله خط كش فلزي بلند و فيلر مي توان ميزان تاب برداشتگي كف سيلندر را مشخص نموده با ماشين كف زني انحناء آنرا اصلاح نمود .

سيستـم اگـزوز
سيستم اگزوز در اتومبيل از موتور شروع مي شود و تا انتهاي خودرو امتداد دارد. گازهاي سوخته شده درون موتور از طريق منيفولد اگزوز وارد مسير اگزوز مي شود و از انتهاي لوله اگزوز، خارج مي شود

مسير اگزوز بايد عاري از هرگونه نشتي باشد، چرا كه ممكن است قسمتي از گازهاي اگزوز وارد محفظه اطاق شود و باعث ناراحتي سرنشينان خودرو گردد. در صورت هرگونه نشتي از قسمت هاي مختلف بايد سريعاً نسبت به رفع ايراد، اقدام نمود. 



 اجزا سيستم اگزوز
واشر مني فولد 
واشر مني فول مابين سرسيلندر و مني فولد اگزوز قرار دارد و از نشت گازهاي اگزوز به بيرون و ورود هوا به داخل مني فولد ورودي، جلوگيري مي كند. 

در صورت خرابي اين واشر با ورود هواي اضافي به داخل موتور باعث عدم تنظيم موتور و كاهش توان موتور مي شود. بدليل اينكه آب بندي مني فولد هوا و دود با سر سيلندر، توسط يك واشر انجام مي گيرد، لذا لازم است، براي تعويض واشر مني فولد، هر دو مني فولد بطور همزمان باز شوند و از سر سيلندر جدا گردند، لذا : ابتدا مني فولد هوا را باز كنيد. مني فولد دود را نيز باز نماييد و واشر را خارج كنيد. 



مني فولد
قطعه اي است چدني كه وظيفه دار گازهاي اگزوز خارج شده از هر سيلندر را جمع آوري نموده و به سمت لوله اگزوز هدايت كند. 


لوله اتصال به انباره اول 

اين لوله توسط دو عدد پيچ و يك واشر آب بندي فلزي مخصوص، به مني فولد اگزوز متصل مي شود و وظيفه دارد گازهاي جمع آوري شده در مني فولد را به انباره اول منتقل نمايد. اين لوله به انباره اول، با استفاده از منتقل نمايد. 

اين لوله به انباره اول، با استفاده از يك بست متصل شده است. 


انباره اول و دوم 


اين دو منبع استوانه اي شكل مي باشند و وظيفه دارند، مقداري از صداي توليد شده در مسير اگزوز ناشي از خروج گاز با سرعت زياد از سيلندر را جذب نموده و از ايجاد فشار معكوس (خلا) در پشت سوپاپ دود كه باعث خنك شدن سريع و خرابي آن مي شود، جلوگيري كنند. 


انباره سوم (عقبي)
اين منبع بعد از منبع دوم قرار دارد و صداي باقي مانده در مسير اگزوز را جذب مي كند. 



لوله خروجي
اين لوله از طرفي به انباره سوم و از طرف ديگر به هواي آزاد ارتباط دارد.


باز و بست و تعويض قطعات

توجه : همواره از لوازم و قطعات يدكي استاندارد طبق كاتالوگ لوازم يدكي استفاده نماييد. وتعويض قطعات در زمان سرد بودن اگزوز انجام شود.
عيب يابي سيستم خنك كنندگي

1ـ شل بودن و يا پاره شدن تسمه دينام باعث كندي جريان گردش مايع درون سيستم خنك كننده مي شود و با بالا رفتن دما باعث خرابي و سوختن واشر سر سيلندر ميشود، لذا همواره از تنظيم بودن كشش تسمه دينام و سالم بودن آن، مطمئن شويد. 

2ـ در صورتي كه عقربه نشان دهنده دماي آب در صفحه نشان دهنده ها به طور صحيح عمل نمي كند، سنسور دماي آب و مدارات الكتريكي را مورد بررسي قرار دهيد. 

3ـ دماي سيستم خنك كننده بيش از حد بالا مي رود 

· ترموستات را از نظر عملكرد صحيح بررسي كنيد. 
· گردش مايع درون سيستم با مشكل مواجه شده است. (گرفتگي مجاري عبور مايع)
· نشتي از اتصالات و نقاط آب بندي را بررسي كنيد. 
· تنظيم بودن فيلر سوپاپ ها را كنترل كنيد. 
· واشر سر سيلندر را كنترل كنيد.
· در اثر ورود اجسام خارجي نظير حشرات، عبور هوا از بين شبكه هاي رادياتور دچار مشكل شده است. 
عيب يابي سيستم اگزوز 

1ـ در صورت احساس هرگونه بوي ناراحت كننده شبيه دود اگزوز، تمام مسير اگزوز را از نظر نشتي دود كنترل كنيد.

2ـ در صورت شنيدن صداي غير عادي از قسمت موتور مخصوصاً از سمت واشر مني فولد، به منظور جلوگيري از هرگونه ايجاد خسارت، سريعاً اقدام به تعويض واشر مني فولد نماييد. 

3ـ در صورت مشاهده پوسيدگي در انباره ها و محل اتصال لوله ها به انباره ها، بدليل در مجاورت بودن مسير اگزوز با آب و گل و لاي، در اولين فرصت ممكن، تعمير لازم انجام پذيرد. 

فصل چهارم 
نتيجه گيـري و پيشنهـادات

نتيجـه گيري

بنده به عنوان دانشجوي رشته ي فني مكانيك خودرو كه توانسته ام اين دوره را با موفقيت و تلاش و توان اساتيد ارجمند به پايان برسانم، اعتقاد بر اين باور دارم يكي از محاسن قابل اهميت پيكان و پژو آردي سادگي موتور آن است كه با اندكي اطلاع فني مي تواند در زمان خرابي ايرادات آن را برطرف كند ساده ترين توضيح براي مكانيكي گردش و كاركرد دو قطعه همراه با منطبق بر يكديگر است كه بر اثر مرور زمان و انجام كار يكي از قطعات سائيده و فرسوده مي شـود كه اصـل قضيه مكانيكـي را هميــن موضـوع تشكيـل مي دهد و اشكالاتي نيز در كار موتور يا در سيستم هاي مختلف بوجود مي آيد در واقع از همين اصل ناشي مي شود. 

اشكالاتي كه 95 درصد عيب آنها از قبيل سيستم سوخت و برق اتومبيل مي باشد و يا مانند سائيدگي، گرفتگي، پارگي، چسبندگي، بيرون زدن (از هم جدا شدن) تركيدگي، زنگ زدگي، قطع شدن، ضعيفي (نارسايي) ناشي مي شود با كمي دانش فني كه نياز به مهارت خاصي ندارد مي توان موارد فوق را تعمير كرد. 

بطور مثال تعويض هواكش كاربراتور، تعويض لنتهاي چرخ جلو، باز و بسته كردن رادياتور و يا شلنگها كه احتياج به تنظيم و يا تشخيص پشـت و رو ندارد همگـان به سادگـي تعميـر و مـرمت آنهـا را به آسـاني يـاد مي گيرند.

انتقادات و پيشنهادات

در قسمت تعميرگاه ايران خودرو به دليل كمبود نيروي انساني محدوديت در پذيرش وجود داشت و خودروي پذيرش شده به دليل كمبود نيروي انساني زمان تعمير و رفع عيب و تحويل خودرو طولاني بود.

فضا كافي براي تعميرگاه وجود نداشت.

كمبود آچار و ابزار مناسب (ابزار تخصصي) براي تعمير خودروهاي مختلف.

نداشتن نظم در نگهداري و مراقبت از آچارها.

به مدير ايران خودرو پيشنهاد داده شد كه اقدام به استخدام نيروي انساني مجرب و كاردان و همچنين آچار و ابزار مناسب را تهيه و خريدار نمايد كه اين امر سبب افزايش سرعت كار و راندمان خواهد شد.
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