Повышенный расход топлива
размышление по поводу...

Немало статей написано о «вопросе вопросов» для каждого, наверное, автолюбителя – о повышенном расходе топлива.

И читая эти публикации (как и в печати, так и в Internet) можно прийти к выводу, что на расход топлива влияют только набившие оскомину «20 наиболее вероятных причинах повышенного расхода топлива»:

1. Позднее зажигание. Сдвиг угла на 1 градус увеличивает расход на 1%; 

2. Неправильно выставленные зазоры в свечах зажигания, а так же перебои в работе свечей - 10%; 

3. Ближний свет фар увеличивает расход на 5%, дальний на 10%; 

4. Температура охлаждающей жидкости ниже расчетной увеличивает расход на 10%; 

5. Езда на непрогретом двигателе увеличивает расход на 20%; 

6. Повышенный износ цилиндропоршневой группы. Каждая сниженная атмосфера (единица измерения компрессии) увеличивает расход на 10%;. 

7. Износ кривошипно-шатунного механизма - 10%; 

8. Износ сцепления - 10%; 

9. Износ механизма газораспределения, а так же не отрегулированные зазоры клапанов - до 20%; 

10. Перетянутые подшипники ступиц колес (плохой накат) - на 15%; 

11. Не отрегулированный сход развал - 10%; 

12. Пониженное давление в шинах - по 9% на каждые 0,5 кг/см2; 

13. Каждые 100 кг груза - на 10%. Загруженный багажник на крыше увеличивает расход на 40%, пустой на 5%. Прицеп - 60%; 

14. Манера езды на 50%; 

15. Несвоевременная замена воздушного фильтра (рекомендуемая периодичность - раз в 5 тыс. км) увеличивает расход на 10%. Применение воздушных фильтрующих элементов с тяжелыми матерчатыми предочистителями увеличивает расход на 5%. Рекомендуются фильтрующие элементы легкого типа без предочистителей. Сопротивление воздушного потока через такой фильтр минимальное; 

16. Проблемы связанные с системой питания (карбюратор; бензонасос) - до 50%; 

17. Применение низкооктанового бензина (даже когда заправляешь Аи-95 - никогда не знаешь, что зальешь) - до 5%; 

18. Деформированные моторы с уменьшенной степенью сжатия - до 10%; 

19. Встречный ветер - до 10%; 

20. Движение по трассе с низким коэффициентом сцепления - до 10%. 

Дочитав до конца можно сказать: «В принципе – правильно». Но только для каких марок автомобилей? По всей видимости – исключительно для отечественных. Кроме того, сразу возникает вопрос о гениальности автора (авторов),которые так точно и скурпулезно рассчитали все в процентах и даже сумели подсчитать, что расход топлива при встречном ветре для «Жигулей» и «Land Cruiser» будет составлять на 10 процентов выше обычного. Несмотря на разную массу автомобилей. Не обращая внимание на скорость движения. На скорость ветра. Не обращая внимание на… - и тут можно перечислить,пожалуй, десятка два-три причин, по которым этот «процентаж» будет в корне неверным. Особенно для иномарок, потому что там ну никак невозможно «перетянуть подшипники ступиц колес». И многие другие пункты так же "не совсем" применительны.

Конечно, за «основу», для «общего развития», так сказать, эти «20 причин…» взять можно. 

Мы же с вами попробуем поговорить более конкретнее и применительнее о возможных причинах расхода топлива на японских машинах с системами электронного впрыска топлива. Только поговорить и только предположить, потому что этот вопрос – «скользкий» вопрос, так как на повышенных расход топлива может влиять такое количество причин, которые и предположить невозможно. Кроме банальных, конечно: перебои в искрообразовании, например и так далее, о чем будет сказано ниже. 

Да, и в нашу мастерскую тоже достаточно часто приезжают клиенты с жалобой на «повышенный расход топлива». 

И иногда цифры «расхода» называют «просто изумительные» - в одном случае Nissan с двигателем объема 1.500 см3 «съедал» по словам клиента БОЛЕЕ 20 ЛИТРОВ НА ТРАССЕ, а в городе – более 25 литров. 

Это как надо двигателю работать и как точно высчитывать перерасход топлива?! 

…к слову сказать: удивительно, но практически все клиенты, которые жалуются на большой перерасход топлива, каким-то образом умудряются высчитывать этот перерасход буквально до 100 грамм. В крайнем случае – до 500 грамм ( «у меня двигатель «ест» пятнадцать с половиной или шестнадцать с половиной литров на сто километров»). Смотришь на такого водителя и… молчишь. Ну, вы сами понимаете почему. 

Практически всегда трудно объяснить человеку, что если он прочитал в какой-то книге (?!!), что его «ласточка» должна «кушать»,например, 11 литров, а у него расход топлива в городском режиме составляет 14.5 литров(?) и только «на трассе» расход топлива становится «ровно 11 литров» (???) – трудно объяснить человеку, что указанные литры расхода для его автомобиля измерялись на «идеальном автомобиле и в идеальных условиях». Автомобильной компании всегда выгодно преподнести какой-то новый концепт – кар в самом наилучшем виде. Особенно по расходу топлива. И уж там действительно замерят расход топлива буквально до одного грамма. И если он будет, например, 10 литров 150 грамм на 100 километров, то специалисты всегда смогут исхитриться и снизить его до красивой круглой цифры. Но это все к слову. 

Какие автомобили, в основном, «бегают» по просторам России? 

Правильно, с пробегом, как минимум, более 70 тысяч километров. И трудно еще сказать, в каких конкретно условиях конкретная машина эксплуатировалась. И нельзя сравнивать вашу машину с точно такой же машиной соседа по стоянке, у которого она «кушает» всего ничего – на вашей в Японии "гоняли пацаны", а на его степенно ездил фермер и только по воскресеньям в церковь…чувствуете разницу? 

И еще, тоже главное – каким способом измерять свой расход топлива? 

Ведь практически никто из «жалующихся» не проверил свой расход топлива наиболее разумными и доступными способами, описанными, кстати, во многих журналах и статьях, в том числе и в журнале «За рулем».

Способ 1: 

1. Останавливаем машину на ровном участке дороги и замечаем положение колес. 

2. Заливаем бензин «под горловину». 

3. Совершаем пробную поездку по городу и возвращаемся к тому же месту,откуда начали движение 

4. Ставим машину в такое же (первоначальное) положение 

5. С помощью мерной емкости (канистры) снова заливаем бак топливом «под горловину» и записываем количество залитого бензина. 

6. Дальше – чистая арифметика: делим количество долитого топлива на то количество километров, которое проехала машина и получаем итог – « такой-то расход топлива на столько-то километров». 

Есть еще один более простой (однако менее точный) способ: 

1. Дожидаемся загорания лампочки «Окончание топлива»; 

2. Заправляем автомобиль, обнуляем показания одометра (на многих японских автомобилях есть такой «дополнительный спидометр», при помощи которого можно определять свой «суточный пробег») и записываем показания; 

3. Ездим в обычном режиме; 

4. При загорании красной лампочки («топливо!!!») - смотрим на одометр и снова записываем «километраж»; 

5. Количество залитых в топливный бак литров делим на пробег. Записываем режим езды: городской, трасса, смешанный. А если еще отметить и интенсивность городского движения, время дня, температуру окружающей среды, и что-либо еще, существенное на ваш взгляд – то можно вычислить изменения расхода в зависимости от указанных условий. 

Кроме того, есть важное условие, которое является "чисто российским" и которое следует помнить и учитывать при вычислении своего расхода топлива: в среднем топливораздаточная колонка «недоливает» порядка 0,5 литра, что обусловлено многими факторами, в том числе и ее конструкцией (вы понимаете, наверное, о чем я хотел сказать). 

Поэтому, заправившись пятью листрами или пятидесятью - мы получим совершенно разные результаты. Подсчитайте сами: 0,5 литра от 5 литров – это 10%, а от 50 литров – это всего лишь 1%. 

Так что заправить в бак один раз 20 литров выгоднее, чем 2 раза по 10. Ну а езда с пустым баком при минусовых температурах – гарантия образования конденсата в баке. А на воде даже японские автомобили ездить не умеют. 

Заметим, что все эти способы далеко не «идеальные», однако лучшего варианта замерить свой расход топлива для «просто водителя» пока не придумано. 

Конечно, расход топлива на трассе и в городе – это «две большие разницы», но и по этим «данным» можно хоть и приблизительно, но уточнить для самого себя «здоровье» своей машины. 

Итак, давайте постараемся хоть немного «осветить» этот вопрос – что же все-таки может влиять на повышенный расход топлива? 

Датчик температуры охлаждающей жидкости двигателя (THW)

Как мы уже знаем, одним из основных датчиков является «датчик температуры охлаждающей жидкости двигателя», или THW, который расположен в «районе» термостата. Его показания крайне важны для стабильной и экономной работы двигателя, потому что в зависимости от сопротивления датчика компютер «рассчитывает» то количество топлива, которое необходимо двигателю для работы при «данной» ему датчиком температуре. 

На различных марках и моделях автомашин показания THW различные, но если сказать «усредненно», то для «холодного» двигателя датчик «покажет» сопротивление от 2 до 6 Ком (в зависимости от температуры «за бортом»), а для «горячего» - 250-350Ом.

А теперь представим, что «наш» датчик температуры «говорит» компютеру при полностью прогретом двигателе, что двигатель «еще немного холодный», то есть «показывает» сопротивление 500 или более Ом. 

Что делает компютер? 

Процессор «сравнивает» те показания, которые «зашиты» в его Память и «понимает», что при данном сопротивлении - «топлива надо больше». 

И «расширяет» импульсы на форсунки (инжектора). 

И топлива поступает в цилиндры больше. Но это – следствие. А причина, вернее – причин, может быть несколько: 

Неисправность самого датчика температуры; Неисправность термостата; «Завоздушенность» системы охлаждения; Неисправность радиатора; 

Ну и, в крайнем случае (такое, правда, встречалось всего несколько раз) – «ошибка» самого компютера. 

Кроме того, датчик температуры «напрямую связан» и с автоматической коробкой передач. И так уж «правильно устроена» «японская электроника», что если, например, датчик «не выдает» положенную температуру, то и АКПП не будет переключаться на повышенную передачу и автомобиль будет «плестись» на пониженной скорости и «дико жрать топливо».

«Oxygen Sensor» или «датчик кислорода

Другая, не менее «распространная болезнь» - «датчик кислорода» или «по-научному»: «Oxygen Sensor». 

Для его проверки, а так же, для проверки состава смеси, подаваемой в цилиндры можно воспользоваться простейшей проверкой (описание дается применительно только для автомобилей «Toyota»):

Прогреть двигатель до рабочей температуры; Подсоеденить «+» стрелочного прибора (вольтметра) к клемме VF или VF1 диагностического разъема, а «минус» вольтметра к клемме E1; «Вывести» двигатель на 90 секунд на режим 2500 оборотов; Закоротить клеммы TE1 или Т и Е1 - прибор должен регистрировать пульсацию напряжения с частотой более 8 раз за 10 секунд; Примечание: если частота пульсации ниже указанной – удалить перемычку с клемм ТЕ и Е1. «удерживая» двигатель в режиме 2500 оборотов измерить напряжение между клеммами VF1 или VF и Е1; если напряжение присутствует – Oxygen Sensor подлежит замене; если напряжения нет – считать код неисправности; отсоеденить шланг клапана вентиляции картера; подсоеденить вольтметр к клеммам VF и Е1; если напряжение есть - смесь СЛИШКОМ БОГАТАЯ; если после первой проверки пульсации напряжения не было – снять перемычку с клемм ТЕ1 и Е1; на режиме 2500 оборотов измерить напряжение между клеммами VF и Е1; если напряжение равно 5 вольт, отсоеденить разъем датчика температуры охлаждающей жидкости; установить в разъем сопротивление 5 – 10 Ком и «закоротить» клеммы ТЕ1 и Е1; «вывести» двигатель на 90 секунд на режим 2500 оборотов; если напряжение между клеммами VF и Е1 около 5 вольт – смесь СЛИШКОМ БЕДНАЯ; 

Примечание: в последнее время, с появлением специальной литературы о принципах работы систем электронного впрыска топлива, некоторые «автомастера» («дельцы от автосервиса», по-другому их не назовешь), нашли для себя дополнительный «источник заработка», который называется «Диагностика повышенного расхода топлива на вашей машине».

Прочитав и «начитавшись» различного рода статей и немного определив для себя, что

«датчик кислорода» достаточно сильно влияет на повышенный расход топлива и что данное утверждение самому клиенту практически невозможно перепроверить, и «датчик кислорода» стоит в среднем около 300 долларов США (новый), 

Эти, с позволения сказать «автоспециалисты» довольно неплохо и просто-напросто НАГЛО зарабатывают на проведении подобной «диагностики», вовсю используя «техническую дремучесть» клиента. 

«Умный вид», «менторский тон», «умные выражения» и в итоге, практически ничего не делая, можно уверенно «содрать» с клиента несколько сотен «за диагностику». Потому что практически никто из клиентов не станет заказывать из Японии новый датчик кислорода за «триста баксов», а, «смирившись с Судьбой», будет продолжать ездить и вспоминать добрым словом автомастера, который разъяснил ему, далекому от техники человеку причину перерасхода топлива: 

- к сожалению, ваш датчик кислорода полностью «заморожен», потому и расход топлива у вас более 20 литров…

И далее идут «объяснения»: мол, топливо у нас в России – «дерьмовое», бензин – этилированный, который «губит» датчик кислорода практически сразу же, датчик восстановлению не подлежит, сочувствую... с Вас четыреста рублей за диагностику. 

А что остается клиенту? 

Только верить на слово – сколько всего было сказано! И как красиво сказано!

Но нет возможности у клиента «посмотреть сверху» на эту проблему, посмотреть и сделать небольшую статистику: «сколько конкретно автомобилей имеют повышенный расход топлива конкретно из-за датчика кислорода?». 

А ответ, как ни удивительно, будет таким: «весьма небольшой процент». И уж не в два раза, потому что даже для кислородного датчика это звучит дико. 

Да, именно так. 

И поэтому нельзя «однозначно и определенно» сказать, что в повышенном расходе топлива «виноват» только Oxygen Sensor. 

Причин может быть множество, и одна может наслаиваться на другую. 

Конечно, подобных «мастеров» не так уж и много, но учитывать вероятность такой «диагностики» стоит. 

Датчик положения дроссельной заслонки (TPS)

Кстати, никто не обращал внимание на такой факт, что с изменением положения датчика положения дроссельной заслонки одновременно изменяется и угол опережения зажигания? 

В японском автомобиле все взаимосвязано. Не зря же компютер «отслеживает» показания TPS по двум «направлениям» - через контакт «VTA» и контакт «IDL».

Контакт «VTA» «говорит» компютеру об изменении положения дроссельной заслонки, а контакт «IDL» (контакт «холостого хода») о том, стоит ли сейчас дроссельная заслонка в положении «холостой ход» или нет. 

И если изначально неправильно «выставить» TPS, особенно «контакты холостого хода» (IDL), то компютер начнет «ошибаться», принимая искаженные показания TPS за «правильные». Возникающие при этом ошибки: 

повышенные обороты холостого хода; неправильный (ранний или поздний) угол опережения зажигания; неустойчивая работа двигателя на ХХ; неправильный состав топливо-воздушной смеси. 

Клапан холостого хода (Idle Air Control Valve) 

Данный клапан вследствии своей «неправильной» работы может «помогать» двигателю «держать» повышенные обороты холостого хода.И не только – нарушение первоначальной регулировки отрицательно скажется при работе двигателя практически на всех режимах работы. 

Управляется этот клапан компютером: на более «пожилых» моделях компютер «подает» на клапан «просто» +12 вольт, которые изменяют положение биметалической пластинки внутри клапана,а она, в свою очередь двигает в ту или иную сторону специальную пластинку,уменьшая или увеличивая проходное сечение для поступления во впускной коллектор дополнительного воздуха. На более «новых» автомобилях биметалической пластинки уже нет, внутри уже «работает» шаговый двигатель. 

Инжектор (Injector) 

Да, именно инжектор (форсунка) вследствии использования грязного топлива или топлива с водой, а так же вследствии обыкновенного «старения» или «изношенности» может «плавно перейти» в такое состояние, что его механическая часть (игла,седло) начнут пропускать «лишнее» топливо в том положении,когда инжектор должен быть «закрыт». Для двигателей с «центральным впрыском» - «Ci», акутален еще и вопрос уплотнения одной-единственной форсунки - какой-то момент резиновые кольца «отказываются» уплотнять и расход топлива возрастает неимоверно. Проверить это утверждение можно достаточно простым способом: 

открутить (на трех болтиках) и снять верхнюю защитную крышку форсунки; включить зажигание; перемкнуть контакты «FP» и «+B» на колодке диагностического разъема (топливный насос должен заработать – послышится «шуршание» топлива в топливной магистрали); подсвечивая себе «переноской» наблюдать в течении одной минуты за форсункой – будет из нее «капать» топливо на дроссельную заслонку или нет. Если «упадет» несколько капель в течении этого времени – это еще «терпимо», но в «идеале» топливо не должно «капать». 

Таким же способом, кстати, можно проверять герметичность любой другой «пусковой» форсунки на любом другом типе двигателя, где она имеется. 

«Нештатный» подсос воздуха 

Для этой проверки можно воспользоваться любым аэрозольным балончиком, содержащим мало-мальски горючую смесь, например, «жидкостью для промывки карбюраторов». 

Запустив двигатель направляем аэрозольную струю на возможные места «нештатного» подсоса дополнительного воздуха. В случае, если подсос воздуха существует в том или ином месте, обороты двигателя тут же возрастут на какое-то время. 

Очень важно обратить внимание на то, на что никто и никогда внимание не обращает – на возможный подсос воздуха в выпускном коллекторе перед датчиком кислорода.

Практически на всех автомобилях перед катализатором есть так называемая «гофра». И если она или «потерта» или вообще порвана – вот вам «лишние» литры перерасхода топлива (датчик кислорода «воспринимает» этот лишний воздух как «бедную смесь» и автоматически «добавляет» топливо).

Топливная система: «Обратный клапан» 

Для чего нужен этот клапан вы, наверное, знаете: для поддержания определенного давления в «топливной рейке». А теперь представим, что вместо «положенных» «двух с половиной килограмм на сантиметр квадратный» клапан «держит» давление немного больше. Что произойдет в этом случае?

Правильно: в цилиндры топлива будет попадать больше. 

Конечно, датчик кислорода сразу же «известит» об этом компютер. 

Но у каждого компютера есть допустимые пределы регулировки состава смеси. Он может и не суметь «подрегулировать» состав смеси. 

Но если уж компютер и «уберет» лишнее топливо – мощность двигателя снизится и водитель непроизвольно будет «сильнее давить на газ»… 

Как ни крути – опять повышенный расход топлива. 

Опережение зажигания 

Если коротко, то «угол опережения зажигания» выставляется для того, что бы максимально использовать «заложенную в паспорте» мощность двигателя.То есть, правильно «выставив» угол опережения зажигания мы «создадим» такие «блгоприятные» условия «внутри» цилиндра, что наша топливо-воздушная смесь будет «зажжена» и «взорвется» в самый нужный момент. 

А не «позже» или «раньше», что спровоцирует снижение мощности и другие «неприятности». 

Теперь – «самое интересное». 

Вы когда – нибудь обращали внимание, что, если при работе двигателя на ХХ перемкнуть в диагностическом разъеме «контакты диагностики» E1-TE1, то «звук» работы двигателя изменится? 

Правильно. Изменится. 

При перемыкании данных контактов и работающем двигателе мы «выключаем» электронную систему опережения зажигания. 

И только теперь можно при помощи стробоскопа «выставить» нужный (и правильный!) угол опережения зажигания. 

Однако в большинстве случаев мало кто обращает внимание на этот «нюанс». 

Другое дело, что качество нашего топлива оставляет желать лучшего… 

И достаточно часто бывает такое, что при правильно «выставленном» угле опережения зажигания двигатель начинает «отчаянно детонировать». 

Вот и приходится «подстраивать» угол опережения зажигания «под бензин».И сами понимаете, как вся эта «самодеятельность» влияет на повышенных расход топлива… 

Свечи зажигания 

Спросите себя: « Когда в последний раз вы смотрели состояние свечей зажигания?». 

Ответ, наверное, будет таким: « …когда-то…». 

Однако свечи зажигания – «продукт не вечный». 

Изнашиваются. А именно – через, например, тысяч пять-семь километров выставленный ранее зазор между электродами увеличится, пусть ненамного, но все-таки увеличится (на 0.1мм,приблизительно).

Что мы получаем в итоге если своевремнно не проверять свечной зазор? 

Правильно, - увеличенный «свечной» зазор. 

Из практики можно сказать, что иногда нам «попадались» зазоры в три и более миллиметров. 

И если не брать во внимание остальные «неприятности», которые «помогают» системе зажигания выйти из строя, то увеличенный свечной зазор – «прямой путь» к повышенному расходу топлива. 

Снижение мощности двигателя 

Это может происходить по самым разным причинам, в том числе и по тем причинам,что описаны выше. 

Что же происходит в этом случае и «каким боком» снижение мощности двигателя может повлиять на увеличение расхода топлива? 

Ответ простой, «как три рубля»: при снижении мощности двигателя по различным причинам машина начинает «тянуть» уже хуже, и водитель интуитивно «прибавляет газку». Скорость движения практически остается такой же, как и ранее, а топлива в цилиндры поступает и «улетает» уже намного больше. 

Вот вам и еще одна причина повышенного расхода топлива… 

Что можно сказать в заключении: вопрос «повышенного расхода топлива» - это действительно «вопрос из вопросов» и подходить к его решению надо комплексно. 

Конечно, не все причины этого описаны в данной статье. 

Всегда надо «конкретно думать по каждой машине», потому что автомобили, их электронные системы так же непохожи друг на друга как и люди – у каждой конкретной «электроники» свой «характер» и свое «настроение». 

Почему "троит" двигатель

Нарушение фаз газораспределения

Как мы знаем, для нормальной и «правильной» работы двигателя впускные и выпускные клапана должны открываться и закрываться в определенный момент. 

Если же этого не происходит, то ТВС (топливовоздушная смесь) попадает в цилиндры двигателя в нерасчетном составе (неправильного количества и качества). 

Какие причины могут «способствовать» этому: ремень газораспределения неправильно установлен изначально или «перескочил» вследствие попадания моторного масла на поверхность ремня из-за выработки сальника или постепенного "выдавливания" сальника со своего "посадочного места" (повышенное давление картерных газов - характерно для сильно изношенных двигателей) или из-за выработки ("старения") гидравлического натяжителя (характерно для Mitsubishi); шкив коленчатого вала «разболтался» из-за выработки в шпон-пазу, что вызывается неправильной установкой шкива при его непрофессиональной замене в случае переустановки, например, нового ремня газораспределения; «выработка» распределительного вала (характерно для двигателя 1G-E) выпуска до 1990 года, вследствие чего один из цилиндров перестает работать на ХХ, причиной чему может являться некачественное моторное масло или естественный процесс "старения) «выработка» «постели» распределительного вала (часто встречается на «пожилых» моделях двигателей серии 1G-E, причиной чему так же может являться некачественное моторное масло или естественный процесс "старения") износ гидрокомпенсаторов (в случае поверхностного износа "тела" гидрокомпенсатора - это "лечится" только заменой, но если при визуальном осмотре износа не обнаружено, то имеет смысл полностью разобрать гидрокомпенсатор, все тщательно промыть, прочистить...). износ регулировочной шайбы «гидростаканов» (если износ относительно небольшой, то "лечить" можно при помощи тщательной и внимательной "перемены мест слагаемых" - перестановкой регулировочных шайб с одного места на другое) прогорание прокладки головки блока цилиндров вследствии нарушения теплового режима работы двигателя (спортивная и "безбашенная" гонка по каким-то причинам, отсутствие или пониженный уровень охлаждающей жидкости, неисправность редукционного клапана, как в радиаторе, так и в расширительном бачке, неисправность водяной помпы, термостата...). 

Причин еще можно назвать множество, выбраны только самые "яркие".

Рассогласование опорного сигнала датчика коленвала 

Встречается на двигателе Mitsubishi серии 6G-73 и ему подобных. Смотрим на рисунок: 
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Опять же, данная неприятность случается только после проведения некачественного ремонта, невнимательности специалистов, проводивших ремонт и незнания ими назначения всего того, что они "откручивают или прикручивают".
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На коленвалу находится так называемая "трехлопастная пластина", которую можно еще назвать "задатчик сигналов" (signal master). Эта трехлопастная пластина при вращении двигателя формирует для компьютера опорный сигнал вращения, который служит для рассчета и определения времени "подачи искры" и открывания - закрывания форсунок. При проведении работ по, например, замене ремня газораспределения, снимается так же и шкив коленчатого вала. Если не обратить внимание, в каком положении и при каких метках этот шкив прижимает "задатчик сигналов" и установить обратно шкив произвольно или неплотно, то "трехлопастная пластина" будет смещена, что повлечет за собой рассогласование сигналов.
"Не работает один из цилиндров…"

"Не работает один из цилиндров…" , - данная неисправность не относится к разряду слишком уж частых, но все-таки случается и иногда вызывает некоторые затруднения с ее диагностикой. 

Данное явление получило название "миссинг" (missing), что в "вольно-техническом" переводе может означать тоже самое, что и "двигатель троит" (каждый волен называть данное явление так, как ему нравится). 

В случае миссинга (если стоять около выхлопной трубы и прислушаться), мы услышим явно различимое и равномерное "бу-бу-бу…" .

А когда какой-то из цилиндров не работает – это вызывает дополнительные проблемы, потому что в этом случае ( кроме потери мощности и "некомфортной езды"…хотя надо еще, наверное , поискать такого безрассудного водителя, который при "троении" двигателя будет продолжать упорно ездить!) сам двигатель начинает катастрофически быстро изнашиваться, и вот почему: бензин, который продолжает поступать в нерабочий цилиндр не сгорает, а оседает на стенках (зеркале) цилиндра, перемешивается с маслом и попадает в картер. Моторное масло начинает постепепенно "разжижаться", его качество ухудшается и через какое-то время уже во все цилиндры начинает поступать некондиционное масло. Из-за этого уменьшается компрессия двигателя, создаются "хорошие" условия для создания "задиров" на "зеркале" цилиндра, на поршнях, прецезионных плоскостях гидрокомпенсаторов и вообще на всем, что "движется" внутри двигателя и омывается маслом. Двигатель начинает работать уже в другом температурном режиме, начинает потихоньку перегреваться, потому что масло (нормальное по качеству масло) служит еще и для отвода тепла от движущихся частей, а то, что уже находится в картере трудно назвать "моторным маслом". 

Вот неполный перечень того, какие "беды" нам может принести "нерабочий" цилиндр. 

На первый взгляд определение этой неисправности довольно простое. 

На первый взгляд… 

Но иногда оказывается, что проверено, вроде все, и это "все" работает нормально, а двигатель все равно "троит".

Поэтому мы "по пунктам" постараемся разобрать порядок диагностирования систем электронного впрыска топлива на предмет "миссинга" в условиях "обыкновенной мастерской" или "просто в гараже" , где нет специальных приборов для того, что бы "заглянуть внутрь" двигателя при его работе и очень точно определить причину "миссинга". 

Проверку, как обычно, можно и нужно начать с проверки искрообразования. То есть проверить и убедиться: есть искра или ее нет. 

Свечи зажигания 

Для начала выкрутим свечу из цилиндра и внимательно осмотрим ее. 

Что мы увидим? 

Если двигатель работает (работал) нормально и "правильно", то цвет бокового электрода и изолятора будут светлыми и немного коричневыми. Такая свеча работать должна. Если же увидим закопченность электрода и изолятора – это "звоночек" нам: "что-то и где-то работает неправильно". Идет обогащение топливом или "закидывание" маслом. И из-за такой вот закопченности свеча зажигания тоже может не работать или работать крайне отвратительно, можно даже и так сказать – "нерегулярно", потому что такой нагар мешает нормальному протеканию искрообразования.

Причинами нагара могут быть: длительная работа двигателя на холостом ходу и в режиме прогрева в случае, если в двигатель вкручена свеча зажигания "неправильного" калильного числа. неисправность "обратного" клапана; пониженная компрессия в цилиндре; смещение или нарушение фаз газораспределения; неправильная работа инжекторов (форсунок) - "переливают"; неправильная работа датчика кислорода (Oxygen Sensor) 

Далее переведем взгляд на корпус свечи зажигания. Он должен быть белым (мы не рассматриваем некоторые отдельные свечи зажигания с темным корпусом) и на нем не должно быть вертикальных черных полосок или черных точек. Наличие этого говорит о том, что свеча уже "пробивается" и нормально работать не будет. Такая свеча зажигания идет только "на выкид". 

Ну а если визуальный осмотр нас удовлетворил, то далее проверим непосредственно саму искру при прокручивании стартером. 

Вставляем свечу зажигания в наконечник высоковольтного провода, кладем на "массу" двигателя и прокручивая двигатель стартером смотрим – "проскакивает" искра между электродами свечи или нет. 

Проскакивает? Хорошо. Но это еще не все. Вспомним, что свеча зажигания "работает" внутри цилиндра, где создается давление в пределах 10 кг\см2 ( в среднем). А мы проверяли "наличие искры" при нормальном атмосферном давлении. И что бы постараться приблизиться к тому давлению, что создается в цилиндрах двигателя нам надо отнести свечу зажигания на расстояние 15-20 мм от "массы" и так же прокрутить двигатель стартером. Если и при этом условии между свечой и "массой" проскакивает хорошая "здоровая" искра "насыщенного" синего цвета – все нормально. 

Если же на таком расстоянии искра "не проскакивает" или "проскакивает", но еле-еле заметная, то можно сказать, что у нас на двигателе "искра слабая" и причинами здесь могут быть : 

повышенное сопротивление высоковольтных проводов неисправность катушки зажигания неисправность коммутатора 

Высоковольтные провода 

Снимем и так же внимательно рассмотрим каждый высоковольтный провод в отдельности. Сначала осмотрим наконечник провода вставляемый в свечу зажигания. Он должен быть однотонного (черного или красного, в зависимости от типа) и не иметь: 

светло – серого налета на внутренней поверхности; серо-коричневых точек снаружи (диаметром они могут быть от 1 до 3 мм). 

И первое и второе "говорит" нам о том, что данный высоковольтный провод "работал" в "экстремальном" режиме (неисправная свеча зажигания, увеличенный зазор в свече зажигания), что и послужило причиной вот такого светло-серого налета или серо-коричневых точек (пробоя). Из практики можно сказать, что сначала появляется светло-серый налет и уже только по нему "опытный взгляд" можно сразу же определить, что свеча работает в "нештатном" режиме. И если вовремя не обратить внимание на это изменение цвета внутри наконечника высоковольтного провода – далее высоковольтный провод просто "пробьет". 

Сопротивление высоковольтного провода – лучше всего его измерять цифровым мультиметром. Значения могут быть разными на каждом конкретном двигателе. 

Для примера: 

"Mitsubishi" с двигателем 4G63 – от 5 до 9 Ком. С двигателем 6G73 – от 8 до 16 Ком.; "Toyota" с двигателем 3S-FE – от 7 до 12 Ком, с двигателем 1G-FE – от 8 до 15 Ком 

Сопротивление высоковольтных проводов зависит (естественно) от их длины, но не должно превышать (практически на любом двигателе) величины 20 Ком. Если же прибор показал нам сопротивление свыше 20 Ком – надо искать причину.

Что может случиться с высоковольтным проводом? 

Для начала, конечно, его надо разобрать, то есть снять резиновый (пластмассовый) наконечник и оголить тот самый металлический наконечник, непосредственно одеваемый на свечу зажигания. 
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На приведенном выше рисунке все "детали" наконечника приведены немного с увеличенными расстояниями – что бы было немного понятнее. На самом же деле высоковольтный провод должен очень плотно прилегать к "пятаку" наконечника. Это и есть возможная причина №1 повышенного сопротивления высоковольтного провода. Из-за обыкновенного "старения" контакт внутренней жилы ВВ-провода с "упорным пятаком" окисляется и сопротивление провода в целом возрастает очень сильно, бывает, что и до 150-190 Ком. 

Проверить данное утверждение просто: надо коснуться вторым щупом мультиметра не самого наконечника, а именно центральной жилы самого высоковольтного провода. В большинстве случаев мультиметр сразу же показывает нормальное и "правильное" сопротивление.

Если же этого не произошло и сопротивление высоковольтного провода у нас - "бесконечность", то далее надо осторожно проделать следующую процедуру: не знаю, как у кого, но у нас имеется комплект "плюсового" щупа с очень тонкой иголкой на конце. При проведении обыкновенных измерений мы им не пользуемся, а используем именно для таких случаев: начинаем прокалывать высоковольтный провод до центральной жилы через каждые пять-десять миллиметров и смотреть – появилось сопротивление или нет. Бывает такое, что эта самая "центральная жила" просто-напросто по своей длине "выгорает" и при помощи такой вот простой проверки мы и находим место обрыва. Далее все просто – отрезаем "пораженный" участок и восстанавливаем работоспособность нашего высоковльтного провода в целом. Однако, если длина провода у нас "на пределе" (такое часто встречается на двигателях серии "3S-Fe", "4A-FE" и им подобных) - приходится сожалеть и менять провод целиком. Если же заменить ВВ-провод нечем, то можно временно поступить таким образом: срастить два ВВ-провода. Только надо очень тщательно соединять между собой центральные жилочки ВВ-проводов, все хорошо в завершении изолировать и стараться не бросать такой "новый" провод на металл при его установке.

Крышка распределителя зажигания 

Так же внимательно и тщательно рассматриваем ее как снаружи, так и внутри. 

Общая "болезнь" - "пробой" крышки распределителя вследствие повышенного напряжения создаваемого неисправной свечой зажигания или высоковольтного провода. Если он есть – мы увидим его в виде тонкой и извилистой полоски темного или сероватого цвета, обычно в "районе" контактов. 

Обращаем внимание на так называемый "уголек" внутри крышки: сам он должен легко "ходить" в своем гнезде (он подпружинен и можно для профилактики его вытащить и немного растянуть пружинку), и не иметь явно выраженных признаков "подгорания" - как на нем, так и около его посадочного места. 

И последнее, что можно сделать для проверки крышки распределителя зажигания – на "рабочем", то есть заведенном двигателе проводом, который одним концом хорошо прикручен к "массе" поводить вблизи крышки распределителя на расстоянии не более 0.5мм – 1мм. В случае "пробоя" крышки мы увидим проскакивающую искру в месте этого "пробоя". 

Распределитель с датчиками Холла 

Посмотрим на рисунок: 
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На этом рисунке приведен разъем распределителя зажигания двигателя 6G73 "Mitsubishi". 

Расположение: контакт №1 – тот, который находится ближе к салону, контакт №4 – ближе к радиатору.

Цвета проводов: 

Сине-красный; Сине-желтый; Красный (самый "толстый" из остальных); Черный. 

Перебои в искрообразовании могут быть из-за "недобросовестной" работы данного распределителя. Углублять в эти причины не будем, потому что это отдельная тема, расскажем только, как правильно проверить работоспособность распределителей зажигания подобного типа. 

При выключенном зажигании проверяем наличие "массы" (или "минуса") на контакте №4. Обычно это тонкий провод черного цвета. 

Включаем зажигание. Проверяем наличие +12v на контакте №3. Обращаем внимание, что на этом контакте должно быть напряжение АКБ, не менее и не более. 

"Садимся" выводом ("плюсовым") мультиметра на контакт №2 и при включенном зажигании начинаем медленно проворачивать двигатель, но не стартером, а "вручную" ( или за шкив генератора, или за шкив коленвала). Смотрим на шкалу прибора : при медленном проворачивании двигателя там будут чередоваться "0" и "+5вольт". Следует обратить внимание, что бы после, например, 5 вольт на шкале прибора следовал сразу же "0", а не было бы постепенного снижения напряжения. 

На контакте №1 повторяем процедуру проверки, описанную в пункте №3. 

Самое главное здесь – выяснить, что сигналы с датчиков Холла идут "правильные", то есть всегда за "логическим 0" идет "логическая 1", то есть наши 0 и 5 вольт. 

После этого проверим надежность соединений как "плюсового", так и "минусового" проводов.Бывает, что из-за окисления данных контактов в "работе по созданию искрообразования" наступают перерывы. 

"Бегунок" распределителя зажигания 

Проверка его сводится к определению отсутствия "внутреннего пробоя": 
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Для этого соберем "серьезную конструкцию", как показано на рисунке и, прокручивая двигатель стартером будем внимательно наблюдать – "проскакивает" искра между "проводом" и самим "бегунком" или нет. Если "проскакивает" - двигатель, естественно, будет работать неровно (спотыкаться) и иметь перебои на холостом ходу. 

Форсунка (инжектор) 

Двигатель может "троить" из-за инжектора в случаях: 

Неисправности самого инжектора (перегорела обмотка, например, но такое встречается довольно редко - надо "сильно постараться"); В следствии использования некачественного топлива или неправильного применения различного вида "очистителей топливной системы", особенно "СУПЕР-ОЧИСТИТЕЛЕЙ" инжектор через какое-то время просто-напросто "забивается" посторонними примесями (теми же самыми "ошметками" из топливного бака) и перестает пропускать топливо в цилиндры; Оборваны или замыкают цепи питания или управления на данный инжектор. 
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На рисунке выше приведены две распространенные схемы соединения форсунок с блоком управления (ECU), которые применяются практически на всех машинах японского производства. 

Только надо отметить, что схема с применением токоограничительного резистора использовалась на машинах выпуска до 1990 года ("Toyota", например). Внешний вид форсунки представлен на следующем рисунке: 

PRIVATE "TYPE=PICT;ALT="INCLUDEPICTURE  \d "articles/i/missin5.jpg"



Что и как проверяется: 
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Поступающее "питание" и "управление" на форсунку 

Собрав вышеприведенную схему, мы можем довольно легко и быстро проверить, как и наличие "питания" на форсунке, так и поступление сигналов "управления" на форсунку. При прокручивании двигателя стартером лампочка должна мигать. Если здесь все нормально, переходим на следующий пункт: 

Медицинским стетоскопом на работающем двигателе "прослушать" каждую форсунку, обратить внимание на различие ( если они есть) звуков между форсунками. Если звуки (щелчки), издаваемые форсунками есть и практически одинаковые на всех, то смотрим следующий пункт: 

Выкрутить свечу зажигания на неработающем цилиндре и две соседних свечи, разложить на столе , внимательно осмотреть и попытаться найти различия между цветом нагара на свечах зажигания в работающих цилиндрах и на свече зажигания в неработающем цилиндре. Если будет заметно, что на свече зажигания в неработающем цилиндре цвет нагара светлее, чем на соседних (работающих) – надо снимать форсунку и проверять, в первую очередь фильтр на ее входе (см. рисунок вверху). Вполне вероятно, что он забит различного рода отложениями. 

Есть еще и более длительная, но и более точная проверка работоспособности форсунок. Для этого надо полностью снять топливную рейку (рампу) и развернуть ее на 180 градусов таким образом, что бы распылители форсунок "смотрели" или вверх или в сторону. 

Перепутаны высоковольтные провода 

Бывает и такое, действительно, когда из-за этого не работает какой-то из цилиндров (или сразу же несколько), и вместо того, что бы сразу же обратить на это внимание и досконально все проверить, мастер ограничивается вопросом: "Провода не трогали?" и получив отрицательный ответ успокаивается на этом. 

Довольно часто такая вот "беда" случается на "Mitsubishi" с двигателями 4G63 и 6G73, потому что на катушках зажигания хоть и есть "цифирки", обозначающие номер цилиндра, на который "работает" данная катушка зажигания, но не все, во-первых, об этом знают, а во-вторых, они иногда просто плохо читаются из-за грязи. Ниже приведены рисунки, на которых обозначены, "какая катушка зажигания на какой цилиндр работает": 
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На всех остальных машинах номера цилиндров написаны (выдавлены) на распределителе зажигания, надо только хорошенько очистить крышки от грязи и все сразу станет видно. И проблем станет меньше.

Самодиагностика японских автомобилей

Еще существует довольно распространенное и устоявшееся заблуждение насчет проведения самодиагностики на японских автомобилях, которое сводится к одному утверждению, мол, «самодиагностика покажет все».

Написано и выпущено множество книг, инструкций с разъяснениями, – как и что надо делать что бы, «перемкнув контакты E1 – Te1» (для Toyota), самостоятельно провести диагностику автомобиля. 

В принципе, это правильно. Да, при перемыкании определенных контактов в диагностическом разъеме лампочка «CHECK» на панели приборов начинает мигать, тем самым показывая исправность или неисправность системы электронного обеспечения управления двигателем. 

Но если задаться вопросами: «А так уж всесильна самодиагностика?» и « Что же конкретно она может «рассказать?», то в итоге получится не совсем радостная картина… 

Поэтому стоит сказать несколько слов о «всесильности самодиагностики», что бы у владельцев иномарок, а так же и у некоторых работников автосервисов не возникали и не создавались напрасные иллюзии … 

В исторический экскурс вдаваться не буду – сам, плохо знаю день и месяц, когда конкретно и по каким причинам японцы стали вводить системы самодиагностики на свои автомобили. Это не суть важно. Отметить надо одно: сейчас практически на всех «япономарках» присутствует система самодиагностики. 

Поговорим практически и конкретно, – что показывает самодиагностика и что она «может», в каком объеме и насколько достоверно она определяет неисправность. 

Итак, мы перемыкаем на автомобиле (для примера возьмем рапространенную Toyota) контакты E1 – Te1 и включаем зажигание. 

Лампочка CHECK на панели приборов или транспарант со стилизованным изображением двигателя начнут мигать.

Когда все нормально и неисправностей нет, то это мигание равномерное. 

То есть, судя по «показаниям» лампочки CHECK можно сказать, что в данном случае система электроники работает нормально? 

А машина, например, как "не ехала, так и не едет": при нажатии на педаль газа, например, двигатель «вяло» набирает обороты. 

Причин этому может быть несколько, но для примера назовем только одну, например – «забит» катализатор. После его замены или «выбивки» двигатель начинает работать нормально. 

Что мы видим? 

Только то, что система самодиагностики «не обучена» определять такие неисправности. 

То есть, можно предположить, что и для системы самодиагностики существуют некоторые свои «белые пятна». 

Сделаем заметку и идем далее… 

Случай 1:

На автомобиле Subaru после запуска двигателя на панели приборов начинает мигать транспорант CHECK ENGINE. Есть неисправность? Но двигатель работает вполне нормально, у него хорошая приемистость, минимальный расход топлива, одним словом – к автомобилю у владельца претензий нет. За исключением раздражающего свечения этого красного транспаранта на панели приборов. 

Что оказалось: после проведения самодиагностики «вылез» код 22 – «датчик детонации». Однако, этот код «вылез» там (в той мастерской), где наш клиент пытался ремонтировать свой автомобиль. 

«Товарищи – ремонтники» быстренько вычислили код неисправности, благо сейчас предостаточно разной и любой технической литературы, определили неисправность в датчике детонации и начали упорно ездить на разборку и обратно, каждый раз привозя и меняя разные датчики детонации и одновременно «перерывая» все проводку в жгутах. Что «удивительно» - этот код неисправности у них так и не «уходил», оставался. В конце концов, когда им тоже это надоело, был сделан гениальный (а какими словами еще можно назвать такое?) вывод о неисправности компьютера. Но от греха подальше машину все-таки «спихнули» в другую мастерскую. Деньги за свою «работу» они взять, тоже не позабыли… 

Да, код 22 на данном атомобиле данного года выпуска и данной комплектации «говорит» о датчике детонации:
22 .............. Knock Sensor ................ Open/Short Circuit. 

Последнии слова в этой строчке «говорят» еще и об «обрыве или замыкании цепи». 

Увы, причина оказалась не в датчике детонации. Датчик детонации – следствие, а причина вся в том, что при запуске двигателя из-за неисправности в системе зажигания двигатель трясся «как припадочный», достаточно долго надо было раскручивать его стартером, что бы он запустился. Этого хватало, что бы «срабатывал» датчик детонации и лампочка «CHECK ENGINE» начинала «показывать» неисправность датчика детонации. 

После устранения неисправности в системе зажигания все стало нормально. 

Случай 2:

На автомобиле с двигателем 1.5 литра повышенный, просто нереальный какой-то расход топлива – более 20 литров на 100 километров. Это и видно при простом нажатии на педаль газа, из выхлопной трубы вылетает черный дым, словно двигатель, работает на угле. Система самодиагностики показывает норму, неисправностей «не обнаружено». Причина оказалась в нерадивости ремонтников, которые недавно производили какие-то работы на этом двигателе: они обломали крепление вакуумной трубочки на самом  MAP-sensor и, не сумев ее прикрепить обратно (на сенсоре остались следы от их работы), просто-напросто открутили сам сенсор и запрятали куда-то вниз. Разъем с сенсора не снимали. Естественно, для того, что бы двигатель как-то работал, переустановили угол зажигания в запредельное положение и дополнительно «накрутили» упорный винт дроссельной заслонки (хотя рядом, правда, сильно запыленный и не совсем заметный, находился винт байпасного канала) и отправили клиента. Ну, уж не знаю, что они там ему наобъясняли… 

…таким образом, мы постепенно приходим и все-таки утверждаемся в той мысли, что действительно – «самодигностика на японских автомобилях - не всесильна»? 

Это «увы», это «жаль», но ничего не поделать. Надо искать какие-то выходы из создавшегося положения. 

Надо «включать» воображение и, не делая «умного выражения лица» пытаться проникнуть вовнутрь всего того, что может твориться в неисправном двигателе. И опять наглядный пример: 

Случай 3:

Автомобиль Nissan с двигателем RB-20, простой и без турбины. Неисправность так же довольно загадочная и странная, которая стала проявляться постепенно: при запуске двигателя из «холодного» состояния – двигатель заводится и работает более-менее нормально до тех пор, пока стрелка температурного датчика на панели приборов не встанет в «прогретое» состояние. После этого двигатель начинает «задыхаться», начинает работать крайне неустойчиво и через какое-то время, напоследок дернувшись, – глохнет… 

Если же после этого снять разъем с MAF – sensor и попытаться запустить двигатель снова – двигатель заводится и работает, правда, как вы сами понимаете, работает так, как и должен работать без этого сенсора. Если же в этот момент снова попытаться одеть разъем на MAF, то через несколько секунд двигатель так же благополучно глохнет. 

Система самодиагностики показывает «норму». Ни одного кода ошибки: упорно и настойчиво «идет» код 55.

Свечи зажигания – «черно-черные». Ну и на что можно «грешить»? 

Получается пока небольшой «тупичок», потому что на ум ничего не приходит. 

Приходиться «включать» воображение и некоторые начальные знания основ систем впрыска. 

Итак, что мы имеем? 

В «штатном» подключении двигатель нормально заводится и нормально работает только из «холодного» состояния. То есть, в то время, как датчик температуры двигателя (THW) «говорит» компьютеру о том, что «температура двигателя еще низкая, ну-ка подбрось дровишек!». И компьютер «подбрасывает», расширяя импульсы на форсунки. Проверим. 

Двигатель горячий и при «штатном» подключении MAF - sensor не заводится. Вместо датчика температуры подключаем переменный резистор, «выводим» его показания на 3 Килоома и пытаемся запустить двигатель. Заводится и работает точно так же, как при попытке его запуска из «холодного» состояния. Естественно, с «черным-черным» дымом из выхлопной трубы. Но как только вручную снижаем показания переменного резистора до 500 Ом – все, двигатель начинает задыхаться и глохнет. 

Что у нас получается? 

Получается достаточно простая штука: при показаниях переменного резистора около 3 Килоом компьютер максимально «расширил» импульсы на форсунки, в цилиндры двигателя поступает достаточное количество топлива и двигатель работает. Но как только мы начинаем снижать показания переменного резистора – вместе с этим компьютер «сужает» импульсы на форсунки и топлива в цилиндры поступает все меньше и меньше… 

А что если предположить, пока теоретически, такой вариант: в «горячем» состоянии и при штатном подключении MAF компьютер так же штатно «льет» топливо и его не хватает, двигатель глохнет, но как только мы MAF отключаем – компьютер уже начинает «работать по топливу» в усредненных значениях, то есть, начинает «лить» топливо много, без меры и двигатель как-то еще работает. 

Ну и вот…постепенно приходим к мысли, что неплохо бы посмотреть на топливный насос, на то давление, какое он развивает, сколько он «давит». 

И что? 

Видим то, что и должны были увидеть: топливный насос «дает» мало топлива, его давление слишком маленькое, что бы обеспечить работу двигателя в прогретом состоянии и в разных режимах. Что оказалось и в чем пришлось признаться клиенту: несколько недель назад он соблазнился и заправился «на халяву» оч-чень дешевым топливом. Какое-то время ездил, пока сам не понял, что с машиной «что-то не то» - дергается, плохо развивает обороты. Слил бензин из бака и обнаружил, что оно почти на треть состоит из воды, солярки и чего-то еще. Заправился «правильным» топливом, какое-то время катался нормально, а потом все и началось… 

И еще один, самый последний пример:

Автомобиль Toyota – Vista, 1996 года выпуска с двигателем 3S-FE. Вполне обычная комплектация. После проведенного ремонта (замена головки блока цилиндров) автомобиль стал «неправильно ездить» - так сказал клиент после ремонта машина стала тупая, при включении муфты дергается, раньше при обгоне нажимал на педаль газа, так она «летела», а сейчас всего этого нет…(имелся в виду режим «кик-дауна»). 

И опять-таки, первоначальная самодиагностика не показала ничего. Все нормально. Описанные клиентом симптомы присутствовали в полном объеме.

Как и положено, мысленно начинаем «идти» от самого начала – от нажатия педали газа. Педаль – тросик – дроссельная заслонка – открывается – датчик положения дроссельной заслонки, срабатывает, – контакты холостого хода размыкаются… 

Да, вы правильно подумали, причина оказалась в TPS. Ранее, при его обратной установке «лапки» сенсора установили неправильно, и при повороте дроссельной заслонки TPS не работал. 

Итак, приведенные выше несколько примеров наглядно подтверждают и убеждают нас в том, что «самодиагностика не все может». 

Следует сказать, что данное утверждение не относится к «продвинутым» системам самодиагностики, к коим можно по праву отнести систему OBD2 или , например, систему самодиагностики двигателя 4S-GE и некоторых других, где компьютер уже «обучен» сравнивать показания датчика кислорода и «говорить» о том, какая топливовоздушная смесь – «богатая» или «бедная» (коды неисправностей 25 и 26). 

Кстати! – читая эти (да и некоторые другие) коды неисправностей даже в специальном автомобильном мануале, в самой правой графе, где приводятся «возможные неисправности», надо уметь, как и «дочитывать», так и «читать между строк». Потому что, например, там нет ни слова о том, что код 25 может «выскакивать» по такой простой причине, как обыкновенная трещина или порыв в мягкой гофре в выхлопном тракте, что провоцирует сильное «обеднение» смеси.
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