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23.2Ь Схема расположения основных компонентов систем управления двигате­
лем и снижения токсичности отработавших газов (модели 2.0 л) 

1 ЕСМ 

2 MAPS 
3 IATS 
t ECTS 

5 CKPS 

6 CMPS 
1 KS 
I Докаталитический лямбда-

зонд 
9 Посткаталитический лямбда-

зонд 

10 APPS 

11 Датчик давления хладагента (APT) 
12 Блок ETC (включает TPS и э/мотор 

привода дроссельной заслонки) 
13 Инжекторы 
14 PCSV 
15 OCV 
16 Катушки зажигания 
17 Главное реле 
18 Реле топливного насоса 
19 DLC 
20 Универсальный диагностический разъём 

«прыска определяется по расходу воз­
духа (датчики MAP и IATS) и оборотам 
двигателя (датчик СКР). 
6 Кроме того, п р и о п р е д е л е н и и пара­
метров командных импульсов открыва­
ния инжекторов ЕСМ учитывает следую­
щие корректирующие факторы: 
i С целью оптимизации процесса 

управления в ЕСМ заложена функ­
ция обратной связи, осуществляе­
мой по данным, поступающим от 
докаталитического лямбда-зонда 
(кислородного датчика). При пере-
обогащённой горючей смеси датчик 
вырабатывает сигнал с высоким 
уровнем напряжения, по получении 
которого ЕСМ сокращает время от­
крывания инжекторов и наоборот, 
стремясь постоянно удерживать со­
став смеси на оптимальном уровне, 
определяемом стехиометрическим 
числом. При этом поправка, выра­
батываемая модулем на основании 
выдаваемой лямбда-зондом инфор­

мации, накладывается на некоторое 
базовое значение, заложенное в 
память ЕСМ, причём, в процессе 
эксплуатации автомобиля ЕСМ по­
стоянно корректирует данное зна­
чение с сохранением новых опорных 
величин для различных нагрузок и 
условий функционирования двига­
теля. Таким образом, управление 
может осуществляться с учётом 
даже таких параметров, как манера 
вождения владельца; 
Принудительное увеличение длины 
импульсов при проворачивании 
двигателя стартёром с целью повы­
шения эффективности запуска; 
Поддержание увеличенной длины 
импульсов в течение некоторого 
времени после осуществления за­
пуска с целью обеспечения стабиль­
ности оборотов холостого хода; 
Увеличение длины импульсов при 
полном открывании дроссельной 
заслонки с учётом сигналов, посту­

пающих от TPS и датчика MAP; 
• Увеличение длины импульсов при 

акселерации с целью компенса­
ции задержки, связанной с необ­
ходимостью обработки модулем 
управления данных, поступающих 
от датчиков MAP и IATS. 

7 Поправка на флуктуации бор­
тового напряжения позволяет ЕСМ 
к о м п е н с и р о в а т ь з а д е р ж к и активации 
инжекторов, связанные с изменениями 
бортового напряжения. 

К о р р е к т и р о в к а ф а з 
г а з о р а с п р е д е л е н и я ( C W T ) 

8 П р и м е н е н и е м е х а н и з м а CVVT по­
зволяет о п т и м и з и р о в а т ь функцию за­
в и с и м о с т и р а з в и в а е м о г о двигателем 
к р у т я щ е г о м о м е н т а о т о б о р о т о в к о ­
ленчатого вала за счёт динамической 
к о р р е к т и р о в к и фаз газораспределения 
в соответствии с изменением условий 
функционирования двигателя (нагрузка, 
п о л н о е о т к р ы в а н и е д р о с с е л ь н о й з а ­
с л о н к и , и пр.). Подробная информация 
о конструкции и принципе функциони­
рования механизма C W T изложена в 
Разделе 1 Главы 2. 
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г о р ю ч е й с м е с и 

9 Принцип управления воспламенени­
ем топливовоздушной смеси аналогичен 
описанному выше принципу управления 
впрыском топлива, т.е., на основании 
анализа поступающих от и н ф о р м а ц и ­
онных датчиков данных ЕСМ осущест­
вляет выбор наиболее подходящих ба­
зовых значений параметров зажигания 
из сохраненных в его памяти и в нужный 
момент выдает команду на прерывание 
первичного контура катушек зажигания. 
В результате, на соответствующую свечу 
зажигания подается высокое напряже­
ние, обеспечивающее и с к р о о б р а з о в а -
ние в её межэлектродном з а з о р е . 

10 Благодаря тому, что текущие пара­
метры зажигания постоянно заносятся 
в память ЕСМ, в управлении п р о ц е с с о м 
может оперативно учитываться с р а з у 
огромное количество факторов влияния, 
таких как выходная мощность двигателя, 
расход топлива, состав отработавших 
газов и пр., и пр. ... 
11 При запуске двигателя говорить о 
стабильности его оборотов не приходит­
ся, что не позволяет ЕСМ в полной мере 
к о н т р о л и р о в а т ь п р о ц е с с у п р а в л е н и я , 
ввиду чего угол опережения зажигания 
ф и к с и р у е т с я во время п р о в о р а ч и в а ­
ния стартёра на некотором постоянном 
значении по сигналам, поступающим от 
датчика СКР. 


