ВСЕ ЧТО СВЯЗАНО С РЕГУЛИРОВКОЙ 

Когда снимал показания у Сергея (SLK), обратил внимание, что у него при 4 градусах ДЗ, обороты примерно 2700, а у меня такие обороты при 5 градусах. Как должно быть, я хз, но у него 7афе, а у меня 4афе.
Если правильно помню, вся настройка ДПДЗ заключается в выставлении угла открытия ДЗ, при котором падает флаг признака ХХ, т.е. когда мозги считают, что ДЗ открыта. 
Для этого берем два щупа означенной в букваре толщины и пихачим их под упор ДЗ по очереди. При тонком щупе флаг признака ХХ должен еще стоять, а при толстом – упасть. Если не так, отпускаем винты крепления ДПДЗ и тонкой юстировкой добиваемся желаемого. 
При этом винт упора ДЗ должен быть выставлен в правильную позицию – ДЗ закрыта и не закусывает. Тросик газа тоже можно на время настройки с коромысла скинуть, чтобы не мешался. После возвращения тросика газа на место необходимо убедиться, что он не мешает закрываться ДЗ до конца, до поднятия флага признака ХХ.

Л и Пр – Левая и Правая. На рядных двигателях используются только Левые параметры. На V-образных соответственно для левой и правой части двигателя.  Коррекция, она же Target A/F в OBD1, она же LFT (Long Fuel Trim) в OBD2, она же LVF (Learned Voltage Feedback) при прямом измерении напряжения на контакте VF1 в диагностическом разъеме.  Суть – долговременная коррекция впрыска топлива относительно эталонного расчетного, адаптация ЭБУ в процессе своего непрерывного переобучения. Эта коррекция сохраняется в памяти ЭБУ при выключении зажигания (в отличие от Short Fuel Trim В OBD2) и начинает работать при очередном запуске двигателя еще до установления обратной связи с лямбда-зондом. Стирается из памяти при отключении питания ЭБУ.  LFT может изменяться в пределах от -20% до +20%. Допустимыми считаются значения от -10% до +10%, значения за пределами этого диапазона показывают необходимость ремонта.  Target A/F и LVF могут изменяться в диапазоне от 0 вольт (соответствует -20% LFT) до 5 вольт (+20% LFT), допустимые значения в диапазоне 1.25-3.75 вольта (соответствуют -10% - +10% LFT).  Отрицательная коррекция (<2.5 в) говорит об обеднении смеси относительно базовой расчетной (например, при высоком давлении в топливной рампе), положительная коррекция – обогащение (например, при низком давлении в рампе).  На обеднение/обогащение могут влиять масса других причин.
ПРО КОРРЕКЦИЮ

А. Отрицательная топливная коррекция (низкий LVF < 2.5 в) Здесь LVF (Learned Voltage Feedback) наша Коррекция 

Каманда на обеднение (Состояние богатой смеси. Здесь AFR - Air-Fuel-Ratio - Соотношение воздух/топливо) 

========================== 

- High altitude operation (except HAC equipped) - Эксплуатация автомобиля на больших высотах над уровнем моря (за исключением случаев когда установлена система HAC - помощь при подъеме по склону). Смысл в разрежении воздуха, кислорода в том же объеме меньше, получаем избыток бензина по сравнении с обычным состоянием, который и придушиваем. Падение в связи с этим мощности компенсируем педалированием. 

- Fuel contamination in crankcase - все-таки это загрязнение топливом картера. Несгоревшее топливо попадает в картер/картерные газы, затем через систему вентиляции картера попадает во впуск и догорает при повторном цикле. Значит форсунками надо впрыскивать топлива поменьше. 

- loaded or malfunctioning evaporative emissions system - здесь речь о системе адсорбирования паров топлива из бака. Если адсорбер загружен под завязку или поврежден, то пары бензина через соответствующий клапан поступают во впуск на дожигание, впрыск форсунками придушивается. Мультисет называет это бензогазом и сильно радуется сокращению импульса на форсунки, вот она - зримая экономия топлива 
- excessive EGR flow rate - чрезмерная производительность системы рециркуляции картерных газов EGR. Не очень я знаю про устройство EGR, это вроде бы опять же система дожигания несгоревшего с первого раза топлива. 

С учетом информации от Beso - EGR пихачит во впуск выхлопные газы, порой совсем без кислорода. Эти газы занимают во впуске определенный объем и затрудняют поступление свежего воздуха, кислорода перестает хватать для сжигания впрыснутого топлива, впрыск придушивается. 

- Leaking fuel pressure regulator - утечка регулятора давления топлива. mex: Не герметичность регулятора давления топлива заключается в том, что его мембрана становится не герметичной - рвется (скорее маленькая дырочка) и бензин из топливной рампы напрямую засасывается во впускной коллектор. 

- Higher than normal fuel pressure - Давление в топливной магистрали выше нормы. Или звер-насос, или замятость трубки обратки, или перегнут/разлохмачен внутри шланг обратки, или сам регулятор нагнулся. 

- Leaking fuel injector - текущие форсунки, не держат топливо в закрытом состоянии. 

Б. Положительная топливная коррекция (высокий LVF > 2.5 в) 

Каманда на обогащение 

(Состояние бедной смеси) 

======================== 

- Lower than normal fuel pressure - Давление в топливной рампе ниже нормы. Нагибающийся насос или регулятор 

- Air leak into intake system - Негерметичность во впускной системе. Иначе подсос лишнего воздуха во впуск. 

- Air leak into exhaust, Upstream of o2s - Негерметичность в выпускной системе, выше по потоку места установки кислородного датчика. Трещина в выпускном коллекторе, приемной трубе, прогоревшие прокладки, воздух попадает в выхлоп и дурит голову кислородному датчику и, опосредованно, мозгам 

- Throttle body / shaft wear - Корпус дросселя / износ вала. Здесь речь о потоке воздуха в обход расходомера воздуха. На Каринах расходомера нет, есть MAP-сенсор. 

- High oxygen content in fuel - Высокое содержание кислорода в бензине. Понятия не имею, откуда ему там взяться. Если только не хватает воздух бензонасос при малом остатке в баке. 

- Restricted fuel injector or faulty spray pattern - Загрязнение форсунок, неправильная форма распыла. Грязные форсунки имеют меньшую производительность, струя хуже испаряется. 

- Water contaminated fuel - Загрязненное водой топливо. Вода не горит, а горящего топлива в том же объеме впрыска будет меньше. 

- Secondary air system improperly routed upstream - скорее здесь некорректно работающая, пропускающая лишний воздух, вторичная воздушная система. Речь, видимо, идет о клапанах-повышателях оборотов ХХ, дырявый вакуумный усилитель тормозов, подсос через диафрагму и вакуумный ресивер системы управления линбёрн-заслонками и т.д. 

Резюмируя, я бы сказал так. Отрицательная коррекция (<2.5 в) это лишний бензин, положительная (>2.5 в) - лишний воздух 
http://www.carina-e.ru/viewtopic.php?p=196204 про коррекцию
РЕЖИМ САМОДИАГНОСТИКИ
Рассмотрим систему диагностики, применяемую в автомобилях фирмы "Toyota".

В этих автомобилях есть диагностические разъемы, которые называются "DLC 1" и "DLC 2" (Data Link Connector). Первый из них представляет собой пластмассовую прямоугольную коробочку, расположенную обычно слева по ходу автомобиля, на ней написано "DIAGNOSTIC". Самодиагностика двигателя выводится через лампочку "CHECK" на щитке приборов. Но на некоторых машинах вместо лампочки "CHECK" есть лампочка с изображением двигателя, это в общем, одно и то же. Так же имейте в виду, что в некоторых моделях дизельных машин для самодиагностики используется лампочка контроля накала свечей с изображением спирали. Неисправности автоматической трансмиссии в режиме самодиагностики обычно выводятся через лампочку "O\D" ( но это может быть и лампочка "POWER" или "A\T CHECK") а неисправности систем "ABS", "TRC", "SRS" через соответствующие контрольные лампочки. Второй диагностический разъем "DLC 2" находится под нижней частью панели с водительской стороны. Он имеет другую конфигурацию, поскольку предназначен в основном для подключения специального диагностического оборудования, но имеет те же выводы что и "DLC 1". Этот разъем, хотя и расположенный неудобно, позволяет диагностировать машину на ходу. На старых (по году разработки) моделях для диагностики имеется несколько круглых разъемов желтого цвета в моторном отсеке ближе к аккумуляторной батарее, которые идентичны разъему "DLC 1" (с надписью "DIAGNOSTIC" ). Разъема "DLC 1" в этом случае нет. Для самодиагностики своих автомобилей фирма "Toyota" использует два типа кодов. Первый - тип 09. Это двухзначный код со следующими параметрами. Ширина импульса - 0,5 секунд. Пауза между импульсами - 0,5 секунд. Пауза между десятками и единицами - 1,5 секунды. Пауза между кодами - 2,5 секунды. Пауза между сериями кодов - 4,5 секунды. Второй тип кода используемый фирмой "Toyota" - тип 10. Это однозначный код, где количество импульсов равно коду неисправности. Его параметры следующие. Ширина импульса - 0,5 секунд. Пауза между импульсами - 0,5 секунд. Пауза между кодами - 2,5 секунды. Пауза между сериями кодов - 4,5 секунды.
Для того чтобы отдиагностировать двигатель или автоматическую коробку передач, надо сделать следующее. Откройте капот автомобиля, и, найдя пластиковую коробочку с надписью "DIAGNOSTIC", откройте ее крышечку. С обратной стороны этой крышечки вы увидите маркировку выводов. Далее надо взять любой кусок провода и воткнуть его в разъемы так, чтобы замкнуть выводы "ТЕ1" и "Е1".После этого садитесь за руль и, включив зажигание и, выключив кондиционер и печку, следите за лампочками на щитке приборов. После включения зажигания лампочки "CHECK" и "O\D" начнут моргать. Если лампочки непрерывно и часто моргают ( вспышка - 0,5 сек., пауза - 0,5 сек.) более 11 раз, то это означает, что в вашей машине используется двухзначный код тип 09 и в памяти компьютера никаких неисправностей не зафиксировано и, следовательно, вы можете вынимать перемычку, запускать двигатель и ехать по делам. Если лампочка "CHECK" моргает непрерывно с интервалом 4,5 секунды, значит в автомобиле используется код тип 10 и также никаких неисправностей в памяти компьютера не зафиксировано. Если лампочка моргает так: вспышка- пауза- вспышка - длинная пауза- вспышка - это значит, у вас в памяти код 21 (двухзначный); если так: вспышка- длинная пауза - вспышка -пауза вспышка - то код 12 и так далее.
Если вы не уверены что правильно определили контакты, которые следует перемкнуть, то можно посоветовать следующее. Вывод на фишке диагностики "Е1" - это корпус. Если взять "контрольку" с маломощной лампочкой, один провод подсоединить к корпусу автомобиля, а щупом касаться всех выводов подряд в разъеме диагностики, то, когда вы попадете на "ТЕ1", при включенном зажигании, лампочка "CHECK" начнет моргать. Таким образом можно найти диагностический вывод любого автомобиля, имеющего на панели лампочку "CHECK", не рискуя при этом что-нибудь сжечь, т. к. используется "контролька", а для срабатывания системы самодиагностики, даже маломощной лампочки, например от подсветки панели приборов, достаточно.
Коды неисправностей бензиновых двигателей (Toyota)

Коды самодиагностики считываются по числу вспышек индикатора "CHECK ENGINE" при замкнутых выводах "TE1"-"E1" разъема DLC1 под капотом или "TC"-"CG" разъема DLC3 под приборной панелью и включенном зажигании.



 


12 - Датчик положения коленчатого вала (P0335)
13 - Датчик положения коленчатого вала (P0335, P1335)
14 - Система зажигания, катушка №1 (P1300) и №4 (P1315)
15 - Система зажигания, катушка №2 (P1305) и №3 (P1310)
16 - Система управления АКПП
18 - Система VVT-i - фазы (P1346)
19 - Датчик положения педали акселератора (P1120)
19 - Датчик положения педали акселератора (P1121)
21 - Кислородный датчик (P0135)
22 - Датчик температуры охлаждающей жидкости (P0115)
24 - Датчик температуры воздуха на впуске (P0110)
25 - Кислородный датчик - сигнал бедной смеси (P0171)
27 - Кислородный датчик №2
31 - Датчик абсолютного давления (P0105, P0106)
34 - Система турбонаддува
35 - Датчик давления турбонаддува
36 - Датчик CPS (P1105)
39 - Система VVT-i (P1656)
41 - Датчик положения дроссельной заслонки (P0120, P0121)
42 - Датчик скорости автомобиля (P0500)
43 - Сигнал стартера
47 - Датчик положения дополнительной дроссельной заслонки
49 - Датчик давления топлива (D-4) (P0190, P0191)
51 - Состояние выключателей
52 - Датчик детонации (P0325)
53 - Сигнал детонации
55 - Датчик детонации №2
58 - Привод SCV (D-4) (P1415, P1416, P1653)
59 - Сигнал VVT-i (P1349)
71 - Система EGR (P0401, P0403)
78 - ТНВД (D-4)
89 - Привод ETCS (P1125, P1126, P1127, P1128, P1129, P1633)
92 - Форсунка холодного пуска (D-4) (P1210)
97 - Форсунки (D-4) (P1215)
98 - Датчик разрежения в вакуумном усилителе тормозов (C1200)

Коды неисправностей АКПП (Toyota)


Коды самодиагностики считываются по числу вспышек индикатора "O/D OFF" при замкнутых выводах "TE1"-"E1" разъема DLC1 под капотом или "TC"-"CG" разъема DLC3 под приборной панелью и включенном зажигании (при этом должно быть разрешено включение повышающей передачи - "O/D OFF" не горит).





 


11 – Норма
37 - Датчик частоты вращения входного вала АКПП (Р1705)
38 - Датчик температуры рабочей жидкости АКПП
42 - Датчик скорости (или датчик частоты вращения выходного вала) (Р0500)
44 - Датчик скорости (или датчик частоты вращения заднего выходного вала)
46 - Соленоид управления давлением гидроаккумулятора (Р1765)
61 - Датчик скорости (или датчик частоты вращения переднего выходного вала)
62 - Соленоид №1 (Р0753)
63 - Соленоид №2 (Р075
64 - Соленоид муфты блокировки гидротрансформатора (Р0773)
67 - Датчик частоты вращения входного вала АКПП
68 - Соленоид управления муфтой блокировки гидротрансформатора
73 - Соленоид муфты блокировки межосевого дифференциала
Считывание кодов самодиагностики (код 21) в режиме тестирования
1. Вынуть предохранитель EFI для очистки памяти ЭБУ.
2. Включить режим тестирования, замкнув выводы "TE2" и "E1" диагностичского разъема.
3. Выключить все потребители, запустить и прогреть двигатель.
4. Поработать на ХХ более 3-х минут.
5. Начать движение, увеличить частоту вращения примерно до 1500 об/мин и удерживать на ней при включенном кондиционере и 5-й передаче МКПП или "D" АКПП. Не допускать падения частоты вращения менее 1200 об/мин.
6. Установить скорость 64-80 км/ч и поддерживать ее не менее 2-х минут.
Если неисправность есть, то "CHECK ENGINE" будет мигать где-то через 60 с после разгона.
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VF-диагностика
Начальные условия:
1. Двигатель прогрет до нормальной рабочей температуры.
2. Подсоединить вольтметр (с большим внутренним сопротивлением) к диагностическому разъему ("+" к VF1, "-" к E1).
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OX-диагностика
Начальные условия:
1. Двигатель прогрет до нормальной рабочей температуры.
2. Частота вращения 2500 об/мин
2. Подсоединить осциллограф к сигнальному выводу кислородного датчика или к выводу "OX" ("OX1", ...) электронного блока управления.
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P.S. Подробнее проверки кислородных датчиков для конкретных моделей смотрите в соответствующих руководствах.
Диагностика датчика кислорода
у впрысковой Тойоты до `98 выпуска.
(американский метод :)

 
Прогреваем двигатель.

Рекомендуется в целях безопасности выключать зажигание перед каждым переподключением.

Вольтметр или осциллограф (метод американский, допустимо использование исправных китайских тестеров) подключаем на Е1 и Vf диагностического разъема.

Через маломощную лампочку вольт на 12 соединяем TЕ1 и E1.

Включаем зажигание, но не заводим двигатель и не трогаем педали.

Смотрим:

	5v
	Хорошо,

	0v
	Считываем коды диагностики на панели. Расшифровываем.


 

Заводим двигатель. Педалью акселератора или вручную устанавливаем обороты около 2500.

Смотрим, как компьютер реагирует на датчик кислорода, вообще при хорошем датчике стрелочка прибора или лучик осциллографа быстро меняет показания с 0 до 5 вольт (по скорости переключения можно определить, как долго осталось жить датчику):

	5v
	Богато.

	0v
	Бедно.

	0v постоянно
	Режим без обратной связи. Показания датчика не принимаются к сведению компьютером. Или неисправность либо датчика, либо его цепей.


  

Отключаем лампочку-перемычку Е1 ТЕ1.

При любых оборотах смотрим:

	0v
	Богато

	1.25v
	Нормально

	2.5v
	Хорошо

	3.75v
	Нормально

	5v
	Бедно


 

Показания эти - коэффициент коррекции (КК) впрыска топлива. По нему можно определить насколько отличаются откорректированные по датчику кислорода установки длительности впрыска от стандартных настроек. Откорректированные зависят от конкретного двигателя, его износа в процессе эксплуатации и небольших диспропорций смесеобразования (небольшие утечки вакуума, разное качество распыления форсунок, давление в топливной рейке ...).

 

ECU в зависимости от показаний датчика кислорода способен изменять длительность впрыска топлива до +/-20% от стандартных расчетных параметров.

 

Если на табло высветились коды 25 или 26, КК Вам поможет правильно определить причину неисправности.

 

Примечания:

 

Для правильной работы датчика кислорода двигатель должен быть прогрет до рабочей температуры. Проведение измерений на холодном и прогревающемся двигателе имеют интерес, в основном, только с познавательной точки зрения.

КК расскажет Вам, насколько сильно ECU приходится подстраивать время открытия форсунок для оптимального смесеобразования.

После отключения аккумулятора, на некоторых моделях Тойоты, требуется некоторое время, чтобы ECU "переобучился" и движок перестал «мандить» и начал правильно работать. Это произойдет быстрее, если сигналы со всех датчиков (температуры, положения дроссельной заслонки и т.д.) стабильны. Почему?

В горах, при поездках, например на Алтай к шаманам, КК может стать равным 0V, это вызвано "кислородным голоданием".

Показания прибора при проведении замеров могут несколько отличаться от данных приведенных в таблице в зависимости от точности вольтметра и конкретного автомобиля. Но в любом случае количество ступеней КК остается равным 5.

Пример: 1.1v вместо 1.25v, 2.2v вместо 2.5v, 3.5v вместо 3.75v.

КК может перемещаться к граничным показаниям, возвращаться к норме и переключаться между ступенями. По его поведению можно делать выводы, относительно состояния различных систем управления и самого двигателя.

Таблица «КОЭФФИЦИЕНТ КОРРЕКЦИИ»:

	0v
	1.25v
	2.5v
	3.75v
	5v

	Богатая смесь
	Норма
	Норма
	Норма
	Бедная смесь

	ECU уменьшает подачу топлива на 11%-20%
	ECU уменьшает подачу топлива на 4%-10%
	+/- 3%
	ECU увеличивает подачу топлива на 4%-10%
	ECU увеличивает подачу топлива на 11%-20%




Диагностика по напряжению на контакте Vf (Е1 и ТЕ1 не замкнуты)
При разомкнутых контактах Е1 и Те1 напряжение на контакте Vf содержит информацию о том, насколько необходимо изменить состав топливовоздушной смеси относительно базового при нынешнем состоянии двигателя. В системах впрыска топлива D-типа (используется датчик разрежения во впускном коллекторе, а не датчик расхода воздуха) возможны только 3 значения (варианта) напряжения:
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При напряжении 2,5 В необходима коррекция состава топливовоздушной смеси в пределах до 10 %. При напряжении 0 или 5 В коррекция аналогична той, что используется в системах L-типа.
В системах L-типа (используется датчик расхода воздуха - МАF) - большее число градаций: 
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Если необходима коррекция в сторону обеднения, то на контакте Vf будет напряжение 1,25 или 0В. Если необходима коррекция в сторону обогащения смеси, то 3,75 или 5 В.
Таким образом, напряжение на контакте Vf содержит информацию о том, насколько состав смеси в настоящий момент отличен от базового значения и устанавливает (записывает в память) новое базовое значение. После проведения коррекции и при значении величины состава смеси в допустимом диапазоне, на этом контакте в устанавливается напряжение 2,5 В (см. рис.).
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Принято считать, что при нуле, как и при пяти вольтах, в системе впрыска топлива есть проблемы. При 1,25 и при 3,75 их нет, а при 2,5 состав топливовоздушной смеси оптимален для нынешнего состояния двигателя (необходима коррекция в пределах ± 3%). Если у Вашего автомобиля возникли проблемы, но в памяти ЕСМ не записаны коды самодиагностики, то анализ Vf напряжения может помочь при диагностике возможных причин неисправности.
Например, при обеднении топливной смеси ЕСМ увеличит время открытого состояния форсунок (с 3 до 10 % от базового) так, чтобы смесь обогатилась. При этом напряжение на Vf будет 3,75 В. Если необходима большая коррекция, то Vf напряжение увеличится до 5 В. 
Если топливовоздушная смесь обогащена, например, из-за повышенного давления в топливной системе, то ЕСМ уменьшает время открытого состояния форсунок. Если степень уменьшения составит до 10 % от базового значения, то на контакте Vf будет напряжение 1,25 В Если необходимо изменение более чем на 10 %, то 0 В.
Анализ напряжения на контакте Vf позволяет путем несложных проверок оценить состояние, в котором находится система управления подачи топлива. Кроме того, принудительно обогащая или обедняя топливную смесь, можно проверить правильность её функционирования.
При отключении аккумулятора или отсоединении предохранителя ЕFI происходит очистка памяти ЕСМ и стирание данных о реальном состоянии системы. После этого некоторое время ЕСМ проводит процедуру переобучения, то есть адаптирует систему управления к нынешнему (текущему) состоянию двигателя. Время переобучения зависит от типа, года выпуска, комплектации автомобиля и условий эксплуатации. Для систем D-типа это время составляет примерно 20 минут. Системы L-типа (с датчиками расхода воздуха) переобучаются быстрее. Дли адаптации некоторых систем необходимо определенное количество запусков двигателя.
Во время переобучения допуск на Vf напряжение составляет ± 0,25 В, но обязательно будет иметь указанное количество градаций (ступеней). Параметры топливного баланса (FT и LVF) являются результатами "обучения" только в режиме замкнутой обратной связи. Поэтому двигатель должен работать в этом режиме при проведении проверок характеристики топливного баланса.
Если ЕСМ не в состоянии обеспечить должную коррекцию состава топливовоздушной смеси, то в память кодов самодиагностики записываются соответствующие коды Р0171, Р0172 (25, 26). В таблице ниже приведены типичные значения параметров исправной системы впрыска топлива (Engine Conditions-Serial Data for "Normal Condition")
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