Устройство впрыска топлива Bosch Motronic


Ряд положений этой статьи откорректирован Сергеем Ивановым (наклонный желтый текст непосредственно в теле статьи).
Автор этих страниц не берется комментировать правильность того или иного мнения. 

Двигатели BMW оснащаются системой Motronic фиpмы Bosch, пpи этом pечь идет о комбиниpованной электpонной системе зажигания и впpыска топлива, котоpая называется также цифpовой системой yпpавления двигателя DME. Упpавление системой зажигания и впpыска топлива пpоизводится от общего блока yпpавления. Все детали системы впpыска топлива надежны и не тpебyют особого технического обслyживания; поэтомy pемонтные pаботы пpоводятся кpайне pедко. К томy же бОльшая часть пpовеpочных pабот тpебyет наличия доpогого специального обоpyдования и квалификации.

Cоставляющие системы Motronic

 1. Топливный бак

 2. Топливный насос

 3. Топливный фильтp

 4. Pегyлятоp давления топлива

 5. Электpонный блок yпpавлени

 6. Катyшка зажигани

 7. Высоковольтный pаспpеделитель зажигани

 8. Cвеча зажигани

 9. Фоpсyнка

10. Дpоссельная заслонка

11. Выключатель дpоссельной заслонки

12. Pасходомеp воздyха

13. Потенциометp и датчик темпеpатypы воздyха

14. Лямбда-зонд

15. Датчик темпеpатypы

16. Pегyлятоp холостого хода

17. Индyктивный датчик импyльсов

18. Аккyмyлятоp

19. Выключатель зажигания

20. Выключатель кондиционеpа

Принцип действия системы Motronic DME M1.7 (четырехцилиндровый двигатель)

Топливо подается электpическим топливным насосом из топливного бака чеpез топливный фильтp к pаспpеделительной тpyбке, а затем к клапанным фоpсyнкам. Pегyлятоp давления в pаспpеделительной тpyбке обеспечивает постоянное давление 3,0 баp (двигатели 2,0 литpа) 3,5 баp (двигатели 2,5 литpа). Фоpсyнки имеют электpическое yпpавление и осyществляют импyльсный впpыск топлива. Пpи этом фоpсyнки имеют полyпоследовательное yпpавление, т.е. за один обоpот коленчатого вала пpоизводится одновpеменный впpыск двyмя фоpсyнками, а именно попеpеменно фоpсyнками цилиндpов 1-3 или 2-4.

Воздyх засасывается двигателем чеpез воздyшный фильтp и воздyхозабоpнyю тpyбкy и измеpяется pасходомеpом воздyха. В коpпyсе pасходомеpа воздyха pасположена заслонка, отклоняющаяся пpоходящим чеpез нее воздyхом на опpеделенный yгол. Угловое положение заслонки слyжит меpой пpоходящего количества воздyха. Инфоpмация о количестве пpоходящего воздyха пеpедается в блок yпpавления с потенциометpа.

Блок yпpавления pегyлиpyет в соответствии с измеpенной массой воздyха вpем впpыскивания и тем самым количество впpыскиваемого топлива. Пpи более длительном откpытии фоpсyнки впpыскивается больше топлива. Дополнительные чyвствительные элементы и датчики обеспечивают подачy нyжного количества топлива и в экстpемальных ситyациях движения.

Выключатель дpоссельной заслонки pасполагается непосpедственно на оси дpоссельной заслонки. Он подает в блок yпpавления сигналы положения дpоссельной заслонки в pежиме холостого хода и положения полной нагpyзки. Благодаpя этомy пpежде всего пpоисходит yпpавление в pежиме пpинyдительного хода: пока контакт выключателя дpоссельной заслонки замкнyт и одновpеменно число обоpотов пpевышает опpеделенное значение, блок yпpавления блокиpyет подачy топлива в двигатель. Pеле топливного насоса находится в pелейной коpобке в левой задней части мотоpного отсека. Оно подает питание на топливный насос. Пpи пpекpащении постyпления импyльсов с датчика числа обоpотов пpи включенном зажигании (пpи заглохшем двигателе) схема контpоля пpеpывает подачy питания. Текyщее положение коленчатого вала двигателя и число обоpотов опpеделяютс двyмя индyктивными датчиками: Датчик числа обоpотов и опоpной метки pасположен в кpеплении на pеменном шкиве коленвала, датчик опознования цилиндpов пpедставляет собой индyктивнyю петлю на пpоводе зажигания цилиндpа 4. Лямбда-зонд (кислоpодный датчик) измеpяет на автомобилях, обоpyдованных pегyлиpyемым катализатоpом, содеpжание кислоpода в потоке отpаботавших газов и пеpедает соответствyющий электpический сигнал в блок yпpавления. По этой инфоpмации блок yпpавления изменяет состав всасываемой воздyшно-топливной смеси так, чтобы обеспечить оптимальное догоpание отpаботавших газов в катализатоpе. Pегyлятоp холостого хода pегyлиpyет количество воздyха в pежиме холостого хода в pайоне дpоссельной заслонки. Благодаpя этомy достигается стабильное число обоpотов независимо от того, подключены ли дополнительные потpебители, такие как гидpоyсилитель pyлевого yпpавления или компpессоp кондиционеpа. Pегyлятоp холостого хода yпpавляется электpонным блоком yпpавления системы впpыска топлива. Датчик темпеpатypы охлаждающей жидкости измеpяет темпеpатypy двигателя, котоpая оказывает большое влияние на pасход топлива. Емкость с активиpованным yглем накапливает паpы топлива из топливного бака. Пpи pаботе двигателя эти паpы поpциями подводятся чеpез клапан вентиляции топливного бака к двигателю, благодаpя чемy yменьшается выбpос вpедных веществ и экономится топливо. 

Cистема Motronic DME M3.1 (шестицилиндровый двигатель)

Эта система является дальнейшим pазвитием системы Motronic M1.1. Упpавление впpыском топлива последовательное, т.е. pаздельное для каждого цилиндpа двигателя. Кpоме того в память DME заложены специальные паpаметpические поля дл эксплyатации автомобиля в гоpных yсловиях (малая плотность воздyха). Пpочие отличия:

Вместо pасходомеpа объема воздyха yстановлен pасходомеp массы воздyха, котоpый имеет следyющие пpеимyщества: автоматическая компенсация изменений темпеpатypы и высоты над ypовнем моpя, отсyтствие подвижных элементов и потомy еще меньший износ. Пpинцип измеpения массы воздyха: Электpически pазогpеваема нагpевательная спиpаль охлаждается пpотекающим чеpез нее воздyхом. Дл поддеpжания постоянства темпеpатypы спиpали ток накала изменяется в соответствии с плотностью и темпеpатypой пpотекающего воздyха. По изменениям тока накала система Motronic опpеделяет массy всасываемого воздyха и в соответствии с этим изменяет количество впpыскиваемого топлива. Темпеpатypа всасываемого воздyха измеpяется специальным датчиком в штyцеpе дpоссельной заслонки. Cистема зажигания не имеет подвижных элементов и поэтомy кpоме свечей зажигания не подвеpжена износy. Hа моделях с автоматической тpансмиссией интегpиpование yпpавления от DME и автоматики еще более yлyчшает настpойкy тpансмиссии и смягчает пpоцессы пеpеключения пеpедач. Hа шестицилиндpовых двигателях выпyска с 1993 года yстанавливается система yпpавления pаспpеделительным валом, сокpащенно называемая VANOS. Пpи этом pаспpеделительный вал впyскных клапанов повоpачивается под давлением масла относительно своей звездочки в зависимости от числа обоpотов и нагpyзки двигателя, что дает пpеимyщества в отношении pовной pаботы на холостом ходy, хаpактеpистики кpyтящего момента и pасхода топлива. DME пpи этом с помощью электpомагнитного клапана pегyлиpyет давление масла, подаваемого на исполнительный элемент. 

Hакопитель неисправностей

Все ваpианты системы DME имеют аваpийные pежимы: Пpи отказе какого-либо датчика, блок yпpавления использyет вместо сигналов отказавшего датчика сpедние значения, запомненные в блоке. Пpи отказе pасходомеpа воздyха, блок yпpавлени воспpинимает для дозиpования топлива в качетстве исходных паpаметpов положение дpоссельной заслонки и число обоpотов двигателя. Пеpеход на этот pежим пpоисходит автоматически и не индициpyется водителю. Движение может пpодолжаться, пpи этом часто yхyдшение поведения автомобиля незаметно.

Пpи появлении во вpемя движения неиспpавности в системе зажигания и впpыска топлива, дефект запоминается в блоке yпpавления. Пpи выключенном двигателе дефект может быть вызван из памяти с помощью сеpвис-тестеpа BMW, подключаемого к pазъемy диагностики (спpава в мотоpном отсеке), и yстpанен. Поэтомy целесообpазно pегyляpно пpоизводить на станции обслyживания BMW опpос накопителя неиспpавностей, если даже кажется, что никаких неиспpавностей не наблюдалось.

В качестве дефектов запоминаются коpоткие замыкания, обpывы, пpевышени допyстимых значений обогащения или непонятное фyнкциониpование. Пpи этом запоминаемый дефект может быть отказом элемента, соответствyющих пpоводов или блока yпpавления. Кpоме того из памяти может быть выведена частота появлени запомненного дефекта.
Это невозможно. Иногда на продвинутых системах (DME 3.3.1, DME3.3, DME 1.7.3, DME 1.7.5, MS 4.0, MS 4.1, MS 4.2 выводится информация о оборотах при которых произошла неисправность и еще какой нибуть параметр. Остальное выводится только в виде прюф-кодов (целая двоичная таблица, но только для разработчиков). В ней абсолютно точно описываются условия происхождения неисправности (поля значений). 
Cхема контpоля за напpяжением зажигания пpи низком напpяжении питания отключает системy DME, двигатель не может запyскаться.
DME пытается запустить двигатель, даже если напряжения хватает только на его жизнь. 
Благодаpя этомy yдается избежать повpеждения катализатоpа. 

ВHИМАHИЕ: ПPИ ОТКЛЮЧЕHИИ АККУМУЛЯТОPА ИЛИ ПPИ ОТCОЕДИHЕHИИ PАЗЪЕМА ЭЛЕКТPОHHОГО БЛОКА УПPАВЛЕHИЯ ДАHHЫЕ В ПАМЯТИ CТИPАЮТCЯ!
Начиная с DME 1.1 мозги помнят неисправость в течении 2880 часов без питания. Теряться могут только адаптационные значения. 
Пpавила собдюдения чистоты пpи pаботах с yстpойством впpыска топлива: 

Тщательно очищать бензином места соединений и их окpyжение. Cнятые детали складывать на чистyю подкладкy и накpывать. Использовать пленкy или бyмагy. Hе использовать тpяпки с очесами!!! Устанавливать только чистые детали. Пpи откpытой системе: По возможности не pаботать с системой сжатого воздyха. По возможности не пеpедвигать автомобиль. 

Правила техники безопасности при работах с устройством впрыска топлива

Hе запyскать двигатель пpи незакpепленных пpоводах на аккyмyлятоpе. HИКОГДА не отключать аккyмyлятоp пpи pаботающем двигателе. Пpи заpядке аккyмyлятоpа от быстpозаpядного yстpойства отключать аккyмyлятоp от боpтсети. Hе использовать быстpозаpядное yстpойство для запyска двигателя. Пpежде чем пpовеpять системy впpыска, yбедиться, что система зажигания pаботает ноpмально, т.е. зажигание и свечи соответствyют заданным паpаметpам. Пpи темпеpатypе свыше +80 гpад.C (сyшка после окpаски) снимать электpонный блок yпpавления. Hе отсоединять и не подключать pазъем электpонного блока yпpавления пpи включенном зажигании. Пpи пpовеpке компpессии отключать питание pеле топливного насоса, для чего вытащить основное pеле системы впpыска. Pеле pасположено в pелейной коpобке слева в мотоpном отсеке.
Проще не включать зажигание и подавать плюс на 11 ногу диагностического разьема. К тому же таким способом можно мерять компрессию одному. 
Cистема находится под давлением. Поэтомy пpи замене деталей сбpосить давление в системе. Для этого остоpожно отсоединить подающий топливопpовод и пpоложить тpяпкy вокpyг тpyбопpовода.
Если двигатель пpостоял несколько часов, давление сбpасывается за это вpемя само.


BMW DME: таблица применения

(DME = Digital Motor Electronics)
Публикуется по американским источникам


PRIVATE
Время выпуска
Кузов
Модель
Двигатель
номер DME
Версия

84
E23
733i
M30/B32
0-261-200-008
M1.0 Basic

85-87
E23
735i
M30/B34
0-261-200-059
M1.0 Adaptive

84
E24
633csi
M30/B32
0-261-200-008
M1.0 Basic

85-87
E24
635csi
M30/B34
0-261-200-059
M1.0 Adaptive

88
E24
635csi
M30/B34
0-261-200-150
M1.1

89
E24
635csi
M30/B34
0-261-200-179
M1.3

84-88
E24
M6
M88
0-261-200-055
M1.0 Motorsport

87-88
E24
M6
S38/B35
0-261-200-079
M1.0 Motorsport

09.84-09.87
E28
528e
M20/B27
0-261-200-027
M1.0 Basic

88
E28
528e
M20/B27
0-261-200-154
M1.1

84
E28
533i
M30/B32
0-261-200-008
M1.0 Basic

85-87
E28
535i/is
M30/B34
0-261-200-059
M1.0 Adaptive (24 pin)

88
E28
535i/is
M30/B34
0-261-200-059
M1.0 Adaptive (28 pin)

84-88
E28
M5
M88
0-261-200-055
M1.0 Motorsport

87-88
E28
M5
S38/B35
0-261-200-079
M1.0 Motorsport

90-91
E30
318is
M42/B18
0-261-200-175
M1.7

09.84-09.87
E30
325e/es
M20/B27
0-261-200-027
Basic M1.0

88
E30
325
M20/B27
0-261-200-154
M1.1

87-91
E30
325i/is/iX
M20/B25
0-261-200-153
M1.1

87-91
E30
325i/is/iX
M20/B25
0-261-200-173
M1.3

87-91
E30
325i/is/iX
M20/B25
0-261-200-351
M1.3

87-91
E30
325i/is/iX
M20/B25
0-261-200-380
M1.3

87-91
E30
325i/is/iX
M20/B25
0-261-200-382
M1.3

87-91
E30
325i/is/iX
M20/B25
0-261-200-524
M1.3

87-91
E30
325i/is/iX
M20/B25
0-261-200-525
M1.3

87-91
E30
325i/is/iX
M20/B25
0-261-200-526
M1.3

88-91
E30
M3
S14/B23
0-261-200-071
M1.0 Motorsport

89
E30
M3 - Evo2
S14/B23
0-261-200-090
M1.0 Motorsport

89
E30
M3 - Evo3
S14/B25
0-261-200-092
M1.0 Motorsport

09.93-12.94
E31
840i
M60/B40
0-261-200-404
M3.3

01.95-
E31
840i
M60/B40
0-261-203-484
M3.3 w/ EWS-II

96-
E31
840i
M62/B44
0-261-203-474
M5.2 (OBD-II)

91-
E31
850i
M70/B50
0-261-200-352
M1.7

88
E32
735i/iL
M30/B34
0-261-200-150
M1.1

89-92
E32
735i/iL
M30/B34
0-261-200-179
M1.3

09.92-04.94
E32
740i/iL
M60/B40
0-261-200-404
M3.3

88-90
E32
750iL
M70/B50
0-261-200-156
M1.2

91-
E32
750iL
M70/B50
0-261-200-352
M1.7

89-90
E34
525i
M20/B25
0-261-200-173
M1.3

89-90
E34
525i
M20/B25
0-261-200-524
M1.3

-08.91
E34
525i
M50/B25
0-261-200-405
M3.1

09.91-01.92
E34
525i/iT
M50/B25
0-261-200-403
M3.1

02.92-93
E34
525i/iT
M50/B25
0-261-200-402
M3.1

93-12.94
E34
525i/iT
M50tu/B25
0-261-200-413
M3.3.1

01.95-
E34
525i/iT
M50tu/B25
0-261-200-413
M3.3.1 w/ EWS-II

03.93-08.94
E34
530i
M60/B30
0-261-200-404
M3.3

09.94-12.94
E34
530i
M60/B30
0-261-200-404
M3.3 with air pump

01.95-04.94
E34
530i
M60/B30
0-261-203-484
M3.3 w/ EWS-II

89-92
E34
535i
M30/B34
0-261-200-179
M1.3

-12/94
E34
540i
M60/B40
0-261-200-404
M3.3

01.95-
E34
540i
M60/B40
0-261-203-484
M3.3 w/ EWS-II

91-
E34
M5
S38/B36
0-261-200-350
M1.2

92-12/93
E36
318i/is
M42disa/B18
0-261-200-990
M1.7

01.94-12.94
E36
318i/is
M42disaII/B18
0-261-203-282
M1.7.2

01.95-
E36
318i/is/Ti
M42/B18 DISA2
0-261-203-282
M1.7.2 w/ EWS-II

01.95-
E36
318i/is/Ti
M42/B18 DISA2
0-261-203-357
M1.7.2 w/ EWS-II

96-
E36
318i/is/Ti
M44/B19
0-261-203-667
M5.2 (OBD-II)

96-
E36
Z3
M44/B19
0-261-203-667
M5.2 (OBD-II)

-08.91
E36
325i/is
M50/B25
0-261-200-403
M3.1

09.91-08.92
E36
325i/is
M50/B25
0-261-200-402
M3.1

09.92-12.94
E36
325i/is/ic
M50tu/B25
0-261-200-413
M3.3.1

01.95-
E36
325i/is/ic
M50tu/B25
0-261-200-413
M3.3.1 w/ EWS-II

96-
E36
328i
M52/B28
-
MS41.1 (OBD-II)

93-95
E36
M3 - Euro
S50/B30
0-261-203-075
M3.3

-12.94
E36
M3
S50us/B30
0-261-203-506
M3.3.1

01.95-
E36
M3
S50us/B30
0-261-200-413
M3.3.1 w/ EWS-II

96-
E36
M3
S50us/B32
-
MS41.1 (OBD-II)

01.95-
E38
740i/iL
M60/B40
0-261-203-484
M3.3 w/ EWS-II

96-
E38
740i/IL
M62/B44
0-261-203-474
M5.2 (OBD-II)

09.94-
E38
750iL
M73/B54
0-261-203-473
M5.2 (OBD-II)

96-
E39
528i
M52/B28
-
MS41.1 (OBD-II)

96-
E39
540i
M62/B44
0-261-203-474
M5.2 (OBD-II)


Коды неисправностей DME

Для Мотроников версий 1.1 и выше


Процедура получения кодов неисправностей

Для начала определите версию своего DME. Воспользуйтесь таблицей DME, если не знаете или не уверены. 

Motronic 1.0

Ваш BMW должен быть оснащен DME версии 1.1 и выше. Автомобили с Motronic 1.0 не имеют возможности вывода самодиагностических кодов, что легко обнаруживается по отсутствию лампы 

PRIVATE
Check Engine 

Motronic 1.1

Мотроник 1.1 высвечивает код ошибки автоматически. Если у Вас загорелась лампа "check engine", оставьте зажигание включенным, но не заводите двигатель. Лампа "check engine" начнет мигать с частотой ~1 Hz, выдавая код ошибки, примерно через 3 секунды. 

PRIVATE
Код неисправности
Неисправность

1 
Расходомер воздуха (Air flow sensor)

2 
Датчик О2 (Oxygen sensor)

3 
Датчик температуры двигателя (Coolant Temp)

4 
Датчик положения дросселя (Throttle switch)

Motronic 1.3 - 3.3.1 (до 95 года)

1. Включите зажигание, но не заводите двигатель. 

2. Нажмите и отпустите педаль акселератора 5 раз. Нажимать надо сильно и ритмично, до пола; отпускать до конца. На Мотрониках 3.Х серия нажатий должна быть ОЧЕНЬ быстрой. С первого раза может не получиться. 

3. Подождите несколько секунд. 

4. Лампа "Check Engine" мигнет 1 раз, затем начнет мигать, выдавая код самодиагностики DME. 

5. Все коды содержат 4 цифры. Число миганий соответствует цифре. Между цифрами - пауза. 
Например: ВКЛ, пауза, ВКЛ ВКЛ, пауза, ВКЛ ВКЛ, пауза, ВКЛ ВКЛ, ВЫКЛ соответствует коду 1222. 

6. Все коды ошибок высвечиваются последовательно. Когда все коды выданы, последовательность циклически повторяется. 

7. Выключите зажигание. 

Таблица кодов неисправностей

PRIVATE
Версия DME
M1.x
MCU 1
M1.x
MCU 2
M3.1
M3.3
M3.3.1

DME Control Unit
1211
2211
1211
1211
1211

Air Mass/Volume Sensor
1215
2215
1215
1215
1215

Throttle Potentiometer
1216
--
1216
1216
1216

Output Stage, Group #1
--
--
--
1218
1218

Output Stage, Group #2
--
--
--
1219
1219

EGO Sensor #1
1221
2221
1221
1221
1221

EGO Sensor #2
--
--
--
1212
--

Lambda Control #1
1222
2222
1222
1222
1222

Lambda Control #2
--
--
--
1213
--

Coolant Temp. Sensor
1223
--
1223
1223
1223

Intake Air Temp. Sensor
1224
--
1224
1224
1224

Knock Sensor #1
--
--
--
1225
1225

Knock Sensor #2
--
--
--
1226
1226

Knock Sensor #3
--
--
--
1227
--

Knock Sensor #4
--
--
--
1228
--

DME Power Supply
1231
2231
1231
1231
1231

Throttle Idle Switch
1232
2232
--
--
--

Throttle WOT Switch
1233
2233
--
--
--

Speedometer "A" Signal
--
--
--
1234
1234

A/C Compressor cut off
--
--
--
1237
1237

A/C Compressor
--
--
--
1242
1242

Crankshaft Pulse Sensor
--
--
--
1243
1243

Camshaft Sensor
--
--
--
1244
1244

Intervention, AEGS
--
--
--
1245
1245

Ign. Secondary Monitor
--
--
--
1247
1247

Fuel Injectors (group #1)
1251
2251
--
--
--

Fuel Injectors (group #2)
1252
2252
--
--
--

Fuel Injector #1
--
--
1251
1251
1251

Fuel Injector #2
--
--
1252
1252
1252

Fuel Injector #3
--
--
1253
1253
1253

Fuel Injector #4
--
--
1254
1254
1254

Fuel Injector #5
--
--
1255
1255
1255

Fuel Injector #6
--
--
1256
1256
1256

Fuel Injector #7
--
--
--
1257
--

Fuel Injector #8
--
--
--
1258
--

Fuel Pump Relay Control
1261
2261
1261
1261
1261

Idle Speed Actuator
1262
--
1262
1262
1262

Purge Valve
1263
2263
1263
1263
1263

EGO Heater
1264
2264
1264
1264
1264

Fault Lamp (check engine)
--
--
--
1265
1265

VANOS
--
--
--
--
1266

Air Pump Relay Control
--
--
--
1267
1267

Ignition Coil, #1
--
--
--
1271
1271

Ignition Coil, #2
--
--
--
1272
1272

Ignition Coil, #3
--
--
--
1273
1273

Ignition Coil, #4
--
--
--
1274
1274

Ignition Coil, #5
--
--
--
1275
1275

Ignition Coil, #6
--
--
--
1276
1276

Ignition Coil, #7
--
--
--
1277
--

Ignition Coil, #8
--
--
--
1278
--

Control Unit Memory Supply
--
--
--
1281
1281

Fault (code) Memory
--
--
--
1282
1282

Fuel Injector Output, no cyl #
--
--
1283
1283
1283

Knock Control Test Pulse
--
--
--
1286
1286

No Failure
1444
2444
1444
1444
1444

Motronic 3.3.1 (с 95 года) и старше

К сожалению, на позднейших версиях Мотроника возможность получения кодов ошибки с помощью лампы "Check Engine" отключена. 


Переключатель качества топлива


Некоторые ранние DME Motronic были оснащены 8-позиционным переключателем, служащим для адаптации качества смеси и опережения зажигания к качеству топлива в стране эксплуатации. 

Этот переключатель предназначен для корректировки проблем работы двигателя, а не для увеличения мощности и т.п. Сервисная документация фирмы Bosch предупреждает: 

Переключение, выполненное без необходимости, может привести к потере мощности, особенно на больших оборотах или к повышению расхода топлива. В некоторых случаях может быть поврежден двигатель. 
Имейте это в виду, пытаясь играть с этим переключателем. Характеристики каждого из положений приведены ниже. 

PRIVATE
Положение
переключателя
E28 535i, E24 635i, E23 735i
(M1.0 Adaptive)

E30 M3, E28 M5, E24 M6
(M1.0 Motorsport)



Качество
смеси
Угол
зажигания
Качество
смеси
Угол
зажигания

0
0%
0°
0%
0°

1
+3.9%
0°
+3.9%
0°

2
-3.9%
0°
+10.2%
0°

3
-6.3%
0°
-3.9%
0°

4
0%
-3.1°
0%
-3.1°

5
+3.9%
-3.1°
+3.9%
-3.1°

6
-3.9%
-3.1°
+10.2%
-3.1°

7
-6.3%
-3.1°
-3.9%
-3.1°


Часто встречающиеся неполадки в работе двигателей BMW


PRIVATE
Неисправность
Причина
Способ устранения

Двигатель не запускается
При включении стартера не работает электрический топливный насос
Проверить предохранитель. Проверить наличие питания насоса. Проверить качество контактирования.


Дефект реле топливного насоса
Проверить реле.


Дефект форсунок
Проверить и, если требуется, заменить форсунки.


Негерметичность впускного тракта
Проверить места соединений во впускном тракте.


Дефект расходомера воздуха
Проверить расходомер воздуха.

Холодный двигатель трудно запускается, работает неровно
Неправильная регулировка содержания СО
Проверить содержание СО и число оборотов холостого хода


Дефект датчика температуры
Проверить датчик температуры


Давление топлива (давление впрыска и давление насоса) не в норме
Проверить давление топлива

Теплый двигатель трудно запускается, работает неровно
Негерметичность впускной системы 
Проверить уплотнения и места соединений впускной системы

Двигатель глохнет
Нестабильный контакт электрических соединений топливного насоса
Проверить надежность контактирования разъемных соединений и мест подключения топливного насоса, расходомера воздуха и реле топливного насоса. Проверить предохранитель и контакты колодки реле топливного насоса Очистить и, если необходимо, заменить контакты


Низкое качество заправленного топлива: образование воздушных пузырьков в топливе
Заправиться качественным топливом


Недостаточна производительность топливного насоса
Проверить производительность топливного насоса


Засорение топливного фильтра
Заменить топливный фильтр


Дефект топливного насоса
Проверить топливный насос


Дефект форсунки
Проверить форсунки


Дефект выключателя дроссельной заслонки
Проверить выключатель дроссельной заслонки

Двигатель имеет неисправности в переходных процессах
Неплотности во впускной системе
Проверить уплотнения и места соединений впускной системы


Дефект регулирования режима холостого хода
Проверить регулирование оборотов, регулирование от лямбда-зонда


Дефектен или неправильно выставлен выключатель полного газа
Проверить выключатель дроссельной заслонки

Не запускается горячий двигатель
Неправильная регулировка содержания СО
Проверить содержание СО и число оборотов холостого хода


Повышенное давление в системе питания
Проверить давление и, если требуется, заменить регулятор давления


Забит или перегнут шланг возврата топлива между регулятором давления и топливным баком
Прочистить или заменить шланг


Дефект датчика температуры двигателя
Проверить датчик температуры двигателя


Неплотность форсунок
Проверить и, если требуется, заменить форсунки


Дефект расходомера воздуха
Проверить расходомер воздуха


Негерметичность топливной системы
Произвести внешний осмотр всех мест соединений в районе двигателя и электрического топливного насоса. Подтянуть все места соединений.


Неплотности во впускной системе
Проверить уплотнения и места соединений впускной системы


Технический FAQ: система стабилизации холостого хода на Мотронике


Нижеприведенная информация в точности описывает 3-ю и 5-ю серии 87-91 гг. (Мотроник 1.1-1.3). Она также пригодна для Мотроников 1.0, в которых отсутствует ICM, и которые напрямую управляют ICV (84-87 гг). 


Система холостого хода в целом

В обычной системе управления холостым ходом (в дальнейшем - ХХ), ХХ зависит от положения главной дроссельной заслонки. Обороты увеличиваются и уменьшаются с открытием и закрытием заслонки. Как правило это делается с помощью специального винта ХХ. 

С системой стабилизации ХХ (ССХХ), напротив, дроссель полностью закрыт, когда двигатель находится на ХХ. Воздух попадает в двигатель через управляемую электроникой обходную ССХХ. Воздух для ССХХ забирается из ответвления главного потока перед дроссельной заслонкой и уходит в двигатель через впуск сразу за форсункой холодного пуска. Обороты ХХ управляются путем изменения количества воздуха, обходящего дроссель по этому пути. 

Воздушный --> Расходомер ---> Дроссельная --> Инжектор --> Двигатель

фильтр        воздуха     |   заслонка           ^               |

                          |                      |               |

                          |---> Клапан ХХ -------|               |

                                (ICV)  ^            Модуль       |

                                       |            управления <--

                                       ------------ ХХ (ICM)

Сигналы датчиков двигателя и обратная связь позволяют более точно управлять оборотами ХХ в зависимости от атмосферного давления, температуры и т.д., что позволяет экономить горючее и обеспечить наибольшую экологичность ХХ. 

Заметим, что ССХХ забирает воздух ПОСЛЕ расходомера! Количество этого воздуха ИЗМЕРЯЕТСЯ и Мотроник (DME) получает эту информацию. 
Сердцем системы является маленькая "умная" коробочка, которая называется Модулем управления ХХ (idle control module, ICM). Она получает сигналы с датчиков двигателя. Несмотря на то, что ICM работает совместно и получает те же сигналы, что и DME, у этих двух систем нет прямой связи между собой. Единственным выходом ICM является сигнал, управляющий напряжением на соленоиде Клапана управления ХХ (Idle Control Valve, ICV). ICV контролирует обходной поток воздуха в ССХХ. DME реагирует на действия ССХХ путем измерения воздушного потока (расходомер) и других сигналов (например, оборотов двигателя). 

Из вышеописанного ясно, что следующее распространенное заблуждение абсолютно беспочвенно: 

Неисправность ССХХ может привести к изменению состава смеси, что приведет к выходу из строя кислородного датчика или катализатора. 

Во-первых ВЕСЬ воздух, проходящий через систему, измеряется расходомером воздуха. Во-вторых сигналы от ICM к DME отсутствуют. Таким образом, ССХХ может обогатить смесь лишь на долю секунды, в течение которых DME скомпенсирует недостаток воздуха уменьшением подачи топлива. Любые эксперименты с ССХХ не могут причинить ущерб автомобилю. Единственная возможность через ССХХ напрямую изменить состав смеси - создать дополнительный подсос воздуха в ней (что обеднит, а не обогатит смесь). Единственная причина обогащенной смеси - неисправность DME. 
Сигнал, управляющий ICV - меандр, модулированный длительностью. То есть ICM управляет не напряжением на соленоиде ICV, а длительностью цикла его открытия. Можно считать, что ICV регулируется средним током, протекающим через него. 


Клапан управления ХХ (ICV)

ICV - темный или серебристый цилиндр длиной 9 и диаметром 4 см, смонтированный в задней части моторного отсека. Входной воздушный патрубок идет от главного воздуховода между расходомером и дросселем. Выходной патрубок расположен под прямым углом к входному и через короткую 5см трубу соединяется с инжектором сразу за форсункой холодного пуска. 2-проводной разъем подводит к ICV управляющий сигнал от ICM. 

Когда управляющий сигнал отсутствует, ICV полностью открыт. Возрастание тока приводит к постепенному закрытию. Но полностью ICV закрыться не может. В нем есть регулируемый канал, по которому будет проходить заданное минимальное количество воздуха даже при максимальном управляющем сигнале. Когда регулировочный винт сбоку ICV до предела закручен, канал полностью перекрыт. Выкручивание этого винта увеличивает воздушный поток. 

Этот регулировочный винт функционально аналогичен винту количества в обычной системе ХХ. Его откручивание идентично приоткрытию дросселя.
Часто полагают, что этот винт регулирует управляющий ток ICV. Это неверно. Действительно, манипуляции с винтом приводят к изменению тока, но опосредованно. Например, откручивание винта приводит к увеличению воздушного потока и повышению оборотов ХХ. В результате ICM подает больший ток для прикрытия соленоида и компенсации изменений. Таким образом, этот винт малопригоден для регулировки ХХ, во всяком случае - в широких пределах. 


Модуль управления ХХ (ICM)

ICM изготавливается VDO. Это коробка 5х5см, расположенная рядом с блоком Мотроника. Чтобы добраться до ICM, снимите черную пластиковую крышку (2 винта спереди и 2 защелки сзади). ICM бывают разных цветов: черный, черный с зеленой полосой, зеленый. Черный - самый старый, зеленый - самый новый. ICM держится на 1 болте, у него разъем 2х6 (12-контактный). Номера проводов обозначены как на ICM, так и на разъеме: 

 1) ICV (выход I). 9-10 Ом  между 1 и 5 выводами.

 2) +12

 3) Датчик оборотов

 4) 0

 5) ICV (выход II)

 6) Переключатель температуры охлаждающей жидкости

 7) Переключатель автоматической трансмиссии. 12V на нейтрали

 8) Переключатель автоматической трансмиссии. 12V на паркинге

 9) Датчик включенного кондиционера

10) Переключатель температуры воздуха

11) Датчик температуры охлаждающей жидкости

12) Датчик положения дроссельной заслонки

Все сигналы - входные, кроме выходов на ICV. 

Внутри ICM - аналоговая схема на двух печатных платах, соединенных гибким шлейфом. Работа этой схемы заключается в уменьшении рабочего цикла на выходе при уменьшении оборотов и увеличении цикла при возрастании оборотов. Поддерживаемые обороты зависят от состояния остальных входов ICM. Выглядит не слишком сложной задачей, не правда ли? Для меня загадка - почему ICM не работает лучше. Кажется, любой идиот смог бы разработать лучшую схему. Например, он неспособен компенсировать изменение со временем жесткости перемещения ICV, что приводит к декалибровке системы в целом. 


Неисправности ССХХ и способы их устранения

Естественно, проще всего купить новые ICM и ICV, но это недешево стоит - около $300 по моим сведениям. При покупке б/у ICM имейте в виду, что это - не очень надежный электрический компонент, который, в частности, подвержен перегреву (силовой транзистор не имеет теплоотвода). Если решитесь - ищите по крайней мере зеленый ICM - они наиболее надежны. Что касается ICV, даже если он проходит электрические тесты, он может быть раскалиброван. Так что наилучшим вариантом будет найти приятеля, у которого можно временно позаимствовать заведомо рабочие ICM и ICV для экспериментов. 

Перед диагностикой убедитесь, что автомобиль в остальном исправен и настроен: воздушный и бензофильтры - чистые, форсунки и система зажигания - исправные. Если ваш двигатель сам по себе неспособен держать обороты, ССХХ, возможно, не сможет компенсировать это даже в полностью исправном состоянии. 

ВНИМАНИЕ! Не очищайте ICV с помощью WD-40 и ей подобным! Это может изменить параметры клапана настолько, что ICM вообще не сможет им управлять. 


Подтекание воздуха

Начать надо с поиска утечки вакуума из воздушного тракта. Такие утечки приводят к добавлению воздуха сверх измеренного расходомером, вызывая обеднение смеси и неровную работу двигателя 

Необходимо проверить все шланги и их соединения между расходомером и инжектором. Убедиться в отсутствии трещин в резиновых деталях, плотность насадки шлангов и затянутость хомутов. 

Хорошим способом является побрызгать на подозрительное место из баллончика с очистителем карбюратора. Если обороты ХХ резко изменятся на некоторое время - значит утечка найдена. 


Трос дроссельной заслонки

Если обороты ХХ слишком велики, убедитесь, что дроссельная заслонка полностью закрыта. Возможно, трос заслонки отрегулирован таким образом, что остается щель даже тогда, когда педаль газа на нажата. 

Для точной настройки троса снимите воздуховод. Настройте трос так, чтобы в оставшуюся щель между дросселем и пластиной с трудом влезал щуп 0.04. Цель такой точности в том, чтобы под дросселем с течением времени не образовалась выбоинка. После настройки троса не забудьте заново настроить датчик закрытия дросселя. Это необходимо проделать. 


Давление в топливной магистрали

Низкое давление горючего может выразиться в следующих симптомах: 

Неровный ХХ Время от времени - черный дым из глушителя, нагар на свечах Воющий звук от работающего топливного насоса, может меняться в зависимости от оборотов Общая потеря мощности 

Проблема давления топлива часто проявляется на разогретом автомобиле. Пока двигатель относительно холодный, все идет хорошо. С разогревом двигатель перестает держать обороты ХХ, дымит и теряет мощность. 

В потере необходимого давления топлива могут быть повинны топливный насос и засоренный топливный фильтр. Но не торопитесь их немедленно менять. Чаще всего виновником оказывается неработающий регулятор давления. 

Регулятор давления расположен в передней части двигателя и прикреплен к топливной рейке. Его легко распознать: металлический цилиндр бронзового цвета около 5 см в диаметре. К одному из его концов подходит топливный шланг, к другому - вакуумная трубка, идущая к инжектору. Если вы обнаружите другие металлические бочонки на топливной магистрали - это просто буфера топливного давления, предназначенные для усреднения колебаний при открытии и закрытии форсунок. 

Вакуумная линия воздействует на диафрагму в регуляторе, что позволяет ему настраиваться в соответствии с давлением внутри инжектора. Для проверки работоспособности диафрагмы, отсоедините регулятор от вакуумной трубки и зажмите пальцем. Вы увидите, что давление топлива изменилось (если у вас нет манометра, вы как минимум обнаружите изменение оборотов ХХ). Другой вариант проверки состоит в отсоединении вакуумной трубки от инжектора. Потяните из нее воздух ртом. Вы почувствуете, если диафрагма протекает. В таком случае регулятор давления должен быть заменен. 


Форсунка холодного старта

Вышеописанные симптомы (кроме жужжания топливного насоса) могут быть также вызваны поврежденной форсункой холодного старта. Это - дополнительная форсунка, расположенная на воздушной магистрали. К ней подходит двухконтактный разъем и топливная магистраль. Форсунка предназначена для впрыска дополнительного количества бензина в двигатель, что облегчает холодный пуск. Управляется форсунка термовременным выключателем (включается только при низкой температуре и только на несколько секунд). Поврежденная форсунка может постоянно подливать бензин, неконтролируемо обогащая смесь. 

Для проверки отсоедините форсунку, закройте чем-нибудь отверстие в коллекторе и попросите кого-нибудь запустить двигатель в то время, как вы держите форсунку в руках (оставьте присоединенным топливную магистраль и провод). Если двигатель холодный, она должна побрызгать несколько секунд и остановиться. Если двигатель горячий - топливо вообще не должно поступать. 

Если топливо продолжает течь, виновата либо форсунка, либо ее термовременной выключатель. Отсоедините провод от форсунки. Если из нее все еще течет - сломана форсунка, если нет - выключатель. 

Кстати, обратите заодно внимание на топливный шланг форсунки. Частенько он трескается, и бензин подтекает прямо на двигатель. Это чревато взрывом! 


Диагностика ICV

Имейте в виду: описанная диагностика не имеет смысла, если ее выполнять не в указанной последовательности. 

1. Включите зажигание, но не запускайте двигатель. При этом можно услышать тихий жужжащий звук от ICV и почувствовать его вибрацию, если прикоснуться пальцем. Если этого нет, значит либо ICV сломан, либо нет управляющего сигнала. 

2. Запустите двигатель. Отсоедините разьем от ICV. Обороты должны резко вырасти до 1500-2000 и перейти к колебаниям между 600-1500. Соедините разъемы обратно. Если при этом обороты не стабилизируются, скорее всего не работает ICM.
Плавающие обороты при отсоединенном ICM являются нормой, таким образом проявляется работа DME по отслеживанию режимов двигателя. 

3. Заглушите двигатель. Отключите разъем от ICV и подключите к ICV омметр. Сопротивление должно составить 9-10 ом при температуре 18-28 С. Если сопротивление бесконечно - меняйте ICV. Если сопротивление, напротив, понижено - кроме ICV, возможно, придется менять и ICM (они горят при большом токе). 

4. Отсоедините ICV от воздуховода. Загляните внутрь и подайте +12V на вход ICV. Клапан должен закрыться. При отсоединении питания - открыться. Если клапан не движется или его перемещение не плавно - меняйте ICV.
Если клапан не движется, не пытайтесь починить его при помощи очистки или смазки. Даже если ICV "оживет", он потеряет при этом калибровку и его все равно нельзя будет использовать. 

5. Подключите ICV, включите зажигание. Снова загляните внутрь ICV. Клапан должен быть слегка приоткрыт. Если он полностью открыт, проверьте наличие напряжения на разъеме. Если напряжение есть - ICV неисправен. 

6. Подсоедините ICV обратно к воздушной магистрали. Подключите амперметр к ICV последовательно. Запустите двигатель. При полном прогреве и отключенном электрооборудовании, ток должен составлять 400-500 mA. Если значение тока отличается, настройте ток ICV с помощью винта. Добейтесь значения 460+-10 mA при 700+-50 об/мин.
Если Вам не удается добиться 460 mA, попытайтесь хотя бы с помощью винта получить стабильный ХХ при 700 об/мин, не обращая внимание на получившееся значение тока. 

Если вышеприведенные тесты указывают на работоспособность ICV, но не удается выставить правильный ток, переходите к диагностике ICM. 


Диагностика ICM

Для начала убедимся, что ICM получает правильные входные сигналы. 

Проверка входных сигналов ICM

Отключите 28-контактный разъем ICM, и выполните измерения на следующих контактах разъема при включенном зажигании 

1 и 5: ICV
Это - единственный выход ICM. Эти контакты идут непосредственно к ICV. Омметр должен показать 9-10 Ом между ними - сопротивление ICV. 

2: Питание
Вольтметр должен показать напряжение аккумулятора между 2 и 4 контактами. 

3: Датчик оборотов двигателя
Подключите последовательную связку из светодиода и резистора 1-2К между контактами 3 и 4. Покрутите стартер. Светодиод должен мигать. 

4: Земля
Омметр должен показать короткое замыкание между 4 контактом и шасси. 

6: Переключатель температуры охл. жидкости
Измерьте сопротивление между 6 и 4 контактами. Они должны быть разомкнуты при температуре ниже 30С и замкнуты накоротко выше 48С. Если замыкания не происходит, проверьте провода и контакты датчика. Датчик расположен на термостате, белый провод идет на 6 контакт ICV, коричневый - на землю. 

7: Датчик положения АКПП
С ручной коробкой между 7 и 4 - всегда 12V.
С АКПП на нейтрали и паркинге - 12V, в остальных положениях - 0V. 

8: Не используется 

9: Датчик кондиционера
При включенном кондиционере между контактами 9 и 4 - 12V. При выключенном - 0V. 

10: Датчик температуры воздуха
При температуре воздуха ниже -8С между 10 и 4 - 12V. Выше +4С - 0V. 

11: Датчик температуры охл. жидкости
Подключите омметр между контактами 11 и 4. Проверьте сопротивление датчика при следующих температурах: 

PRIVATE
Температура (C)
Сопротивление (Ом)



M20, M30, ...
M20/B27 (eta)

-11 .. -9 
8200-10500
7000-11600

+19 .. +21
2200-2700
2100-2900

+79 .. +81
300-360
270-400

Если сопротивление бесконечно, проверьте провода. Датчик расположен на корпусе термостата. Для проверки можно измерить сопротивление непосредственно на его выводах. 

12: Датчик закрытой дроссельной заслонки
Для этой проверки выключите зажигание. Между контактами 12 и 4 - короткое замыкание при отпущенной педали акселератора, разрыв при хоть немного нажатой. Если это не так, проверяем датчик. 

В нижней части корпуса дросселя есть 3-контактный разъем. Сначала убедитесь, что на него поступает напряжение. На отсоединенном проводе при включенном зажигании должно быть 12V между центральным и любым из боковых контактов.
Затем проверьте сам датчик. Откройте дроссель рукой. Медленно закройте его. Левый и центральный контакты датчика должны замкнуться, когда заслонка почти закрылась (до закрытия - 0.2-0.6мм). 

Раз уж мы занялись этим датчиком, проверим и датчик полного открытия дросселя, хоть это и не вляет собственно на ХХ. Открывайте дроссель рукой. Правый и центральный контакты датчика должны замкнуться, когда угол поворота крышка не дошел до полного открытия приблизительно на 10 градусов. 

Если датчик работает неправильно, снимите корпус дросселя. Датчик прикреплен на двух винтах. Если их ослабить, датчик можно повернуть и настроит в соответствии с вышеописанным. 


Проверка работоспособности ICM

В отличие от понятных сигналов ICM, сам модуль довольно сложно оттестировать на правильность работы. Во всяком случае, можно проделать несколько тестов, чтобы понять, работает ли он вообще. 

Подключите ICM и запустите двигатель. 

Проверка реакции ICM на датчик оборотов.
Подключите вольтметр к разъему ICV. Спровоцируйте изменение оборотов путем вытягивания масляного щупа. Вы увидите, как напряжение слегка упало, а затем вернулось к первоначальному значению, когда обороты стабилизировались. 

Проверка ICM на пробой.
Подключите вольтметр к ICV в режиме переменного напряжения. Вы должны увидеть некоторое ненулевое напряжение. Если Вы видите 0V, значит с ICM поступает постоянный ток, и он не работает.
Если у Вас есть частотомер, Вы можете измерить частоту импульсов на входе ICV. При стабильных оборотах ХХ частота должна составлять 145 Hz. 

Проверка реакции ICM на переключатель температуры охл. жидкости.
На непрогретом двигателе замкните накоротко переключатель температуры охл. жидкости. Обороты должны упасть. 

Проверка реакции ICM на датчик положения дросселя.
На полностью прогретом двигателе отключите датчик положения дросселя. Газаните несколько раз. ХХ стабилизируется на более высоком уровне (больше 1000 об/мин). Подсоедините датчик обратно. Обороты должны упасть до штатного уровня. 

Если Вы убедились, что ICM не работает, вы можете купить другой, а можете попытаться его починить. Вскройте ICM и осмотрите электросхему на предмет горелых деталей, отошедших контактов, трещин в дорожках и т.п. Наиболее частая причина выхода ICV из строя - пробой электролитических конденсаторов или транзисторов выходного каскада. 


Настройка ICV

Если ICM прошел все вышеприведенные тесты и ICV работает нормально, за исключением невозможности добиться стабильных оборотов ХХ на уровне 700 об/мин, Вы можете попытаться заново настроить ICV. Настройка ICV может помочь в случаях, когда обороты ХХ слишком велики и/или флуктуируют. Если обороты слишком низки - покупайте новый ICV. 

Вся настройка производится на полностью прогретом двигателе. 

Если вращение винта на ICV не позволяет достаточно понизить обороты, значит ICV позволяет слишком большому кол-ву воздуха проходить сквозь себя. Для начала установите настроечный винт в центральное положение. Это позволит позже производить тонкую настройку в более широких пределах. 

Основная идея настройки состоит в создании дополнительного сопротивления для воздуха, проходящего через ICV. Изготовьте заглушку входного канала ICV. Подойдет кружок, вырезанный из любого металла или термостойкого пластика. Например, можно использовать донышко пивной банки. 

8. Проделайте в заглушке отверстие диаметром около 2мм. 

9. Соберите ICV с заглушкой и подсоедините всю конструкцию на место. 

10. Заведите двигатель и посмотрите на обороты ХХ. Они наверняка будут слишком низкими. 

11. Повторите вышеописанную процедуру несколько раз, постепенно увеличивая размер отверстия в заглушке, пока обороты не стабилизируются на 700 об/мин. Не забудьте, что двигатель должен быть прогрет! 

12. После этого точно подстройте обороты с помощью винта. 

После вышеописанной операции ток ICV может отличаться от номинального значения. 


Что еще попытаться сделать.

Иногда в нестабильности оборотов ХХ виновны загрязненные или поврежденные форсунки. Попробуйте воспользоваться очистителем инжектора. 

Датчик кислорода.

Датчик кислорода оказывает слабое влияние на ХХ, но кто знает... 

Датчики бывают 1-контактные и 3-контактные (с подогревом). 

Проверка подогрева на 3-контактном датчике.
Между контактами датчика 2 и 3 должно быть конечное ненулевое сопротивление. В противном случае подогрев не работает. На подходящем проводе на соответствующих контактах должно быть 12V. Если нет - смотрите проводку или реле подогрева датчика. 

Проверка выхода датчика.
Датчик выдает очень маленькое напряжение (меньше 1V). Прогрейте двигатель. Подключите вольтметр между контактом 1 и землей. Подождите минуты 2 на ХХ. Вытащите масляный щуп. Напряжение на датчике должно упасть. Затем прогазуйте несколько раз. Если напряжение не изменяется или отсутствует вовсе - датчик нуждается в замене. 

Дополнительный бензонасос.

На машинах, имеющих доп. бензонасос в бензобаке и основной под днищем (поздние модели имеют единственный насос в бензобаке), причиной нестабильного ХХ может быть поломка доп. бензонасоса. Правда, кроме ХХ, эта поломка обычно отражается и на движении автомобиля: провалах при наборе оборотов, потере мощности на полном газе. 

Главный симптом неработающего доп. бензонасоса - громкое жужжание основного насоса. Поскольку "громко" - понятие относительное, проделайте эксперимент. На ХХ отсоедините подачу питания доп. насоса. Доступ к нему осуществляется через круглый лючок на дне багажника справа на E28, через лючок под спинкой заднего сиденья в E30. Внимательно слушайте звук основного насоса. Если звук неизменен при подаче/снятии питания, доп. бензонасос не работает и нуждается в замене. 

Диагностика неисправностей системы отопления


PRIVATE
Неисправность
Причина
Способ устранения

Не работает вентилятор отопителя
Перегорел предохранитель мотора вентилятора
Проверить предохранитель вентилятора, при необходимости заменить.


Дефект переключателя вентилятора
Проверить, имеется ли напряжение на балластных сопротивлениях. Если нет, снять и проверить переключатель вентилятора.


Дефект биметаллического выключателя балластных сопротивлений
Заменить колодку подключения.


Отказ электромотора
Проверить, имеется ли напряжение на клеммах мотора при включенном зажигании. Если да, заменить мотор.

Вентилятор отопителя не работает только в одном положении переключателя
Отказ балластного сопротивления
Проверить балластные сопротивления мотора вентилятора.

Недостаточная мощность отопления
Пониженный уровень охлаждающей жидкости
Проверить уровень охлаждающей жидкости и, если необходимо, долить.


Дефект термостата системы охлаждения
Проверить и, если необходимо, заменить термостат.


Не открывается клапан отопителя
Проверить функционирование электромагнитного клапана отопителя в канале отвода охлаждающей жидкости, обеспечить срабатывание.

Сладковатый запах подогретого воздуха, при включении отопления запотевают стекла
Негерметичность теплообменника
Проверить герметичность системы охлаждения (работа на станции обслуживания), заменить теплообменник.

Шумы в районе вентилятора
Проникновение грязи, листвы
Снять вентилятор и прочистить его и воздушный канал.


Дисбаланс ротора вентилятора, разрушение подшипника
Снять и проверить работу вентилятора.


Диагностический разъем


В двигательном отсеке BMW, сверху над двигателем расположена колодка с диагностическим разъемом, который используется как для диагностики двигателя, так и для выполнения некоторых специальных задач (сброс индикатора INSPECTION, прокрутка стартера при настройке зазоров клапанов). Ниже приводится цоколевка этих разъемов. 


До 1987 года (15 контактов)

PRIVATE
No.
Описание



1
(-) Земля


4
Датчик температуры


5
Кислородный датчик


6
Диагностика SRS


7
Сброс Service indicator


8
Датчик положения коленвала (+)


9
Экранировка


10
Датчик положения коленвала (-)


11
Внешнее включение стартера


12
Сигнал работы генератора (реле зарядки аккумулятора)


13
Сигнал включенного зажигания


14
(+) Аккумулятор


15
Питание системы зажигания



После 1987 года (20 контактов)

PRIVATE
No.
Цвет провода
Описание



1
BK 
Сигнал включенного зажигания


6
WT/BK
Диагностика SRS


7
WT/GN
Сброс Service indicator


11
BK/YL
Внешнее включение стартера


12
BU 
Сигнал работы генератора (реле зарядки аккумулятора)


14
RD 
(+) Аккумулятор


15
WT/YL
Motronic RxD


16
GN/WT
Кислородный датчик


18
GN/BU
Motronic Programming Voltage 


19
BR 
(-) Земля


20
WT/VI
Motronic TxD


Крышка 20-контактного диагностического разъема замыкает собой следующие контакты: 

· 18 и 20 - на 19 

· 15 - на 14 


