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● АВТОЭЛЕКТРОНИКА

Устройство и принцип
действия

Суть конструкции электронного
привода акселератора состоит в
том, что перемещение дроссель�
ной заслонки осуществляется не
как обычно, с помощью троса и тяг,
непосредственно связанных с пе�
далью акселератора в салоне, а
электродвигателем, работающим
под управлением электроники.
При этом отсутствует традицион�
ная механическая связь между пе�
далью акселератора и дроссель�
ной заслонкой.

Это означает, что изменение во�
дителем положения педали аксе�
лератора преобразуется в элек�
трический сигнал и передается в
блок управления, который, в свою
очередь, осуществляет управле�
ние перемещением дроссельной
заслонки.

Такая организация взаимодей�
ствия позволяет блоку управления
изменять положение дроссельной
заслонки и влиять на величину кру�
тящего момента двигателя даже в
том случае, когда водитель не меня�
ет положения педали акселератора.

Сравним старый и новый мето�
ды управления.

Механическое управление
перемещением
дроссельной заслонки

Водитель непосредственно кон�
тролирует положение педали аксе�
лератора. Блок управления двига�
телем при этом не может повлиять
на положение дроссельной за�
слонки. Поэтому, чтобы изменить
крутящий момент двигателя, при�
ходится воздействовать на другие
параметры режима двигателя, на�
пример, на момент зажигания и
впрыска топлива, что как правило,
не всегда эффективно и коррект�
но. Только когда водитель не воз�
действует на педаль акселератора,
то есть в режиме холостого хода и

при работе круиз�контроля, осу�
ществляется электронное управ�
ление работой двигателя.

Электронное управление
перемещением
дроссельной заслонки

При этом методе перемещение
дроссельной заслонки всегда про�
исходит под управлением электро�
ники. Водитель, в соответствии с
намерениями по изменению оборо�
тов двигателя, воздействует на пе�
даль акселератора. Положение пе�
дали отслеживается датчиками, и
сигналы от них передаются блоку
управления работой двигателя. От
него электродвигатель получает ко�
манду на вполне определенное пе�
ремещение дроссельной заслонки в
соответствии с изменением поло�
жения педали акселератора. В тех
случаях, когда есть необходимость
изменения крутящего момента дви�
гателя по причинам обеспечения
безопасности движения или эконо�
мии топлива, блок управления дви�
гателем может изменить положение
дроссельной заслонки самостоя�
тельно, без изменения водителем
положения педали акселератора.

Таким образом, новое качество
управления сводится к тому, что
блок управления регулирует поло�
жение дроссельной заслонки в со�
ответствии с пожеланиями водите�
ля, необходимостью обеспечения
безопасности движения, снижения
расхода топлива и экологическими
требованиями. Электронное уп�
равление реализуется изменением
положения дроссельной заслонки,
давления наддува, момента впры�
ска топлива и момента зажигания,
а также применением технологии
отключения цилиндров.

Достижение оптимального
крутящего момента

Блок управления двигателем об�
рабатывает внешние воздействия
и внутренние требования в отно�

шении величины крутящего мо�
мента двигателя и, исходя из алго�
ритма встроенной программы,
рассчитывает необходимую вели�
чину крутящего момента. Данный
метод намного точнее и эффектив�
нее, чем механический.

Внешние воздействия возника�
ют от:

– действий водителя;
– автоматической коробки пере�

дач (в момент переключения);
– климатической установки

(включение и выключение ком�
прессора);

– нагрузки генератора;
– тормозной системы;
– круиз�контроля (GRA).
Внутренние требования возни�

кают от:
– условий пуска двигателя;
– подогрева катализатора;
– регулирования принудитель�

ного холостого хода(MSR);
– ограничения мощности;
– ограничения частоты враще�

ния двигателя;
– регулирования состава смеси

по содержанию кислорода в отра�
ботавших газах;

– со стороны системы контроля
тяги (ASR).

После того как оптимальный кру�
тящий момент двигателя рассчи�
тан, он сравнивается с фактичес�
ким крутящим моментом, который
определяется исходя из частоты
вращения двигателя, данных о на�
грузке двигателя и момента зажи�
гания. Если при сравнении величи�
ны не совпадают, блок управления
двигателя определяет направление
и величину необходимого комплек�
сного воздействия на системы
двигателя с целью достижения со�
впадения фактического крутящего
момента с оптимальным.

Для этого изменяются парамет�
ры, которые относительно долго
влияют на процесс изменения кру�
тящего момента двигателя. Это
угол открытия дроссельной за�
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слонки и давление наддува в дви�
гателях с турбонаддувом. Кроме
этого оказывается влияние на ха�
рактеристики, которые относи�
тельно быстро изменяют величину
крутящего момента. Это момент
зажигания, момент впрыска топли�
ва и отключение цилиндра(ов).

В качестве примера практичес�
кой реализации электронного при�
вода акселератора рассмотрим
блок�схему подобной системы ав�
томобилей AUDI.

Блок#схема системы
электронного привода
дроссельной заслонки
автомобилей AUDI

Блок�схема системы электрон�
ного привода дроссельной заслон�
ки приведена на рис. 1.

В состав системы входят:
– модуль педали акселератора;

– блок управления двигателем;
– модуль управления дроссель�

ной заслонки;
– контрольная лампа электронно�

го привода дроссельной заслонки.

Модуль педали
акселератора

Этот модуль с помощью датчи�
ков непрерывно определяет поло�
жение педали акселератора и пе�
редает соответствующую инфор�

мацию в аналоговом виде блоку
управления двигателя.

Он состоит из педали акселера�
тора, датчика 1 положения педали
акселератора G79 и датчика 2 поло�
жения педали акселератора G185.

Для повышения надежности мо�
дуля используются два одинако�
вых датчика, эта реализация заим�
ствована из специализированных
систем и не является чем�то осо�
бенно новым.

Получая информацию от обоих
датчиков положения педали аксе�
лератора, блок управления двига�
телем определяет положение пе�
дали в каждый момент времени.
Датчики конструктивно представ�
ляют собой потенциометры со
скользящим контактом, укреплен�
ным на общем валу (рис. 3). При
каждом изменении положения пе�
дали изменяется сопротивление

датчиков и, соответственно, на�
пряжение, которое передается на
блок управления двигателя.

Каждый датчик положения педа�
ли акселератора для повышения
надежности имеет свой провод пи�
тания напряжением 5 В (красный),
свой провод соединения с «мас�
сой» (коричневый) и свой выход�
ной сигнал (зеленый провод). Дат�
чик G185 нагружен дополнитель�
ным сопротивлением (рис. 4). Бла�
годаря этому получают две раз�
личные характеристики аналого�
вых сигналов. В блоке управления
сигналы датчиков анализируются в
процентах. Это значит, что 100%
соответствует 5 В в цепи без на�
грузочного сопротивления.

По граничным значениям напря�
жения опознаются режимы «кик�
дауна» и холостого хода. Выключа�
тель режима холостого хода рас�
положен в модуле управления
дроссельной заслонки.

Рассмотрим работу блока при
возникновении неисправностей.

Работа системы привода
дроссельной заслонки
при возникновении
неисправностей
Отсутствует сигнал от одного из

датчиков

– Информация о сбое заносится
в регистратор неисправностей, за�
жигается контрольная лампа элек�
тронного привода акселератора.

– Двигатель принудительно пе�
реходит в режим холостого хода.
В течение определенного конт�
рольного срока считывается ин�
формация от второго датчика, ес�
ли она опознается, система воз�
вращается в режим штатного уп�
равления движением автомобиля.

– При полном нажатии на педаль
акселератора частота вращения
двигателя увеличивается, но мед�
леннее, чем обычно.

– Дополнительно происходит
опознавание режима холостого хо�
да исходя из анализа положения
педали посредством выключателя
сигналов торможения F или вы�
ключателя по положению тормоз�
ной педали F47.

– В режиме принудительного хо�
лостого хода комфортные функ�
ции, например круиз�контроль или
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