


















































































































































 

 

Игла 



 

 

На следующем фото инжекторы от двигателя 1JZ-FSE 

 

 

 

 

 

 



 

 

                                                                        Впускной коллектор и очистка от сажи.  

Практически любой диагност или механик, менявший свечи в двигателе 3S-FSE,сталкивался проблемой очистки 
впускного коллектора от сажи. Инженеры Тойоты  организовали структуру впускного коллектора таким образом, чтобы 
большая часть продуктов полного сгорания не выбрасывалась в выпуск, а наоборот  оставалась на стенках впускного 
коллектора.. Происходит чрезмерное накопление сажи во впускном коллекторе, что сильно душит двигатель и нарушает 
правильную работу систем. 

 

На фотографиях верхняя и нижняя часть коллектора двигателя 3S-FSE,грязные заслонки. 



 

 

 

При смене свечей обязательно необходимо чистить верхнюю часть впускного коллектора, иначе при установке кокс 
оторвется и попадет в нижнюю часть коллектора. 



 

 
 



 

 

Такое количество отложений опасно для двигателя. 

 



 

 

 

 

Очистка сажи в верхней части не решает практически проблему. Основная чистка необходима нижней части коллектора 
и впускных клапанов. Засаженность может достигать 70% от всего объёма прохода воздуха. При этом перестает работать 
правильно система изменяемой геометрии впускного коллектора. Сгорают щетки в моторе заслонок, отрываются 
магниты от чрезмерных  нагрузок, пропадает переход в обеднёнку. Далее на фотографиях уязвимые элементы мотора. 



 

 

                                              

 

 Дополнительную проблему составляет съём нижней части коллектора. Ее невозможно провести без демонтажа  опоры 
крепления двигателя, генератора, и выкручивания опорных шпилек (этот процесс очень трудоемкий). Мы используем 
дополнительный самодельный инструмент для выкручивания шпилек, позволяющий облегчить демонтаж нижней 
части, либо вообще используем контактную сварку или сварку полуавтоматом.  



 

 

 

 



 

 

Коллектор после очистки. 

 

 



 

 

 

Очищенные заслонки должны возвращаться под действием пружины без закусываний. В верхней части важно очистить 
каналы EGR. 

 



 

 

 

Чистить также необходимо и надклапанное пространство вместе с клапанами. Далее на фотографиях грязные клапан и 
надклапанное пространство.  

 



 

 

 



 

  



 

 

Сложная конструкция коллектора и дополнительных заслонок была заменена более простым решением на двигателях 
АZ и JZ. Конструктивно были увеличены проходные каналы, сами заслонки управляются теперь простым сервоприводом 
и одним эл. клапаном. На фото клапан управления заслонками  вакуумный привод заслонок двигателя 1JZ-FSE. 

 

Но всё же, необходимость в регулярной очистке полностью не исключена. На следующей фотографии грязные заслонки 
от двигателя 1JZ-FSE. 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

На следующем фото заслонки двигателя 1АZ-FSE.Это самая надежная конструкция. 



 

 
 



 

 

 А для уменьшения отложений в коллекторе на АZ применили интересное решение конструкции системы 
EGR.Своеобразный мешок для сбора отложений. Коллектор меньше загрязняется.  А «мешок» легко чистится. 

 

 

                                                                                                                    Газораспределение 

На двигателе3S-FSE установлен ремень ГРМ. При обрыве ремня происходит неминуемая поломка головки блока и 
клапанов. Клапана встречаются с поршнем при обрыве. Состояние ремня следует проверять при каждой диагностике. 
Замена не составляет проблем за исключением маленькой детали. Натяжитель должен быть либо новый, либо 
взведенный перед снятием и установленный под чеку. Иначе снятый ролик будет очень трудно взвести. При снятии 
нижней шестерни важно не поломать зубья (обязательно открутить стопорный болт), иначе будет срыв запуска и  
неминуемая замена шестерни. Такой ремень требует замены. 



 

 

 

 

 

При смене ремня натяжитель лучше ставить новый, без компромиссов. Старый натяжитель, после 
ослабления и повторного взвода, легко входит в резонанс на промежутке 1,5 - 2,0 тысяч оборотов, и 
повергает в панику владельца. Двигатель при этом издает рычащий неприятный звук. 



 

 

Далее на фото установочные метки на новом ремне ГРМ, взведённый натяжитель и шестерня коленвала. 

 



 

 
 



 

 



 

 

 



 

 

При обрыве ремня страдает головка с клапанами.  

 



 

 
ЭЭ 



 

 

                                                                                                            Электронный дроссель. 

На двигателе впервые применили электронный дроссель.  

 

Есть несколько проблем связанных с неисправностью этого узла. Во – первых при загрязнении проходного канала 
уменьшаются обороты х\х и возможны остановки двигателя после перегазовок. Лечится очисткой карбклинером.  



 

 

После очистки необходимо сбросить накопленные блоком управления  данные о состоянии заслонки, отключением 
АКБ. Во вторых отказ датчиков АПС и ТПС. При замене АПС не нужны регулировки, а вот при замене ТРС придется 
повозиться. На сайте Автодаты Антон и Арид уже выкладывали свои алгоритмы регулировки датчика. Но я пользуюсь 
дугой методой настройки. Я скопировал показания датчиков и упорных болтов с нового блока и пользуюсь этими 
данными как матрицей.  

 

Далее на фото установочные метки привода мотора, установочная матрица и фото заслонки от двигателя 1AZ-FSE. 



 

 
 



 

 
 



 

 

Несколько отличается дроссель на 1AZ-FSE. Конструктивно он меньше, датчики расположены внутри и не требуют 
регулировки. При загрязнении легко моются и адаптируются. 

 



 

 



 

 

А на двигателе 1(2)JZ-FSE придется при замене регулировать TPS.  

 



 

 

 



 

 

                                                                                                                                Датчики. 

Основным проблемным датчиком, конечно же, является Датчик кислорода со своей извечной проблемой обрыва 
подогревателя. При нарушении проводимости подогревателя блок управления фиксирует ошибку,  и перестает 
воспринимать показания датчика. Коррекции в этом случае равны нулю и перехода в обеднёнку нет.  

 



 

 

Другим проблемным датчиком является датчик положения дополнительных заслонок.  

 



 

 

Очень редко приходится приговаривать датчик давления (только если при профилактике ) обнаружено большое 
количество мусора в рейке и следы наличия воды. 

 

 

При замене маслосъёмных колпачков  иногда ломают датчик распредвала. Запуск становится сильно затянутым 5-6 
проворотов стартером. 



 

 

 



 

 

Контрольный разъём датчика распредвала находится в районе тосольных трубопроводов около блока заслонки. На 
разъёме можно легко проверить работоспособность датчика, применив осциллограф. 

                                                                                             Несколько слов о катализаторе.  

Их установлено два на двигателе. Один - непосредственно в выпускном коллекторе, второй под  днищем автомобиля. 
При неправильной работе системы питания либо системы зажигания происходит оплавление, либо засаживание сот 
катализаторов. Пропадает мощность, происходят остановки двигателя при прогреве. Проверить проходимость можно 
датчиком давления через отверстие датчика кислорода. При повышенном давлении следует детально проверять оба 
ката. На фотографии место подключения манометра. 

 



 

 

Внешний вид катализаторов двигатель 3S-FSE 

 



 

 

 



 

 

                                                                      Несколько слов о проблемах (болезнях) двигателей.  

На двигателях 1AZ-FSE часто приходится браковать инжекторы по причине изменения сопротивления обмотки. Блок 
управления регистрирует ошибку Р1215. 

 

Ноданная ошибка не всегда означает полный отказ инжектора, иногда достаточно помыть инжектор в ультразвуке и 
ошибка больше не возникает. 

 Часто приходится мыть заслонку, по причине заниженных оборотов. 

 

На двигателях 1JZ-FSE на первом месте стоит отказ клапана управления заслонками во впускном коллекторе. В клапане 
отгорает контакт обмотки. Блок управления регистрирует ошибку. 

 



 

 

 

Часто приходится менять катушки зажигания. 

 Реже приходится браковать насосы по потере стартового давления. 

Нередки отказы работы электронной заслонки из-за сбоев работы датчика положения заслонки. 

 



 

 

 

В заключении хотел бы отметить, что приход на наш рынок двигателей с непосредственным впрыском сильно пугает 
владельцев ценой на детали при ремонтах и неумением ремонтников обслуживать данный тип впрыска. Но прогресс не 
стоит на месте и обычный впрыск постепенно вытесняется. Технологии усложняются, вредные выбросы уменьшаются 



 

 

даже при использовании низкокачественного топлива. Диагностам и ремонтникам в Союзе следует объединить усилия 
для восполнения пробелов по данному типу впрыска.  

Владимир Бекренёв. г. Хабаровск. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 




