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2 M271 EVO 的新特性 

2.1 全新 271 EVO 发动机 

 

271 EVO 发动机 
TT_00_00_000546_FA 

在本培训单元中，您将获得有关271 EVO发动机的新特性和更改信息。 

最近几年中，梅赛德斯-奔驰内部名称为M271的4缸火花点燃式发动机在C级、E
级、CLK和SLK敞篷跑车等车辆中都有卓越的表现。 

M271 EVO这款四缸发动机充分体现了梅赛德斯-奔驰近年来所倡导的量产车小

型化理念。 

虽然以采取措施减少油耗为重点，但同时也提高了动力性能和扭矩值。 

 

发动机 271 剖面图 
TT_01_10_000537_FA 

2.1.1 M271 EVO 发动机的新特性 

M271 EVO 的特性包括： 
x 改进的凸轮轴调节器 
x 低噪音链条传动 
x 可调机油泵 
x 直接喷射 
x 热量管理 
x 废气涡输增压 
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2.1.2 开发目标 

保持1.8升排量不变的情况下重新设计发动机的焦点目标在于： 
x 减少油耗 
x 在保持使用 95 RON 燃油不变的情况下，提升发动机性能，将最高功率从

135 千瓦提高到 150 千瓦（提高了 11%） 
x 将最大扭矩从 250 牛顿米提高到 310 牛顿米（提高了 24%），从而也让客户

体验到更多的驾驶乐趣 
x 满足 EU5 法规 
x 优化/标准化部件和装配工作流程 
x 调整发动机机械部件以适应提升的机械负荷和热负荷，并且改善摩擦特性 
x 改进前代装备出色的 NVH 特性 

2.1.3 NVH 最优化（噪音和振动最优化） 

通过众多开发步骤改进了M271 EVO发动机的噪音特性。根据前代发动机的经

验以及发动机早期开发阶段中的计算机模拟，对与声学有关的部件做了进一步

改进。 

燃油喷射系统从进气口喷射改为直接喷射要求喷油器和高压部件的连接极度精

密。 

另一项减少“喷油器发出滴答声”和改善发动机噪音的措施是一个外形经过重

新设计的护盖，它安装了具有声学效果的隔音材料。 

M271 EVO的充气概念已从机械增压器变为废气涡输增压。因此，进气道进行

了彻底改装，噪音排放得到进一步改善。 

涡轮增压器特有的噪音，如“脉动啸声”和“充气啸声”，都可利用专门改进

的增压器减音器解决。 

改为齿形滚子链后，发动机的正时传动在噪音特性方面得到了明显改进。 

通过采用前代装备中的滚子链，尤其通过使用最新开发的链条，显著降低了兰

彻斯特链条传动的噪音等级。链条的公差和链节轮廓经过改进后适应了兰彻斯

特传动高减噪要求。通过优化链条传动布置，获得了更多的改进。 

通过对机油盘和手动变速箱进行结构改进，进一步改善了噪音排放。 

因此，与前代装备相比，M271 EVO显著降低了全负荷极限范围内的噪音等

级。作为典型的涡输增压发动机，它只在转速超过2000转每分后扭矩激增时工

作声才会提高。与前代装备相比，在减速模式下，总噪音等级则进一步降低。 

这将使M271 EVO能够满足未来车辆对舒适性增加的要求。 
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2.2 M271 EVO 改进的凸轮轴调节器 

2.2.1 作用 

运行更快的凸轮轴调节器可以连续可变地调节正时。 

2.2.2 设计 

用于调节进排气锻造凸轮轴的调节器经过优化，设计为滑片型调节器。该调节

器的重量更轻，调节速度比以前快了两倍。 

凸轮轴调节器为液压摆动传动装置。40°的曲轴转角调节角度 – 相当于调节器

（排气）处20°的实际角度 – 是由四个工作腔来完成的。凸轮轴扭矩通过这四

个腔支持。 

 

M271 EVO 凸轮轴调节器 
TT_05_20_000618_FA 

2.2.3 功能 

当发动机关闭时，弹簧储能销将凸轮轴调节器锁止在其基本位置。这样可防止

发动机启动时调节器的非受控运动。中央阀被设计成一个比例阀，并且分别与

调节器两个工作腔中的每一个相连。一个工作腔连至机油泵，一个连至回流管

路。 

通过对前代凸轮轴调节器的进一步开发，重量降低了34%，调节速度增加了。

此项改进可通过引入一个中央单向阀实现，从而降低了液压比扭矩。 

凸轮轴调节策略 

最大调节范围达到了70°曲轴转角（进气30°曲轴转角/排气40°曲轴转角）。在部

分负荷范围内，内部废气循环率可达约20%，使得最大耗油量减少8-10%。 

精确的设定点调节及最窄的凸轮轴峰谷值是遵从发动机点火不良限制所需间隔

的先决条件。对此特别关注的是调节液压促动的凸轮轴定位器及其位置控制。 

其结果是曲轴转角范围控制稳定性小于±1.5°。在大部分节气门开启范围内，调

节选项 – 包括所述的扫气模式（反转模式） - 有效减少耗油量和排放。 
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M271 EVO 进气和排气凸轮轴调节器 
TT_05_20_000619_FA 
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2.3 M271 EVO 低噪音链条传动 
众多改变使得链条传动产生的噪音显著降低。 

2.3.1 设计 

新型齿形链节发动机正时链的滑轨较长，具备更好的导向作用。这种改进的导

向作用可防止发动机正时链振动。 

 

M271 EVO 链条传动 
TT_05_10_000539_FA 

2.3.2 功能 

由曲轴驱动的新型主正时链驱动两根凸轮轴。 
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M271 EVO 链条张紧器 

使用新型棘爪式链条张紧器张紧M271 EVO的主正时链。 

此类链条张紧器一旦已取下，不得重复使用。 

重新安装使用曾完全松开的链条张紧器，可能会导致发动机损坏。 

在安装新的链条张紧器之前，必须先阅读维修间资料系统中的维修说明。 

 

M271 EVO 棘爪式链条张紧器 
TT_05_10_000640_FA 

 

2.3.3 M271 EVO 兰彻斯特平衡器 

作用 

兰彻斯特平衡器安装在曲轴箱下方；它可对4缸发动机因设计原因而出现的二阶

自由惯性力进行补偿。 

设计 

如其前代装备一样，气缸曲轴箱也由压铸铝制成。采用铸铁衬套的缸套经过精

密珩磨进一步降低了摩擦。 

与前代发动机一样，仍然使用卧式单件式压铸铝兰彻斯特壳体，以及单个无衬

套的滑动轴承。 

“组合式”兰彻斯特轴的使用提高了成本效益。因此，将两根碳钢管轴（代替

之前使用的锻造轴）插入兰彻斯特壳体的曲轴通道，不平衡质量部分则被固定

到轴上。不平衡质量部分的前端同时可用于在铝制壳体内进行定位和提供轴向

支撑。平衡轴用三个巴氏合金轴承支撑。与前代装备相比，不平衡质量区域内

较小的轴承直径能够显著减少摩擦。 

曲轴与前代发动机一样，采用铸造曲轴，有八个平衡重。 
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M271 EVO 兰彻斯特平衡器 
TT_03_30_000540_FA 

 

M271 EVO 兰彻斯特轴 
TT_03_30_000541_FA 

功能 

具有以下优点： 
x 通过将不平衡轴颈直径减半，节约燃油消耗量：高动态剪切力令摩擦减少，

特别是兰彻斯特转动速度非常快（高达 13,000 转每分），因此使摩擦显著下

降 
x 简化的系统和部件减少了成本费用：更小且统一的轴承直径（“刚性轴”）

降低了制造和组装成本。可以省略组装整体锻造轴所需的驱动端保护罩（不

平衡质量的直径），包括装配工作和螺纹连接 
x 采用工艺精细的轴承座和空心轴（代替锻造轴）而减轻了重量 
x 兰彻斯特壳体内直接驱动和部分整合的可调叶片式机油泵 
x 与 M271 量产装备兼容 
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2.4 M271 EVO 可调机油泵 

2.4.1 作用 

可调叶片式机油泵根据所需的机油压力提供必要的机油量。 

2.4.2 设计 

可调叶片式机油泵通过凸缘安装在兰彻斯特壳体的后轴承座前端。进气侧平衡

轴通过一对齿轮驱动机油泵。 

此时的机油泵驱动为下传动。 

 

M271 EVO 可调机油泵 
TT_18_10_000622_FA 

1 至曲轴箱的加压出油口  6 机油泵壳体 

2 输入轴  7 进气道 

3 定位环  8 滑片 

4 安装套筒  9 调速油道 

5 定位环弹簧    

 

2.4.3 功能 

调节通过机油泵的新油侧进行。从主油道流出的调速机油进入调速油腔。此时

的机油将压向叶轮泵的弹簧储能定位环。如果主油道内的机油压力到达规定的

压力，定位环将克服弹簧力移动。这样减少了滑片的偏心距。 

因而减少了机油泵的有效尺寸，进而减小了泵容积。因此，机油压力不会进一

步增加。 
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2.5 M271 EVO 直接喷射 

2.5.1 作用 

与前代发动机相比，直接喷射可提高压缩比，因此效率更高。燃料分配均匀且

成分配比理想；燃油喷射压力最高可达140巴。 

 

M271 EVO 直接喷射 
TT_07_70_000548_FA 

18 油轨 Y76/3 3 缸喷油器 

20 高压燃油泵 Y76/4 4 缸喷油器 

20/1 驱动器（驱动装置） Y94 油量控制阀 

B4/6 油轨压力传感器 A 来自油箱的燃油供给（燃油低压） 

Y76/1 1 缸喷油器 B 至油轨的燃油供给（燃油高压） 

Y76/2 2 缸喷油器   

 

2.5.2 设计 

单级柱塞泵作为高压泵使用。燃油经由高压油轨注入各喷油器，成30度角喷入

燃烧室。 

 

M271 EVO 高压泵 
TT_07_70_000544_FA 
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2.5.3 功能 

为这类直接喷射设计的燃烧系统根据燃烧稳定性（稳固性）和高比输出功率

（83千瓦/升）进行开发。 

电磁阀喷油器的构造角位置要求有额外的喷射倾角，以防缸壁（包括进气门涂

层）上出现沉积物。 

喷油器的每个喷嘴均针对穿透深度、均质化能力和油滴大小等进行了开发，并

且经过改进以适应气缸的内部压力状态和充气运动。这也影响汽油的稀释以及

炭黑生成。 

在此方面，进行了关于喷射形状和喷射方案的采用多孔喷油器的深入研究。最

成功之处在于采用了高燃烧稳定性和最低排气及微粒排放的类型。 

通过使用加大了扰流的进气口，能够提高燃烧速率，避免在冷启动后壁上出现

任何沉积物。 

为了防止喷射的油流直接被燃烧室壁弹回，对不同的活塞燃烧腔形式进行了深

入研究；这样可在排放、机油稀释和耗油量之间提供最佳折中方案。因此，黑

烟值在宽泛的特性图谱范围内均低于0.1的烟尘指数。安装了具有致偏谐振腔边

缘和高容纳油流能力的活塞结构，改善了火花塞区域内混合气的气流导向（如

冷启动）。 



 M271 EVO的新特性 2 

 M271 EVO涡轮增压器 2.6 

 PBM1-PA123<>学员讲义 13 

2.6 M271 EVO 涡轮增压器 

2.6.1 作用 

涡轮增压器产生要求的增压压力0.7-1.2巴。 

2.6.2 设计 

涡轮增压器的设计可承受1050 °C的高温，被焊接到带双管LSI排气歧管的发动

机排气侧。 

轴承壳体用水冷却，涡轮轴与发动机油回路相连。 

 

M271 EVO 涡轮增压器 
TT_14_10_000547_FA 

50/1 增压压力控制阀门 A 冷却液供液管路  

50/2 增压压力控制阀门真空组件 B 冷却液回流管路  

50/3 消音器 C 发动机供油管路 

Y101 分流空气转换阀  发动机回油管路 

 

2.6.3 功能 

所选择的过压控制系统可以产生一个基础的增压压力。这相当于一个储压器，

并且改善了动态特性。 

涡轮增压器控制 

根据图谱和负荷调节的增压压力通过促动增压真空室实现。此增压真空室靠弹

簧力固定在其基本位置。废气旁通阀关闭。 

弹簧可承受约300毫巴的增压压力。真空室通过增压压力传感器Y31/5进行调

节。它由发动机控制单元促动。 

 



2  M271 EVO的新特性 

2.6  M271 EVO涡轮增压器 
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为此，发动机控制单元分析以下发动机管理的传感器和功能： 

x 增压空气温度 
x 增压压力 
x 进气压力 
x 来自驾驶员的加载要求 
x 发动机转速 
x 防爆震控制系统 
x 过热保护 

x 增压空气温度传感器（B17/8） 
x 节气门的压力传感器上游（B28/6） 
x 压缩机轮的压力传感器上游（B28/15） 
x 油门踏板传感器（B37） 
x 曲轴霍尔传感器（B70） 
x 变速箱过载保护 

 

减速空气 

在开始减速后，由于轴、压缩机轮和涡轮叶轮的质量惯性，涡轮增压器需继续

旋转一会儿。当节气门执行元件（M16/6）迅速关闭时，会导致增压压力冲击波

流回到涡轮增压器。该增压压力冲击波可能会对压缩机泵轮产生低的卸载率和

高的增压比，这将导致增压器泵送（短啸声和机械应力）。开启排气阀可防止

此冲击波因快速卸压进入进气道。 

如果ME-SFI [ME]控制单元检测到由负荷向减速模式过渡，将促动旁通空气转

换阀。旁通空气转换阀随即开启旁通管。增压压力则经由旁通管供给压缩机泵

轮的进气侧，使增压压力降低。 

在增压模式下，整合弹簧关闭旁通空气转换阀。另外，由于阀活塞处的压力状

况相同，增压压力也会经由小孔传给阀膜片的后侧。因此，阀门保持关闭。 

与压缩机增压相比的优点 

与机械增压器相比，废气涡轮增压具有运行能耗降低、重量轻、噪音低等优

点。 
 

 
 
遵守涡轮增压器的密封说明 

固定歧管的螺母必须由内向外拧紧至最大扭矩15牛顿米。此后必须再次拧

紧，最大扭矩仍为15牛顿米。 

这可确保排气歧管在气缸盖的密封表面处展开。 
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2.7 M271 EVO 热量管理和冷却回路 

2.7.1 作用 

热量管理的作用在于根据需要利用图谱控制的双盘节温器来调节冷却液回路。 

2.7.2 设计 

 

M271 EVO 冷却回路 
TT_20_00_000549_FA 

1 散热器 8 节流阀 

2 膨胀水箱 9 切断阀 

3 变速箱油冷却器 10 曲轴箱 

4 硅酸盐凝胶罐 11 风挡玻璃清洗液加热器 

5 具备三盘功能的双盘节温器 12 发动机油冷却器 

6 冷却液泵 13 双阀 

7 涡轮增压器 14 加热器热交换器 

 

与量产发动机所用的冷却液回路及其单盘节温器相比，电子控制的具备三盘功

能的双盘节温器可确保M271 EVO中图谱控制的预热控制。 

2.7.3 功能 

 

M271 EVO 双盘节温器 
TT_20_10_000550_FA 

规定的冷却液温度根据需要经由双盘节温器进行调节。同时提高部分负荷下的

机油和发动机温度会减少摩擦力。 



2  M271 EVO的新特性 

2.7  M271 EVO热量管理和冷却回路 
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通过显著降低高负荷范围内的发动机温度可获得最佳的发动机效率。在冷启动

过程中关闭特性图谱节温器和加热器切断阀，可使冷却液回路停止工作。 

冷却液停止流过气缸盖。这样在预热阶段系统使燃烧室能够快速升温。 

双盘节温器控制策略 

如果冷却液达到80 °C，节温器将开启旁通回路。 

在温度为105 °C的部分负荷范围内，节温器也会开启和打开冷却液沿车辆散热

器方向的通路。 

在全负荷或高负荷期间，冷却液温度分阶段降至90 °C或80 °C。 

在冷启动和驾驶员请求加热时，通过开启加热切断阀来取消“不循环回路”。

切断阀开启时，可提供80 °C的全流量进行加热。这可确保为客户提供最适宜的

加热舒适性。 

当负荷要求增加和/或转速提高时，“不循环回路”状态可通过短暂电加热腊筒

结束。基于安全理由，节温器和加热切断阀在转速超过4000转每分时（如节温

器中的电加热器筒失效时）中止工作。加热切断阀在未通电时开启。 
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3 理论 – M271 EVO 低压和高压燃油系统 

3.1 W204 低压和高压燃油系统 
在本培训单元中，您将进一步了解M271 EVO中低压和高压燃油系统的知识。 

分组： 
x 培训师将大家分成两组 
x 您将在小组中完成该主题 
x 做完练习之后，小组中的一名学员将介绍你们得到的结论 

我们希望您喜欢这些练习。 

3.2 W204 中的燃油系统 

3.2.1 作用 

燃油系统为发动机提供必要的清洁燃油。 

3.2.2 设计 

 

M271 EVO 燃油系统 
TT_47_00_000575_FA 

3.2.3 功能 

燃油输送 

燃油泵从油箱右半部分的燃油输送单元抽出周围的燃油，并将燃油输送至燃油

过滤器的进油口。燃油过滤器单元清洁燃油。燃油经由两个出油口离开过滤

器。 

溢流阀与一个出油口相连。另一个出油口与发动机供油管路相连。两个出油口

的压力同时增加。溢流阀在压力大于等于约3.5巴时开启一个分流口。分流的燃

油流到油箱左侧的抽吸喷射泵。燃油从那里流到右侧的燃油输送单元。 

发动机的分配油轨经由第二个出油口供油。 
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3.2  W204中的燃油系统 
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电子燃油压力控制 

燃油压力传感器记录燃油压力，并将电信号传输至燃油系统控制单元。 

燃油系统控制单元将与记录的压力有关的CAN信号传输至发动机控制单元。发

动机控制单元检查压力的可靠性，并将当前燃油压力请求传输至燃油系统控制

单元。燃油系统控制单元通过改变启动信号（脉冲宽度调制）校正燃油泵的启

动。这样可改变燃油泵的转速以及燃油压力和输送率。 
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3.4 M271 EVO 高压燃油系统  

3.4.1 作用 

高压燃油系统向发动机提供足够高的燃油压力和足量的燃油。 

3.4.2 设计 

高压系统包括三个主要部件 - 带油量控制阀的高压泵、带油轨压力传感器的高

压油轨和喷油器。 

 

M271 EVO 燃油喷射系统 
TT_07_70_000593_FA 

18 油轨  B 至油轨的燃油供给（燃油高压） 

20 高压燃油泵 Y76/1 1 缸喷油器 

20/1 驱动器（驱动装置） Y76/2 2 缸喷油器 

20/2 燃油压力缓冲器 Y76/3 3 缸喷油器  

B4/6 油轨压力传感器  Y76/4 4 缸喷油器 

A 来自油箱的燃油供给（燃油低压） Y94 油量控制阀 

 

3.4.3 功能 

燃油由低压回路经低压进油口流到高压泵。 

低压燃油经由油量控制阀流到油泵内的高压压缩机室，在此借助于金属波纹管

进行压缩。 

经压缩的燃油随后通过不锈钢管路流到油轨。 

此后，系统利用喷油器将燃油喷入燃烧室。 

油轨压力由油量控制阀进行调节。 



3  理论 – M271 EVO低压和高压燃油系统 

3.5  M271 EVO高压泵 
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3.5 M271 EVO 高压泵 

3.5.1 作用 

新的直接喷射系统单柱塞高压泵产生所需的油轨压力。 

3.5.2 设计 

高压泵固定在气缸盖的左后。其驱动则由进气凸轮轴提供。Oldham离合器连接

凸轮轴与高压泵。 

3.5.3 功能 

进气凸轮轴通过Oldham离合器驱动高压泵。高压泵的驱动装置促动泵内装有四

个凸轮的偏心轴。 

泵传动轴的四个凸轮促动滚柱挺杆，从而驱动弹簧储能活塞。 

此活塞将带走缸内一定量的机油。带走的机油会使金属波纹管更为膨胀。 

金属波纹管的扩大会在油泵的燃油室内产生燃油高压。 

燃油通过不锈钢管路经由排油阀流到油轨。 

这种分离方式意味着油泵的驱动装置和供油装置之间没有直接联系。 

偏心轴和气门挺杆的润滑由泵内的独立出油装置提供。这种出油装置无需更

换。润滑油道上装有缓冲器，以补偿机油的热膨胀损失。 

 

M271 EVO 高压泵 
TT_07_70_000553_FA 
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高压泵的拆卸 

x 拆卸高压泵之前，确保发动机已转至 TDC（上止点）后的 52°曲轴转

角。 
x 警告！ 伤害风险：高压泵可能突然弹出 
x 不要拆开高压泵处的低压管路燃油软管，但可剪断软管。这样更便于拆

卸高压泵 

注 

务必更换连接高压泵的低压管路燃油软管。这可确保系统保持密封。 
 

 

 
 
高压泵的安装 

x 首先将燃油软管连接到高压泵。这样更便于安装高压泵。 
x 确保连接高压泵的低压管路燃油软管卡箍正确安装。这样可确保与高压

泵的连接处密封。 
x 用少量油脂使 Oldham 离合器粘附在高压泵上 
x 将高压泵置于气缸盖上，只需稍稍拧紧泵的安装螺钉/螺栓 
x 然后固定气缸盖和高压泵之间的支架，并将螺钉/螺栓拧紧至规定扭矩 
x 接着将两个高压泵螺钉/螺栓拧紧至规定扭矩。这样可防止高压泵在气缸

盖上变形。 
 

3.5.4 油量控制阀 

3.5.5 作用 

油量控制阀根据特性图谱调节介于40和140巴的油轨压力。 

3.5.6 设计 

与高压泵栓接的油量控制阀由带衔铁的电磁线圈和带缸筒的控制柱塞组成。 

3.5.7 功能 

油轨压力根据特性图谱进行调节。在此工作流程中，发动机控制单元利用可变

工作电流促动油量控制阀。 

发动机启动 

发动机启动后，系统设法尽快建立高压。 

为此，发动机控制单元利用约为1.8安培的全工作电流促动油量控制阀。这将完

全开启连接高压泵的低压进油口。 

通过最大促动，油量控制阀的控制柱塞克服沿调压阀活塞方向的弹簧力移动。 

调压阀借助于弹簧力关闭。 

随后关闭至油轨的高压室。 

油量控制阀控制柱塞接着开启至高压泵的低压进油口。这使全部燃油能够从低

压回路流向高压泵。 

Administrator
高亮

Administrator
高亮

Administrator
高亮
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产生大约140巴的高压。 

 

启动 M271 EVO 发动机的油轨压力调节 
TT_07_70_000554_FA 

怠速和减速模式 

在发动机启动后，油轨压力由油量控制阀或调压阀进行调节。为此，发动机控

制单元利用约为0.3-0.8安培的小工作电流促动油量控制阀。这使调压阀会出现

少量渗漏。这些燃油连同来自低压进油口的油量均通过油量控制阀流向高压

泵。 

这可提供大约40至60巴的油轨压力。 

 

M271 EVO 怠速油轨压力调节 
TT_07_70_000555_FA 

部分负荷和全负荷 

在此工况下，油轨压力仅通过油量控制阀进行调节。 

为此，发动机控制单元利用约为0.8至最大1.8安培的工作电流促动油量控制阀。 

调压阀因高工作电流而紧紧关闭。 

油量控制阀的控制柱塞位置随即发生改变，如同供给高压泵的油量一样。 

高压的变化范围从50巴到140巴不等。 
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M271 EVO 部分负荷/全负荷油轨压力调节 
TT_07_70_000556_FA 



 理论 - M271 EVO增压空气系统和二次空气喷射系统 5 

 增压空气系统和二次空气喷射系统 5.1 

 PBM1-PA123<>学员讲义 33 

5 理论 - M271 EVO 增压空气系统和二次空气喷射系统 

5.1 增压空气系统和二次空气喷射系统 
在本培训单元中，您将进一步了解在电子培训中关于M271 EVO中增压空气和

二次空气系统主题的知识。 

分组： 
x 培训师将大家分成两组 
x 您将在小组中完成该主题 
x 做完练习之后，小组中的一名学员将介绍你们得到的结论 

希望您喜欢这些练习。 

5.2 M271 EVO 增压空气系统 
从维修介绍手册中找出有关系统。 

 

增压空气系统 
TT_09_41_000576_FA 
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12 增压空气分配管路 B28/7 节气门的压力传感器下游 

50 涡轮增压器 B28/15 压缩机泵轮的压力传感器上游 

50/1 增压压力控制阀门（废气旁通

阀） M16/6 节气门执行元件 

50/3 消音器 Y31/5 增压压力控制压力传感器 

110/1 空气滤清器壳体 Y101 减速空气阀 

110/2 增压空气歧管 A 排气 

110/3 至增压空气冷却器的增压空气歧

管 B 进气（未过滤） 

110/4 进气冷却器 C 进气（已过滤） 

110/5 至节气门执行元件的增压空气歧

管  增压空气（未冷却） 

B17/8 增压空气温度传感器 O 增压空气（已冷却） 

B28/6 节气门的压力传感器下游   
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5.3 M271 EVO 增压压力控制 

5.3.1 功能 

驱动增压涡轮所需的废气流由气动控制的废气旁通阀根据发动机的工况进行控

制。发动机控制单元（N3/10）利用增压压力控制脉冲宽度调制信号促动压力传

感器（Y31/5）。 

经过调制的增压压力在涡轮增压器的占空比为5-80%时到达真空室。废气旁通阀

通过限制增压压力的控制杆逐渐开启。因此，一部分废气绕过涡轮叶轮。这将

降低涡轮叶轮的转速以及增压压力。 

为了限制增压压力，将在控制单元中计算涡轮增压器的增压比上游和下游。通

过空气滤清器B28/5的压力传感器下游和执行元件B28/6的上游测量压力。 

占空比低于 5% 

占空比 < 5%时，压力传感器（Y31/5）不会促动和切换开启。因此，全部增压

压力对涡轮增压器的真空室起作用。增压压力在约为0.3巴时克服真空室的弹簧

力借助于控制杆开启增压压力阀门。围绕涡轮叶轮的旁通管开启 - 涡轮叶轮的

转速下降。增压压力不会进一步增加。 

压力传感器（Y31/5）不会在怠速和增压压力低于0.3巴的部分负荷范围内促

动，并且旁通管保持关闭。 

（图示相当于增压压力 > 0.7巴的情况） 

 

增压压力控制多达 5% 
TT_09_40_000587_SH 



5  理论 - M271 EVO增压空气系统和二次空气喷射系统 

5.3  M271 EVO增压压力控制 
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占空比介于 5 和 80 %之间 

真空室通过压力传感器（Y31/5）与环境通风，所以增压压力在真空室中不再起

作用。在未增压的情况下，真空室中的弹簧保持废气旁通阀关闭。全部排气

（B）经由涡轮叶轮冲击压缩机轮。 

占空比介于5和80%之间时，真空室内的调制增压压力将克服弹簧力启用。此压

力可使增压压力阀门呈现由发动机控制单元预先确定的截面位置。此时减少的

废气流经由涡轮叶轮驱动减力的压缩机涡轮。 

因此，可以连续调节增压压力（最大0.7巴）。 

压力传感器在来自涡轮增压器输出的增压压力和对应于占空比的大气之间切

换。 

 

增压压力控制介于 5%和 80%之间 
TT_09_40_000570_SH 



7  实践 - M271 EVO旋转风门调节 

7.1  旋转风门调节 
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7 实践 - M271 EVO 旋转风门调节 

7.1 旋转风门调节 
在本培训单元中，您将进一步了解M271 EVO中旋转风门调节的诊断知识。 

分组： 
x 培训师将大家分成两组 
x 随后您将在小组中完成关于旋转风门调节的练习。 
x 实践练习结束后，将比较结果。 

希望您喜欢这些练习。 

7.2 M271 EVO 中的旋转风门调节 
使用M271 EVO维修介绍手册找出有关系统。 

 

M271 EVO 中的进气歧管及旋转风门截面图 
TT_09_20_000577_FA 

1 执行电动机的调节杆  6 旋转风门 

2 执行电动机的连杆  M59 旋转风门执行电动机 

3 调节轴  A 旋转风门已关闭 

4 旋转风门调节杆  B 旋转风门开启 

5 旋转风门上导向器    

 



 实践 - M271 EVO散热器百页窗 8 

 实践 - M271 EVO散热器百页窗 8.1 
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8 实践 - M271 EVO 散热器百页窗 

8.1 实践 - M271 EVO 散热器百页窗 
在本培训单元中，您将进一步了解M271 EVO中散热器百页窗的诊断知识。 

分组： 
x 继续在小组中完成本练习 
x 完成有关散热器百页窗的练习 
x 实践练习结束后，将讨论结果。 

希望您喜欢这些练习。 

8.2 M271 EVO 散热器百页窗 
使用M271 EVO维修介绍手册找出有关系统。 

 

M271 EVO 散热器百页窗 
TT_50_00_000588_FA 

1 散热器  5 制动助力器 

2 散热器风扇  6 发动机控制装置 

3 散热器百叶窗  Y 84 散热器百页窗真空组件/调节元件 

4 真空管路    

 




