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一、VTEC 由来 

1.1 可变进气技术的产生 

汽油发动机自问世以来，人们对它不断就改进和优化，但它有一些缺点似

乎是与身俱来的。汽油发动机靠节气门（也就是俗称的“油门”）控制空气与汽

油的混合来控制发动机在各功况下工作。驾驶员用油门来控制发动机转速。汽

油发动机在低转速下节气门开度很小，怠速的时候甚至不需要开启节气门，只

需要一个很小的旁通气道就足够了。但当发动机在高转速下，发动机需要很大

的空气量，节气门需要全开。 

由于传统的汽油发动机燃烧室的进排气是靠开闭气门来实现的，当吸气冲

程时，进气门打开，排气门关闭，空气进入汽缸。压缩冲程和作功冲程时进排

气门均关闭，排气冲程时进气门关闭，排气门打开，燃烧后的废气通过排气门

排出汽缸。这看似完美的设计却是存在缺陷的，因为汽油发动机转速范围宽，

在低转速下，需要的空气量少，而且较少的空气能与汽油充分混合，混合气的

浓度很高，这样的好处是可以使发动机容易启动，并且在汽车起步的时候有充

足的扭矩，起步性能好。但在高转速下，发动机需要很大的空气量，节气门完

全打开还是无法提供足够的空气，汽缸的充气效率下降，这时发动机转速无法

再提高，功率和扭矩也无法继续提高。这是传统汽油发动机都会碰到的问题，

而且在那个极限转速时就算把进气管和节气门直径加大也无济于事。因为导致

充气效率下降的原因并不是因为进气管直径不够粗，而是发动机进气门形成了

进气瓶颈。如果要发动机转速再往上提升就必须增加气门的升程或气门面积，

增加气门面积受到燃烧室本身面积大小的限制，而增加气门升程之后发动机可

以在高转速下良好工作但却带来了另外一个负面影响，气门升程的增加使得发

动机在低转速下工作效率下降，汽车的起步性能变差，这对日常行车来说是一

个很大的缺点。似乎汽油发动机天生就是这样，鱼和熊掌不可兼得。 

直到了 1989年本田汽车公司完美的解决了这个问题。通过一套简单的机械

结构来控制发动机的进排气特性，发动机在低速状况下有出色的扭矩特性和启

动性能，而在高速状况下同时拥有充足的马力和扭矩。使得原本属于两部不同

发动机的特性在同一部发动机上实现了。 
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1.2 VTEC 概念的由来 

本田工程师是如何解决这个困扰了汽车界近百年的历史性问题的呢？这还

得从汽油发动机的基本结构开始说起，传统发动机气门控制是依靠凸轮轴顶起

气门，气门升程在汽车出厂时已经永久设定，无法改变。所以无论无法同时满

足低转速和高转速的工作需要。传统的汽油发动机汽缸配备一个进气门和一个

排气门，这是最早的布置形式，后来增加到两个进气门和两个排气门，四气门

的发动机相对比较先进，特别在高速有更好的使用性能。但当发动机转速在

6000转以上时，之前的毛病又再一次显现出来。本田的天才工程师松泽健一就

是在传统是凸轮轴上再增加了一个高角度的凸轮轴，然后通过液压机构来控制

这个凸轮轴的，使得在低转速下只开启低角度气门升程以提高汽车低速性能的

然后经济性，在高转速下开启高角度凸轮轴，增加气门升程，满足高转速下的

充气效率，提高发动机高速性能。 

1.3 HONDA VTEC 发动机的发明 

VTEC 系统的全名是“Variable Valve Timing and Lift Electronic 

Control”，中文翻译过来就是“可变气门相位及升程控制系统”最初装备的车

型是“型格”INTEGRA（DA6）XSi和 Rsi［5］。讲得简单些，VTEC系统其实就

是 ECU通过曲轴位置传感器同凸轮轴位置传感器出测得引擎转速，到达 

“VTEC”转数后向引擎顶部、分火线圈后的油泵电磁阀发出信号，电磁阀向凸

轮轴（摇臂机构）内注入一定压力的机油，机油推动位于气门摇臂内的柱塞完

成低转和高转动作。到现在，本田旗下几乎所有的车型都装备有 VTEC 可变进气

机构的发动机。无论是发动机功率还是燃油经济型，都教之市场同等车型出

色。 
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二、VTEC 配气机构的特点 

2.1 VTEC 配气机构的基本组成 

本田 VTEC配气机构的透视图,如图 1-1 所示。 

 

 

图 2-1 VTEC透视图 

图 2-1就是 VTEC 结构示意图（以上各部件均用数字标识） 

1.凸轮轴 2.低速时凸轮部 3.高速时凸轮 4.第一摇臂 5.中摇臂 6.第二摇臂 

7.活塞 8.活塞 9.固定活塞 10.液压顶杆轮部 A  11.排气阀 B 12.进气阀 

2.2  VTEC 配气机构与其他发动机配气机构的不同之处 

从上图可以清楚的看到本田 VTEC发动机与很多普通发动机一样，VTEC发

动机每缸 4气门（2进 2排）、凸轮轴和摇臂等，但与普通发动机不同的是凸轮

与摇臂的数目及控制方法。中、低转速用小角度凸轮，在中低转速下两气门的
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配气相位和升程不同，此时一个气门升程很小，几乎不参与进气过程，进气通

道基本上相当于单进气门发动机。而在高转速时，通过 VTEC电磁阀控制液压油

的走向，使得两进气摇臂连成一体并由开启时间最长、升程最大的进气凸轮来

驱动气门，此时两进气门按照大凸轮的轮廓同步进行。与低速运行相比，大大

增加了进气流通面积和开启持续时间，从而提高了发动机高速时的动力性。这

两种完全不同性能表现的输出曲线，本田的工程师使它们在同一个发动机上实

现了。 

 

图 2-2 VTEC功率输出曲线 

上图 2-2就是装有 VTEC配气机构的发动机动力输出曲线。图中可以看出，

在低转速时，两进气门均半开，发动机输出功率随着转速的上升而上升，当到

达 4400 转/分时，第一段 VTEC液压阀打开，使其中的一个气门全开，提供足够

的空气量，当发动机转速在 5800转/分时，第二段 VTEC液压伐打开，使两个进

气门均全开，再次提高发动机的充气效率。直至发动机到断油转速为止。 

2.3 VTEC 配气机构的工作原理 

VTEC 的控制系统主要由电控单元、控制电磁阀、控制液动阀、压力开关等

组成，主要是采用不同的进气凸轮改变气门升程和定时，其接通与关闭由控制
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单元根据发动机转速、发动机负荷、车速、冷却水温度、VTEC压力开关等信号

确定。其主要原理是通过每组汽门都几个不同的凸轮部所配合方式来控制发动

机运转，一般来讲，理想引擎的设计就是在一般行驶或低转速时，有着标准引

擎基本性能；然而在高转速时，却有着赛车般的引擎输出曲线［7］。构造如下

图，其操作原理如下，每组汽门有个凸轮部，在正常的情况下，凸轮部 A与 B

所带动的汽门是各别作动着，如图，而中间的凸轮部与中摇臂并没有使用到，

中间凸轮部是贴着中摇臂旋转并移动着，但它并没有与外侧两个（第一与第

二）摇臂结合在一起。当有须要表现高性能时，负责有赛车般性能的中凸轮部

开始派上用场，此时油压会施压在 A活塞左侧，而使得活塞 A、B向右侧推进，

这时中摇臂便与两侧之摇臂结合在一起，而统一由中摇臂所带动，其中负责油

压的作动便是由 VTEC 控制阀所操作，其 VTEC 控制阀作动的条件有下列几点因

素： 

1.引擎转速 

2.行车速度节 

3.气门位置 

4.引擎负载（由进气压力感知器所侦测） 

5.引擎温度 

当引擎又回到一般的行驶状态时，VTEC 控制阀切断油压，此时固定活塞受

到回覆弹簧的力量，向左推进，进而使得活塞 A、B回到原来之位置，结果两侧

的摇臂又开始独立操作了。 
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                      图 2-3 VTEC凸轮轴机构 

2.4 VTEC 配气机构的优点 

归根到底，本田的 VTEC技术就是让本来“一成不变”的进排气门改为能够

根据发动机及车辆工况来调节，这种改变的好处是可想而知的，就像变速箱由

只有一个挡位升级到有多个挡位一样。装备 VTEC配气系统的发动机功率较同等

排量的其他自然进气发动机（非增压发动机）都要大的多。也就是升功率比较

高，比如本田旗下著名的运动车型 INTEGRA RSi（DA6）所搭载的 B16A 发动机

使得民用引擎的升功率首次达到 100匹/升。之后生产的也是性能最高的一款

DOHC VTEC红顶引擎 F20C，可以为其搭载车辆 S2000（AP1）提供高达 250匹的

马力，一台排气量只有 1997c.c的引擎，升功率达到了 125匹/升的历史记录，

对于自己号称高性能的欧洲系列引擎而言，不能不说是一个巨大的打击！ 对传

统民用自然进气发动机来说简直是质的飞跃。VTEC配气机构的优点远非如此，

它不仅能显著提高发动机的升功率，而且对燃油经济性也具有出色表现。就以

东风本田思域的 R18A1 发动机为例，1.8L的排气量能提供 140匹的功率，这已

经接近传统 2.0L发动机的水平了，但其百公里油耗却和传统 1.6升的发动机的

油耗相当。 
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2.5 VTEC 配气机构的缺点 

虽然 VTEC可以说集万千优点于一身，堪称完美的自然进气发动机。但它还

是有一些缺点的。例如发动机噪音在气门全开时噪音过大，虽然有人认为这种

明显的“VTEC”声非常吸引，但是毕竟也会对行驶舒适性造成一定影响。特别

是长期运转在高角度凸轮轴的状态下油耗会明显的增高，例如国内没有引进的

高性能版的 K20A发动机，虽然排量仅仅是 2.0升，但其在进排气两侧均有 i-

VTEC控制的多角度凸轮轴可变换，导致在全速发力时的油耗已经接近 2.5~3.0

排量的发动机。此外，更为先进的 i-VTEC 系统需要复杂的 ECU控制单元来配

合，而且对运作部件的加工质量要求高，所以需要厂家在质量保证方面下更多

的功夫。 

2.6 VTEC 的升级 i-VTEC 

本田公司全面面向二十一世纪而开发的 i系列中的 i-VTEC发动机，其目的

是为了更好的提高发动机燃油效率、降低排放，同时又保证有足够的动力输出

以满足驾驶乐趣的需要。 

i-VTEC 技术作为本田公司 VTEC技术的升级技术，其不仅完全保留了 VTEC

技术的优点，而且加入了当今世界流行的智能化控制理念，在提高燃油效率，

降低有害物排放方面堪称国际水平，这在环境日益恶化、能源日益枯竭的今天

有着特殊的意义。 

尽管 VTEC的进气已经很先进，但是 VTEC 系统对于配气相位的改变仍然是

阶段性的，也就是说其改变配气相位只是在某一转速下的跳跃，而不是在一段

转速范围内连续可变。为了改善 VTEC系统的性能，本田不断进行创新，推出了

i-VTEC 系统。 

简单地说，i-VTEC系统是在 VTEC系统的基础上，增加了一个称为 VTC

（Variable timing control“可变正时控制”）的进气门凸轮轴正时可变控制

机构，即 i-VTEC=VTEC+VTC。此时，排气阀门的正时与开启的重叠时间是可变

的，由 VTC控制，VTC机构的导入使发动机在大范围转速内都能有合适的配气

相位，这在很大程度上提高了发动机的性能。 
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典型的 VTC系统由 VTC作动器、VTC油压控制阀、各种传感器以及 ECU组

成。VTC 作动器、VTC 油压控制阀可根据 ECU 的信号产生动作，使进气凸轮轴的

相位连续变化。VTC 令气门重叠时间更加精确，保证进、排气门最佳重叠时

间，可将发动机功率提高 20%。  

VTC 机构的导入，使得气门的配气相位能够“智能化地”适应发动机负荷

的改变。VTC在发动机运转过程中配合 VTEC 系统的作用主要运用在三个方面： 

1、最佳怠速/稀薄燃烧区域 

 在此区域内，VTC系统停止作用，此时气门重叠角最小，由于 VTEC的作

用，产生强大的涡流，从而使发动机怠速工作稳定。 

2、最佳油耗、排气控制区域  

在此区域内，VTEC发挥作用，产生强大的涡流，从而使可燃混合气混合更

加均匀，同时 VTC 的作用使气门重叠角加大，将部分废气重新吸入气缸，起到

了 EGR的作用，以此达到最佳油耗和排气控制。 

3、最佳扭矩控制区域  

在此区域内，通过 VTC的控制，以最适当的气门重叠角，同时配合 VTEC系

统的作用，使得发动机的输出扭矩最大限度地提高。 

另外，i-VTEC 发动机采用进气歧管在前，排气歧管在后的布置。排气歧管

缩短了长度，也就是缩短了与三元催化器之间的距离，使三元催化器更快进入

适当的工作温度，能有效控制废气排放。由于发动机启动后 i-VTEC 系统就进入

状态，不论低转速或者高转速 VTC都在工作，也就消除了原来 VTEC 系统存在的

缺陷。 

综上所述，由于 i-VTEC系统中 VTC机构的导入，使得发动机的配气相位能

够柔性地与发动机的负荷相匹配，在发动机的任何工况下，都能找到最佳的配

气相位，以最佳的气门重叠角，实现中、低速时低油耗、低排放，高速时高功

率、大扭矩，这就象按照人类大脑的要求进行控制，因此被称之为“智能化”

VTEC。 
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三、VTEC 发动机故障 

3.1 VTEC 配气机构易发故障及维修实例 

VTEC 配气机构由于结构简单，几乎是纯机械的部件，所以其故障率是比较

低的。一般来说主要集中在电子控制装置上，比如传感器，电路部分。机械部

件一般很少出现故障。当 VTEC配气系统出现故障时，主要表现为：怠速不稳、

中高速功率不足、发动机加速不良等。 

VTEC 故障实例分析： 

下面就以在本田雅阁轿车 2.2L  F22B1 型发动机为例来了解 VTEC 易发故

障并分析其故障原理。  在 F22B1型发动机上，每个汽缸都装备了同普通气门

一样动作的 4个气门：2个排气门、1个主进气门和 1个副进气门；每个汽缸进

气凸轮均有 3个，其轮廓均不相同，即气门升程和持续开启角均不相同（中间

凸轮的升程、气门持续开启角，主凸轮和副凸轮都大）。在发动机低速状况下，

2个进气门由它们各自的凸轮（主、副凸轮）来控制，主凸轮的升程和气门持

续开启角较大，由主进气门供给汽缸混合气，而副凸轮的升程和气门持续开启

角度极小，此时副进气门打开很小的一个角度，正好能阻止汽化的汽油沉积在

气门头上，防止燃油积留在副进气门及管道内，而且这种设计还可使燃烧室内

形成涡流，从而获得良好的低速扭矩和响应性；当发动机需要输出较大功率

时，3个摇臂由电控液压系统锁在一起而同步动作（2个同步活塞使 3个摇臂串

在一起，如图 1所示）。此时，主、副进气门通过中间摇臂联接成一个整体，由

中间凸轮（高速凸轮）来控制，2个进气门以相同的升程运动，而主、副摇臂

不再与它们各自的凸轮（主、副凸轮）接触，直到 VTEC系统关闭为止，这样在

高速时也能获得良好的扭矩特性。 

其控制系统主要由电控单元、控制电磁阀、控制液动阀、压力开关等组

成，主要是采用不同的进气凸轮改变气门升程和定时，其接通与关闭由控制单

元根据发动机转速、发动机负荷、车速、水温、VTEC压力开关等信号确定。在

汽缸盖旁有 VTEC控制阀总成位于控制阀体三角形板上的圆柱形电磁阀为 VTEC

控制电磁阀，在阀体上横置的另一电器元件即为 VTEC压力开关，在阀体内部有

一液压执行阀。在控制电磁阀没有打开时，在弹簧力的作用下液压执行活塞在
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最高位置，这时机油经活塞中部的孔流回油底壳；当发动机高速运转时，控制

电磁阀接收到控制单元的信号而打开，接通油路，一部分机油便流到液压控制

活塞的顶部，使活塞向下运动，关闭回油道，使机油经活塞中部的孔沿摇臂轴

流到各气门摇臂的液压腔，流入正时活塞左侧使同步活塞移动，将主、副摇臂

和中间摇臂锁成一体，一起动作，使气门开启时间延长，开启的升程增大，从

而达到改变气门正时和气门升程的目的。压力开关负责检测系统是否正处在工

作状态并将信号传送给控制单元。 控制单元将发动机转速、发动机负荷、车

速、冷却水温度、VTEC压力开关等信号进行分析处理后，控制系统的动作。当

出现下列情况时系统才会动作： 

①由进气歧管压力传感器的数据得到发动机转速高于 2300～3200r/min 或

发动机进入中等负荷以上时； 

②由车速传感器检测到车速高于 10km/h 时； 

③由水温传感器检测到水温高于 10℃时； 

④由控制单元发出信号使 VTEC电磁阀打开，液压执行阀动作，使气门机构

也随之动作。 

下面就对其实例进行分析： 

3.2 故障代码为“21”的检修 

在故障警示灯亮后，读取故障代码为“21”，表示 VTEC的控制电磁阀及线

路有故障。清除故障码后，若试车仍然有此故障出现，则说明系统电磁阀的确

出了故障。控制电磁阀位于汽缸盖左侧（靠防火墙的一侧，如图 4 所示）。先目

视线路是否有断路或接触不良的情况，如果正常，则将电磁阀的外壳搭接蓄电

池负极，电磁阀的导线碰击蓄电池正极，观察是否有电磁阀的动作声音，如果

无声，则说明电磁阀损坏。可再用万用表检测电磁阀插座端子与搭铁壳体间的

电阻值，应为 14～30Ω。如果电磁阀正常，则检查控制单元 ECM的 A4端子接

头与电磁阀线插头之间的导通情况。用万用表的电阻挡检测 A4端子接点间的电

阻，看是否有断路和短路情况。如果线路也正常；则更换控制单元 ECM。 
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3.2 故障代码为“22”的检修 

当系统显示出“22”故障代码时应进行如下检查： 

①用万用表的电阻挡检查压力开关的两导线端子，在发动机没工作时应处

于不导通状态，否则说明压力开关损坏； 

②用万用表检测压力开关线束插头的棕、黑色线端子和搭铁线之间是否导

通； 

③用万用表电阻挡检测压力开关线束插头的蓝、黑色线端子与 ECM“D6”

端子对应的导线接点是否导通； 

 ④在压力开关上施加 250kPa的压力，看此时主压力开关两端子是否导

通。值得注意的是：“22”故障码往往伴随着“21”故障码一起出现，如果出现

“21”故障码后通过以上的检查没问题的话，应检查液压系统及摇臂机构是否

有故障。 

3.3 液压控制系统常见故障检查 

该系统的液压控制部分易出现的故障主要有：油道堵塞、液压控制执行阀

卡滞、油道有泄漏。对于液压控制系统动作不正常的故障，发动机自诊断系统

是无法检测到的。但当我们怀疑该系统有产生故障的可能及迹象（如机油变质

或太脏，就可能造成油道堵塞及控制阀的卡滞；摇臂机构上油不好就可能存在

泄漏现象）时，可按如下方法进行检查（主要是对 VTEC电磁阀及液压控制活塞

的检查）：  

 ①将电磁阀线束插头拔下，用万用表测量电磁阀端子与搭铁间的电阻值，

正常时应在 14～30Ω范围内，否则应更换此 VTEC电磁阀。 

 ②如果电磁阀电阻值正常，则将 VTEC 控制电磁阀与液压阀体总成从汽缸

盖上拆下，检查 VTEC 电磁阀和液压阀体与缸盖间的椭圆形滤清器是否被堵塞。

分解电磁阀与阀体时，用手推动柱塞，看其是否能自由运动，检查电磁阀处的

滤清环及密封件，如果有损坏则更换新件，安装电磁阀时应使用新的“O”形密

封圈，并更换新机油。 

③如果以上检查均正常，则检查液压控制阀活塞是否能灵活运动，可用手
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按动此阀的上端，如有必要清洗此阀。 

3.4 VTEC 系统其它机件的检修 

①滞差动作总成。在雅阁轿车上滞差动作总成装于汽缸盖上。检查时，先

将此总成从汽缸盖上拆下来，然后用指尖推动柱塞，如果柱塞不能平滑运动，

应予以更换。 

②正时板同步总成。正时板和回位弹簧装在进气摇臂轴的凸轮轴支架上检

查时，应查看正时板、回位弹簧和套管有无划痕或裂纹，有无因过热而变色等

现象，检查弹簧是否可靠地连接在凸轮轴支架和正时板上。 

 ③同步组件。在拆下摇臂总成之后，应将摇臂与同步组件分离，以便进

行如下检查。一是检查正时弹簧，如有异常应更换；二是检查摇臂和同步活塞

有无磨损、卡滞、擦伤，有无过热迹象（变蓝），必要时予以更换；三要从 3号

凸轮轴支架上拆下机油控制喷嘴，清洗后再装上。 

3.5 VTEC 系统摇臂机构的检查 

VTECT 系统摇臂机构为整个系统的动作执行机构，其工作不正常将直接影

响整个系统及发动机配气机构的工作。因此，对此机构的检查相当重要，一般

有两种检查方法：手动检查及特殊工具检查。 

①手动检查法 

在气门间隙及配气正时正确的情况下，拆开气门室盖，摇转曲轴，带动凸

轮轴转动，观察进气门摇臂是否都能正常运动。再逐缸在凸轮的基圆上（该缸

活塞处于上止点 TDC 位置），用手指按动中间进气摇臂观察中间进气摇臂应能单

独灵活运动。否则说明此机构有故障，应将中间进气摇臂、主进气摇臂和副进

气摇臂作为整体拆下，检查中间和主摇臂内的活塞，活塞应能平滑地移动。否

则应视情况修理或更换。如果需要更换摇臂，应将中间、主、副摇臂作为整体

更换。 

②专用工具检查法 

专工具检查法是指用压缩空气模拟压力机油对系统机构进行检查，在检查

前先进行上述手动检查，以保证在气门间隙及配气机构运动正常的前提下进行
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该项检查。注意：在使用气门检查工具之前，应确保接于空气压缩机上的气压

表读数超过 400kPa; 用毛巾盖住以保护正时皮带。 

检查操作步骤： 

①拆开气门室盖，用专用工具堵住释气孔。 

②在摇臂轴末端有一用螺钉封住的检查孔，将此孔的密封螺钉拆掉，然后

连接气门检查工具。注意：重新拧紧密封螺栓前，擦去螺栓螺纹和凸轮轴托架

螺纹上的油垢。 

③在检查孔处接上一个专用接头，再通过这个专用接头接上压缩空气管

道，然后再通入大约 400kPa的气压，作用于摇臂的同步活塞 A和 B 上。 

④这时同步活塞仍应不向外移动，然后再向上扳动正时板，当正时板被扳

高到 2～3mm时，同步活塞应弹出，将中间进气摇臂与主、副进气摇臂联接为整

体，仔细观察同步活塞的接合是否灵活自如。注意：可从中间摇臂、主摇臂和

副摇臂之间的间隙处看到同步活塞；将正时板嵌入正时活塞上的凹槽内时，活

塞便被锁定在弹出位置；向上推动正时板时，用力不要太大。 

⑤保持压力时，确保主进气摇臂和副进气摇臂通过活塞连接在一起，当用

手推中间进气摇臂时，它与主进气摇臂和副进气摇臂之间不应有相对运动（中

间摇臂应不能单独活动）。如果中间摇臂能单独活动，则应将中间进气摇臂、主

进气摇臂和副进气摇臂作为整体进行更换。 

⑥停止向同步活塞 A和 B施加气压，向上推动正时板。这时，同步活塞应

回到原来位置，同步活塞 A和 B应脱开啮合，3只摇臂间相互无运动干涉，否

则应将进气摇臂作为整体进行更换。 

⑦用手指按动每一失效器总成，看失效器是否能将中间摇臂压在凸轮上，

并被良好地压缩。 

⑧拆下专用工具，检查每个游动件总成能否平滑地移动，如果不能平滑地

移动，则应更换游动件总成。 

⑨检查完毕后，MIL（故障警示灯）应不亮。 
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四、检修总结 

可变气门技术可以说是现代汽油机的一次重大改进,其中以本田的 VTEC 最

为著名。VTEC主要由机械配气机构和控制系统两部分组成。其中机械机构由 4个

独立气门（2 进 2 排）、凸轮轴和摇臂等组成，但与普通发动机不同的是凸轮与

摇臂的数目及控制方法。控制系统主要由电控单元、控制电磁阀、控制液动阀、

压力开关等组成，主要是采用不同的进气凸轮改变气门升程和定时，其接通与关

闭由控制单元根据发动机转速、发动机负荷、车速、冷却水温度、VTEC 压力开关

等信号来控制机械配气机构的运作。其主要原理是通过每组汽门都几个不同的凸

轮部所配合方式来控制发动机运转，使发动机在低转速时有充足的扭矩，高转速

时又有充足的输出功率，达到发动机完美的动力输出曲线。 

 

 


