






หน่วยควบคุมอเิล็กทรอนิกส์จะคอยตรวจจบัสญัญาณการจุดระเบิดเพือ่

เป็นขอ้มูลก าหนดจงัหวะการฉีดน ้ามนัเช้ือเพลงิ ซึง่ปกตเิครือ่งยนต์ 4 สูบ จะมี

การฉีดน ้ามนัเช้ือเพลงิเข้าไปผสมกบัอากาศในท่อไอดี 2 คร ัง้ ต่อ 1 รอบการ

ท างานของเครือ่งยนต์ สญัญาณการจุดระเบิดที่ได้จะถูกแปลงให้เป็นสญัญาณ

ดจิติอล (Digital Signal) เกดิเป็นสญัญาณคลื่นรูปสี่เหลี่ยมใช้ส าหรบัควบคุม

จงัหวะการฉีดน ้ามนัเช้ือเพลงิ

การสรา้งสญัญาณ

ควบคุมจงัหวะการ

ฉีด



การฉีดน ้ าม ัน เ ช้ือเพลิงในรถยนต์ปัจ จุบ ันนั้นหน่วยควบคุ ม

อเิล็กทรอนิกส์มีความสามารถควบคุมได้หลายวิธี ซึ่งสามารถแบ่งออกเป็น 3

แบบ คือ

1. การฉีดแบบตามล าดบั (Sequential Injection) น ้ามนัเช้ือเพลงิ

จะถูกแยกฉีดเข้าในแต่ละกระบอกสูบ จ านวนหน่ึงคร ัง้ต่อการหมุนของเพลา

ขอ้เหวีย่งทุก 2 รอบ

2. การฉีดแบบเป็นกลุ่ม (Group Injection) น ้ามนัเช้ือเพลิงจะถูก

ฉีดเขา้ไปในแตล่ะกลุม่หน่ึงคร ัง้ตอ่การหมุนของเพลาขอ้เหวีย่งทุก 2 รอบ

3. การฉีดแบบพร้อมกนั (Simultaneous Injection) น ้ามนั

เช้ือเพลงิจะถูกฉีดเข้าไปในทุกกระบอกสูบพรอ้มกนั จ านวนหน่ึงคร ัง้ต่อการ

หมุนของเพลาขอ้เหวีย่งทุก 1 รอบ



วิธีการฉีดน ้ามนัเช้ือเพลงิ



หน่วยควบคุมอิเล็กทรอนิกส์จะควบคุมปริมาณการฉีดน ้ าม ัน

เช้ือเพลิงโดยการเปลี่ยนช่วงเวลาการฉีดของหวัฉีด ส าหรบัช่วงเวลาการฉีด

น ้ามนัเช้ือเพลงิทีแ่ทจ้รงิจะถูกก าหนดโดยองค์ประกอบ 2 อยา่ง คือ

1. ช่วงเวลาการฉีดพื้นฐาน ถูกก าหนดโดยปรมิาณไอดีและความเร็ว

รอบของเครือ่งยนต์

2. ช่วงเวลาการฉีดปรบัแก้ ถูกก าหนดโดยสญัญาณจากเซนเซอร์

หรืออุปกรณ์ตรวจจบัสญัญาณตา่ง ๆ



แผนผงัการควบคุม

ระยะเวลาการฉีดน ้ามนั

เช้ือเพลงิ



8.3.1 การควบคุมระยะเวลาในการฉีดน ้ามนัเช้ือเพลิงพื้นฐาน

หน่วยควบคุมอเิล็กทรอนิกส์จะท าการค านวณหาระยะเวลาในการฉีด

พื้นฐานโดยใช้สญัญาณปริมาณไอดีจากมาตรวดัอากาศหรือตวัตรวจจบั

สุญญากาศ และสญัญาณความเร็วรอบของเครื่องยนต์เพื่อก าหนดระยะเวลา

ในการฉีดน ้ามนัเช้ือเพลงิ

6.3.2 การควบคุมระยะเวลาการฉีดที่ปรบัแก้

1. การเพิ่มความหนาส่วนผสมในระหว่างสตาร์ต

การฉีดพื้นฐานไม่สามารถค านวณได้จากปริมาณไอดีได้อย่าง

ถูกต้อง เน่ืองจากระหว่างสตาร์ตเครื่องยนต์ความเร็วรอบจะต ่า และการ

เ ป ลี่ ย น แป ล ง ข อ งป ริ ม าณไอดี จ ะ มี ม า ก ใ น ช่ ว ง ส ต า ร์ ต  ด ัง นั้ น 

ช่วงระยะเวลาในการฉีดน ้ามนัเช้ือเพลิงระหว่างสตาร์ตจึงถูกก าหนดจาก

อุ ณ ห ภู มิ ข อ ง น ้ า ห ล่ อ เ ย็ น

ซึง่ตรวจจบัโดยตวัตรวจจบัอุณหภูมนิ ้า (Water Temperature Sensor)



การปรบัแกร้ะยะเวลาในการฉีดขณะสตาร์ต



2. การเพิ่มความหนาในระหว่างอุ่นเครื่องยนต์

การปรบัปริมาณการฉีดน ้ามนัเช้ือเพลิงจะฉีดเพิ่มขึ้นเน่ืองจากการ

กลายเป็นไอของน ้ามนัเช้ือเพลิงจะลดลงขณะเครื่องยนต์อุณหภูมิต ่า  ขณะ

เ ค รื่ อ ง ย น ต์ ท า ง า น ที่ อุ ณ ห ภู มิ ข อ ง น ้ า ห ล่ อ เ ย็ น ต ่ า 

หน่วยควบคุมอิเล็กทรอนิกส์จะก าหนดให้ช่วงเวลาการฉีดน ้ามนัเช้ือเพลิง

เพิม่ขึน้

การปรบัแกร้ะยะเวลาใน

การฉีดขณะอุน่เครือ่งยนต์



3. การเพิ่มความหนาส่วนผสมขณะเร่งเครื่องยนต์

ระยะเวลาการฉีดน ้ามนัเช้ือเพลิงจะนานขึ้นเพื่อเพิ่มปริมาณน ้ามนั

เช้ือเพลิง ป้องกนัไม่ให้ส่วนผสมอากาศกบัน ้ามนัเช้ือเพลิงเบาบาง อนั

เน่ืองจากการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วของปริมาณไอดีขณะเหยียบคนั เร่ง 

หน่วยควบคุมจะรบัรูก้ารเร่งเครื่องยนต์ได้จากความเร็วในการเปลี่ยนแปลง

มุมการเปิดของลิน้เรง่

การปรบัแกร้ะยะเวลา

ในการฉีดขณะเรง่

เครื่องยนต์



(ต่อ) การปรบัแกร้ะยะเวลาในการฉีดขณะเร่ง

เครื่องยนต์



4. การตดัน ้ามนัเช้ือเพลิง (Fuel Cut–off)

หน่วยควบคุมอเิล็กทรอนิกส์จะส ั่งหยดุการฉีดน ้ามนัเช้ือเพลงิทนัท ีเมือ่

ความเร็วรอบเครื่องยนต์สูงกว่าก าหนดและลิ้นเร่งปิดอย่างรวดเร็วจากการ

ถอนคนัเร่ง ความเร็วรอบเครื่องยนต์ที่มีการตดัการฉีดน ้ามนัเช้ือเพลิงและ

ความเร็วรอบทีม่ีการฉีดน ้ามนัเช้ือเพลงิใหม่

นอกจากน้ีความเร็วรอบเครื่องยนต์ที่ท าให้มีการตดัการฉีดน ้ามนั

เช้ือเพลิงและความเร็วรอบเครื่องยนต์ที่มีการฉีดน ้ามนัเช้ือเพลิงขึ้นใหม่จะ

เพิม่ขึน้เมือ่มีการเปิดเครือ่งปรบัอากาศ

การตดัน ้ามนัและการเริม่ฉีดเช้ือเพลงิใหม่



5. การปรบัแก้ตามแรงดนัไฟฟ้า (Voltage Correction)

ถ้าแรงดนัไฟฟ้าของแบตเตอรี่เกิดตกลงมากขณะที่หน่วยควบคุม

อิเล็กทรอนิกส์ (ECU) ส่งสญัญาณการฉีดไปยงัหวัฉีด จะเป็นสาเหตุให้

ห ั ว ฉี ด มี ค ว า ม ล่ า ช้ า อ ยู่ เ ล็ ก น้ อ ย ใ น ก า ร เ ริ่ ม ฉี ด เ ช้ื อ เ พ ลิ ง 

ความลา่ช้าน้ีจะยิง่นานขึน้ถา้แรงดนัไฟฟ้าต ่าลงมาก ๆ

การปรบัแกก้ารฉีดเช้ือเพลงิตามคา่

แรงดนัไฟฟ้า



(ต่อ) การปรบัแกก้ารฉีดเช้ือเพลงิตามค่า

แรงดนัไฟฟ้า



การควบคุมการจุดระเบิดล่วงหน้าด้วยอิเล็กทรอนิกส์ (Electronic 

Spark Advance) หรือ ESA คือ ระบบควบคุมการจุดระเบิดที่ใช้หน่วย

ควบคุมอิเล็กทรอนิกส์ควบคุมต าแหน่งของการจุดระเบิดล่วงหน้าแทนชุด

ควบคุมการจุดระเบดิลว่งหน้าแบบกลไก (Mechanical Advance)

ระบบ ESA ประกอบด้วยตวัตรวจจบัและส่งสญัญาณ (Sensor) 

หน่วยควบคุมอเิล็กทรอนิกส์ (ECU) ตวัช่วยจุดระเบดิ (Igniter) และหวัเทยีน 

(Spark Plug) ระบบควบคุมการจุดระเบิดล่วงหน้า ESA จะได้รบัข้อมูลที่

จ าเป็นเพือ่ก าหนดองศาการจุดระเบดิลว่งหน้าไดเ้หมาะสม



โครงสรา้งของระบบควบคุมการจุดระเบดิล่วงหน้าด้วย

อิเล็กทรอนิกส์



เพือ่ใหไ้ดป้ระสทิธภิาพก าลงังานสูงสุด อตัราสว่นผสมระหว่างอากาศ

และน ้ามนัเช้ือเพลงิจะถูกก าหนดจุดระเบดิทีป่ระมาณ 10 องศากอ่นศูนย์ตาย

บน แต่ต าแหน่งการจุดระเบิดจะเปลี่ยนแปลงไปตามความเร็วรอบของ

เครือ่งยนต์และความดนัในทอ่ไอดี

กราฟการควบคมุการจุดระเบดิตามสุญญากาศ



กราฟการควบคมุการจุดระเบดิตามความเร็วรอบ

เครื่องยนต์



การท า งานของระบบควบคุ มการ จุดระ เบิดล่ ว งห น้ าด้ วย

อิเล็กทรอนิกส์ หน่วยควบคุมอิเล็กทรอนิกส์ จะก าหนดจงัหวะจุดระเบิดจาก

หน่วยความจ าทีอ่ยูภ่ายใน ซึง่ประกอบดว้ยขอ้มูลจงัหวะการจุดระเบดิทีด่ีที่สุด

ตามสภาวะการท างานของเครือ่งยนต์ไปยงัตวัช่วยจุดระเบดิ (Igniter)

ตวัอยา่งวงจรการท างานของระบบจุดระเบดิ

ล่วงหน้า ESA



8.4.1 องศาการจุดระเบิดเริ่มต้น (Initial Ignition Timing Angle)

หน่วยควบคุมอเิล็กทรอนิกส์จะก าหนดองศาการจุดระเบิดเริ่มต้นที่ 5º, 

7º, 10º กอ่นศูนย์ตายบน (ขึน้อยูก่บัรุน่เครือ่งยนต์) จากสญัญาณความเร็วรอบ 

NE และสญัญาณมุมเพลาข้อเหวี่ยง G ต่อจากนั้นกล่องคอมพิวเตอร์จะเลือก

องศาการจุดระเบดิลว่งหน้า

การก าหนดอากาศการ

จุดระเบดิเริม่ตน้



8.4.2 สญัญาณจงัหวะการจุดระเบิด IGT (Ignition Timing Signal)

ECU เครื่องยนต์จะค านวณจงัหวะจุดระเบิดที่เหมาะสมที่สุด จากตวั

ตรวจจบัสญัญาณ (Sensor) ต่าง ๆ และส่งสญัญาณจงัหวะจุดระเบิด IGT ไป

ยงัตวัช่วยจุดระเบิด สญัญาณ IGT จะเปิดทนัทีก่อนที่จงัหวะจุดระเบิดจะถูก

ค านวณ

ลกัษณะสญัญาณ IGT



(ต่อ) ลกัษณะสญัญาณ IGT



8.4.3 สญัญาณยืนยนัการจุดระเบิด IGF (Ignition Failure Signal)

สญัญาณยืนยนัการจุดระเบิด IGF เกิดจากแรงดนัไฟฟ้าย้อนกลบัที่

เ กิ ด ขึ้ น ข ณ ะ ก ร ะ แ ส ไ ฟ

ปฐมภูมิจ่ายให้กบัคอยล์จุดระเบิดเกิดการยุบตวั ECU ของเครื่องยนต์จะ

ไดร้บัสญัญาณ IGF เพือ่แจง้วา่มีการจุดระเบดิเกดิขึน้

ความสมัพนัธ์ของสญัญาณ IGT และ IGF



(ต่อ) ความสมัพนัธ์ของสญัญาณ IGT และ IGF



การควบคุมจงัหวะการจุดระเบิดของเครื่องยนต์ระบบฉีดเช้ือเพลิง

แกส๊โซลีน ประกอบดว้ยการควบคุมจงัหวะการจุดระเบดิพื้นฐาน 2 อยา่ง คือ

8.5.1 การควบคุมการจุดระเบิดขณะสตาร์ต

ขณะท าการสตาร์ตเมือ่เครือ่งยนต์เริม่หมุน ความเร็วรอบเครื่องยนต์

จะต ่าและการไหลของไอดีไม่สม ่าเสมอจึงไม่สามารถใช้สญัญาณ PIM หรือ 

VG เป็นสญัญาณควบคุมการจุดระเบดิได้

การควบคมุการจุดระเบดิขณะสตาร์ต



8.5.2 การควบคุมการจุดระเบิดหลงัการสตาร์ต

การควบคุมการจุดระเบิดหลงัการสตาร์ต คือ การควบคุมที่เกิดขึ้น

ขณะเครื่องยนต์ก าลงัท างานหลงัการสตาร์ตแล้ว โดยมีการปรบัแก้องศา

จงัหวะจุดระเบดิเริม่ตน้และองศาจุดระเบดิลว่งหน้าพื้นฐาน ดงัน้ี

เมือ่การควบคุมการจุดระเบิดหลงัการสตาร์ตเริ่มท างานสญัญาณจุด

ระเบิดจะถูกค านวณจากไมโครโปรเซสเซอร์ และส่งสญัญาณการจุดระเบิด

ผา่นไอซีระบบส ารอง



การควบคมุการจุดระเบดิหลงัการสตาร์ต



การควบคุมการปรบัแก้การจุดระเบิดล่วงหน้าเป็นองค์ประกอบหน่ึง

ของการควบคุมจงัหวะจุดระเบิดหลงัการสตาร์ตในระบบ ESA จะควบคุม

องศาการจุดระเบิดล่วงหน้าจากการปรบัแก้ตามสภาวะการท างานของ

เครือ่งยนต์

ไดอะแกรมการควบคุมจงัหวะการจุดระเบดิ



8.6.1 การปรบัแก้ขณะอุ่นเครื่องยนต์

จงัหวะการจุดระเบดิจะเร็วขึน้กวา่ปกตปิระมาณ 15º เมือ่อุณหภูมิน ้า

หลอ่เย็นต ่ามากเพือ่เพิม่สมรรถนะของเครือ่งยนต์

การรบัแกก้ารจุดระเบดิล่วงหน้าขณะอุ่น

เครื่องยนต์



8.6.2 การปรบัแก้เมื่ออุณหภูมิสูงเกินไป

ขณะเครือ่งยนต์ท างานและมีอุณหภูมิน ้าหล่อเย็นสูงมาก จงัหวะการ

จุดระเบิดจะถูกหน่วงลงเพื่อป้องกนัการน็อกหรือความรอ้นสูงเกินไป โดย

จงัหวะจุดระเบดิจะถูกหน่วงไดสู้งสุด เทา่กบั 5º

การปรบัแกก้ารจุดระเบดิล่วงหน้าเมือ่อณุหภมูิ

สูงเกนิไป



8.6.3 การปรบัแก้รอบเดินเบาให้สม ่าเสมอ

ถ้าความเร็วรอบเครื่องยนต์เปลี่ยนไปจากความเร็วรอบเดินเบาที่

ก าหนดไวข้ณะทีอ่ยูท่ีร่อบเดนิเบา หน่วยควบคุมอิเล็กทรอนิกส์ (ECU) ของ

เครื่องยนต์ จะควบคุมจงัหวะจุดระเบิดเพื่อรกัษาความเร็วรอบเดินเบาให้

สม ่าเสมอ

การปรบัแกก้ารจุดระเบดิล่วงหน้าเพือ่รกัษา

รอบเดนิเบา



8.6.4 การปรบัแก้จากการน็อก

ถา้เครือ่งยนต์มีการน็อกเกดิขึน้ สญัญาณการน็อกจะเปลีย่นแปลงการ

ส ั่นสะเทือนที่เกิดจากการน็อกเป็นสญัญาณแรงดนัไฟฟ้า (สญัญาณ KNK)

และสง่สญัญาณน้ีไปยงั ECU เครือ่งยนต์ ECUเครือ่งยนต์จะพจิารณาวา่การ

น็อกอยูใ่นระดบัทีรุ่นแรงปานกลางหรือเบา

เมื่อเครื่องยนต์หยุดน็อก ECU เครื่องยนต์จะหยุดหน่วงจงัหวะจุด

ระเบดิและปรบัใหเ้ร็วขึน้เล็กน้อย การปรบัจงัหวะการจุดระเบดิใหเ้ร็วขึน้น้ีจะ

ท าจนกวา่จะเกดิการน็อกขึน้อีก ถา้เครือ่งยนต์มีการน็อกเกดิขึน้อีก



การปรบัแกจ้งัหวะจุด

ระเบดิลว่งหน้าจากการ

น็อก



8.6.5 การปรบัแก้อื่น ๆ

เครื่องยนต์บางรุ่นมีการเพิ่มเติมการปรบัแก้อื่น ๆ เข้าก ับระบบ

ควบคุมการจุดระเบิดล่วงหน้าด้วยอิเล็กทรอนิกส์เพื่อควบคุมจงัหวะการจุด

ระเบดิทีถู่กตอ้งแมน่ย ายิง่ขึน้ คือ

1. การปรบัแกจ้าก EGR (การหมุนเวียนกา๊ซไอเสีย)

2. การปรบัแก้ตามการป้อนกลบัอตัราส่วนผสมอากาศกบัน ้ามนั

เช้ือเพลงิ

3. การปรบัแกจ้ากการควบคุมแรงบดิส าหรบัรถทีต่ดิต ัง้

4. การปรบัแกจ้ากการเปลีย่นความเร็ว

5. การปรบัแกจ้ากการควบคุมความเร็วคงที่

6. การปรบัแกจ้ากการป้องกนัลอ้หมุนฟรี



การควบคุมความเร็วรอบเดินเบา (Idle Speed Control : ISC) 

ของเครือ่งยนต์ คือการควบคุมปรมิาณอากาศทีจ่ะเขา้สูเ่ครือ่งยนต์ในขณะลิ้น

เรง่ปิดสนิท โดยหน่วยควบคุมอเิล็กทรอนิกส์ (ECU) จะสง่สญัญาณไฟฟ้าไป

ควบคุมวาล์วควบคุมความเร็วรอบเดินเบา (Idle Speed Control Valve : 

ISCV) ใหเ้ปิดอากาศผา่นช่องทางบายพาสของลิน้เรง่

หลกัการของระบบควบคมุความเร็วรอบ

เดินเบา



ระบบควบคุมรอบเดินเบาจะท างานในขณะภาระของเครื่องยนต์

เปลี่ยนแปลงไปหรือมีการส่งสญัญาณจากเซนเซอร์ต่าง ๆ ให้หน่วยควบคุม

อิเล็กทรอนิกส์ เช่น สญัญาณแจ้งว่าอุณหภูมิน ้าหล่อเย็นต ่า สญัญาณการเปิด

เครือ่งปรบัอากาศ สญัญาณภาระทางไฟฟ้า เป็นตน้

วาล์วควบคุมความเร็วรอบเดนิเบา (ISCV) จะใช้สญัญาณจาก ECU

ที่ส่งมาเพื่อควบคุมเครื่องยนต์ให้มีความเร็วรอบเดินเบาคงที่เหมาะสม

ตลอดเวลา แบง่ออกเป็น 4 แบบ

1. แบบโรตารีโ่ซลนิอยด์

2. แบบลิน้ควบคุมอากาศ

3. แบบลิน้เปิด ปิดสุญญากาศ

4. แบบสเตปเปอร์มอเตอร์



วาล์วแบบโรตารีโ่ซลนิอยด์อาศยัหลกัการหมุนของวาล์วเพื่อปิด เปิด

ช่องทางบายพาสประกอบด้วย ชิ้นส่วนต่าง ๆ ที่ส าคญั คือ แม่เหล็กถาวร 

ขดลวด T1 และ T2 วาล์วปิด เปิดช่องทางบายพาส การหมุนวาล์วใช้

สญัญาณ Duty Ratio จากกล่อง ECU เครื่องยนต์ควบคุมทิศทางการไหล

ของกระแสไฟฟ้าทีไ่หลผา่นขดลวด T1 และ T2

วาล์วแบบโรตารีโ่ซลนิอยด์



ส่วนประกอบของวาล์วแบบโรตารีโ่ซลนิอยด์



การท างานของวาล์วควบคุมรอบเดินเบาแบบโรตารี่โซลินอยด์ : 

ISCV

ในการท างานของวาล์วแบบโรตารีโ่ซลินอยด์อาศยัหลกัการผลกัและ

ดูดของแมเ่หล็กถาวรกบัแมเ่หล็กไฟฟ้าที่ขดลวด T1 และ T2 หน่วยควบคุม

อเิล็กทรอนิกส์จะควบคุมความเขม้ของเสน้แรงแมเ่หล็กทีข่ดลวด T1 และ T2 

สง่ผลใหเ้กดิการเคลือ่นทีข่องแทง่แมเ่หล็กถาวรใหปิ้ดเปิดช่องทางอากาศเดิน

เบา

การควบคมุรอบเดนิเบาแบบใช้โรตารี่

โซลินอยด์



หน่วยควบคุมอเิล็กทรอนิกส์จะค านวณอตัราสว่นการท างานทีเ่รียกวา่ 

สญัญาณ Duty Ratio สง่ไปควบคุมความเขม้ของเสน้แท่งแม่เหล็กที่ขดลวด 

T1 และ T2 เมื่ออตัราส่วนการท างานสูง ไอซีจะเลื่อนวาล์วให้เปิด และเมื่อ

อตัราสว่นการท างานต ่า ไอซีจะเลือ่นวาล์วใหปิ้ด

อตัราส่วนการท างานคิดเป็นเปอร์เซ็นต์ ที่อตัราส่วนการท างาน 50 

เปอร์เซ็นต์ ช่วงเวลาการปิดและเปิดของวาล์วจะเท่ากนั T1 และ T2 จะมี

ความเขม้จากเสน้แรงแมเ่หล็กเทา่กนัแทง่แมเ่หล็กถาวรจะเคลือ่นไปครึง่หน่ึง

ถ้าอตัราส่วนการท างานมากกว่า 50 เปอร์เซ็นต์ ช่วงเวลาการเปิด

ของวาล์วจะมาก ความเข้มของสนามแม่เหล็กที่ขดลวด T2 จะมากกว่า T1 

แทง่แมเ่หล็กถาวรจะถูกผลกัและดงึใหห้มุนไปในทศิทางทีเ่ปิดชอ่งอากาศมาก

ขึน้



สญัญาณอตัราสว่นการท างาน Duty 

ratio ต ่าและสูง



การท างานของวาล์วเมือ่สญัญาณ Duty Ratio มากกวา่ 50

เปอร์เซ็นต์



(ต่อ) การท างานของวาล์วเมือ่สญัญาณ Duty Ratio มากกวา่ 

50 เปอร์เซ็นต์



ระบบวนิิจฉยัขอ้ขดัข้อง (Diagnosis System) จะถูกโปรแกรมไวใ้น

หน่วยควบคุมอิเล็กทรอนิกส์ ท าหน้าที่ในการตรวจสอบความบกพร่องของตวั

ตรวจจบัสญัญาณ (Sensor) รวมถงึวงจรไฟฟ้าของตวัตรวจจบัสญัญาณ

ไฟตรวจสอบเครือ่งยนตท์ีม่าตรวดัรวม



ความผิดปกติที่ระบบวินิจฉยัข้อขดัข้องตรวจพบจะถูกบนัทึกไว้ใน

หน่วยความจ าส ารอง จนกว่าความบกพร่องจะได้รบัการแก้ไข และมีการลบ

รหสัความบกพรอ่งนัน้

วงจรไฟฟ้าจ่ายกระแสไฟฟ้าใหร้ะบบการ

วินิจฉยัขอ้ขดัขอ้ง



8.9.1 รหสัข้อขดัข้อง (Diagnostic Code)

ในสภาวะปกติที่ไม่มีข้อขดัข้องเกิดขึ้นกบัระบบควบคุม เมื่อเปิด

สวติช์จุดระเบดิ ON หลอดไฟตรวจสอบเครือ่งยนต์จะตดิสวา่งขึ้น แลว้จะดบั

ลงเมือ่เครือ่งยนต์ท างาน แตถ่า้หลอดไฟตรวจสอบเครื่องยนต์ไม่ดบัแสดงว่า

มีขอ้ขดัขอ้งเกดิขึน้ขณะเครือ่งยนต์ท างาน

รหสัข้อขดัข้องเป็นสญัญาณการกระพริบของหลอดไฟตรวจสอบ

เครือ่งยนต์ซึง่แสดงใหท้ราบขณะเครื่องยนต์หยุดท างานโดยสวิตช์จุดระเบิด

อยู่ในต าแหน่ง ON และมีการลดัวงจรที่ข ัว้ T และ E1 ของหน่วยควบคุม

อเิล็กทรอนิกส์

ตวัอยา่งลกัษณะการแสดง

รหสัไฟตรวจสอบ

เครื่องยนตบ์างรุน่



รหสัแสดงข้อขดัข้องของรถยนต์อาจแตกต่างกนัตามบริษทัผู้ผลิต 

ส าหรบัรหสัขอ้ขดัขอ้งทีใ่ช้ในระบบวนิิจฉยัข้อขดัข้องของโตโยต้า มี 2 แบบ 

คือ แบบรหสั 1 ตวัเลข และแบบรหสั 2 ตวัเลข

1. รหสัแบบ 1 ตวัเลข

แสดงรหสัขอ้ขดัขอ้งโดยการกระพรบิของหลอดไฟ 1 คร ัง้ แทนรหสั

หมายเลข 1 หลอดไฟกระพรบิ 2 คร ัง้ แทนรหสัหมายเลข 2 อย่างน้ีไปเรื่อย 

ๆ หลอดไฟจะตดิสวา่งนาน 1/3 วนิาที

การกระพรบิของหลอดไฟตรวจสอบแสดงรหสั

หมายเลข 1



กรณีมีรหสัข้อขดัข้องมากกว่า 1 รหสั คอมพิวเตอร์จะแสดงรหสั

ขอ้ขดัขอ้งเรียงจากรหสัหมายเลขน้อยไปหารหสัทีม่ีหมายเลขมาก

รหสัขอ้ขดัขอ้งแบบ 1 ตวัเลขทีเ่กดิขึน้

หลายรหสั



2. รหสัแบบ 2 ตวัเลข

แสดงรห ัสข้อขดัข้อง 1 รห ัสด้วยตวัเลข 2 ตวั เช่น รหสั 13

หลอดไฟตรวจสอบเครือ่งยนต์กระพรบิ

รหสัแบบ 2 ตวัเลข รหสัหมายเลข 13



ส าหรบักรณีที่มีรหสัข้อขดัข้องเกิดขึ้นมากกว่า 1 รหสั หลอดไฟ

ตรวจสอบเครื่องยนต์จะกระพริบแสดงรหสัข้อขดัข้องที่มีตวัเลขน้อยไปหา

รหสัทีม่ีตวัเลขมาก เช่น รหสั 14 และ 22

การแสดงรหสัขอ้ขดัขอ้งแบบ 2 ตวัเลข ที่เกดิรหสั

มากกวา่ 1 รหสั



8.9.2 ความหมายของรหสัการวินิจฉยัข้อขดัข้อง แบบ 1 ตวัเลข

ตารางที่ 8.1 ความหมายรหสัวนิิจฉยัขอ้ขดัขอ้ง แบบ 1 รหสั



ตารางที่ 8.1 (ตอ่) ความหมายรหสัวนิิจฉยัขอ้ขดัขอ้ง แบบ 1 รหสั



ตารางที่ 8.1 (ตอ่) ความหมายรหสัวนิิจฉยัขอ้ขดัขอ้ง แบบ 1 รหสั



ตารางที่ 8.1 (ตอ่) ความหมายรหสัวนิิจฉยัขอ้ขดัขอ้ง แบบ 1 รหสั



8.9.3 ความหมายของรหสัการวินิจฉยัข้อขดัข้อง แบบรหสั 2 ตวัเลข

ตารางที่ 8.2 ความหมายของรหสัวนิิจฉยัขอ้ขดัขอ้ง แบบ 2 ตวัเลข



ตารางที่ 8.2 (ตอ่) ความหมายของรหสัวนิิจฉยัขอ้ขดัขอ้งแบบ 2 ตวัเลข



ตารางที่ 8.2 (ตอ่) ความหมายของรหสัวนิิจฉยัขอ้ขดัขอ้งแบบ 2 ตวัเลข



ตารางที่ 8.2 (ตอ่) ความหมายของรหสัวนิิจฉยัขอ้ขดัขอ้งแบบ 2 ตวัเลข



ตารางที่ 8.2 (ตอ่) ความหมายของรหสัวนิิจฉยัขอ้ขดัขอ้งแบบ 2 ตวัเลข


