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 ระบบควบคุมเครื่องยนต
1. ลักษณะโดยทั่วไป
ระบบควบคุมเครื่องยนตของเครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV มีระบบดังตอไปนี้

ระบบ การทํางาน 1KD-FTV
•2KD-FTV
•2KD-FTV
เวอรชันสูง

การควบคุมปริมาณการฉีด
น้ํามันเชื้อเพลิง
[ดูหนา คย-156]

ECU เครื่องยนตจะรับสัญญาณจากเซ็นเซอรเพื่อไปกําหนดปริมาณการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงใหตรง
กับสภาวะเครื่องยนต

การควบคุมจังหวะการฉีด
น้ํามันเชื้อเพลิง
[ดูหนา คย-157]

ECU เครื่องยนตจะรับสัญญาณจากเซ็นเซอรเพื่อไปกําหนดจังหวะการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงใหตรง
กับสภาวะเครื่องยนต

การควบคมุในระหวางสตารท
[ดูหนา คย-158]

การทําใหสตารทติดงาย, ECU เครื่องยนตจะควบคุมปริมาณการฉีดและจังหวะการฉีดในระหวาง
สตารทใหเหมาะสมที่สุด

การควบคุมความเร็วรอบ
เดินเบา
[ดูหนา คย-159]

ECU เครื่องยนตจะกําหนดความเร็วรอบเดินเบาใหตรงกับสภาวะเครื่องยนต, และควบคุมปริมาณ
การฉีดเพื่อรักษาความเร็วรอบเดินเบาที่กําหนด

การควบคุมแรงดันน้ํามัน
เชื้อเพลิง
[ดูหนา คย-160]

ECU เครื่องยนตจะรับสัญญาณจากเซ็นเซอรเพื่อไปกําหนดแรงดันน้ํามันเชื้อเพลิงผาน SCV (วาลว
ควบคุมการดูดเชื้อเพลิง) ตามสภาวะเครื่องยนต

การควบคุมการฉีดนํารอง
[ดูหนา คย-163]

ECU เครื่องยนตจะรับสัญญาณจากเซ็นเซอรเพื่อไปกําหนดปริมาณการฉีดนํารอง/จังหวะการฉีด,
และชวงเวลา (ระหวางการฉีดนํารองและการฉีดหลัก) ตามสภาวะเครื่องยนต

การควบคุมหัวเผา ควบคุมระยะเวลาเมื่อกระแสไฟฟาถูกจายไปที่หัวเผาใหตรงกับอุณหภูมิน้ําหลอเย็น
การควบคุมวาลวตัดอากาศ
(ล้ินเรง)
[ดูหนา คย-164]

• ควบคุมมุมเปดของวาลวตัดอากาศ (ล้ินเรง) ตามสภาวะเครื่องยนต
• วาลวตัดอากาศ (ล้ินเรง) ปดสุดเพื่อลดการสั่นสะเทือนขณะดับเครื่องยนต

การควบคุมการหมุนเวียน
อากาศ
[ดูหนา คย-164]

ECU เครื่องยนตจะรับสัญญาณจากเซ็นเซอรเพื่อไปควบคุมสุญญากาศใหไปที่แอ็คชิวเอเตอรผาน
VSV เพื่อเปดและปดวาลว 

การควบคมุเทอรโบชารจเจอร
[ดูหนา คย-165] ECU เครือ่งยนตจะรบัสญัญาณจากเซน็เซอรเพือ่ไปควบคมุแอค็ชวิเอเตอรใหตรงกบัสภาวะเครือ่งยนต 

การควบคุม EGR
[ดูหนา คย-169] ควบคมุปรมิาณ EGR ผานวาลว EGR ใหตรงกับสภาวะเครือ่งยนต

การควบคุมการตัดเครื่อง
ปรับอากาศ*1

โดยการควบคุมคอมเพรสเซอรเครื่องปรับอากาศใหทํางานหรือไมทํางานตามสภาวะเครื่องยนต
และรักษาสมรรถนะในการขับขี่ไว

การยับยั้งการทํางานของ
เครื่องยนต*2 หามการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงหากพยายามสตารทเครื่องยนตดวยกุญแจผี

การวิเคราะหปญหา
[ดูหนา คย-171]

เมื่อ ECU เครื่องยนตตรวจพบความผิดปกติ, ECU เครื่องยนตจะวิเคราะหปญหาและบันทึกสวนที่
บกพรองไว

ระบบปองกันการทํางาน
บกพรอง
[ดูหนา คย-171]

เมื่อ ECU เครื่องยนตตรวจพบความผิดปกติ จะหยุดการทํางานหรือควบคุมเครื่องยนตตามขอมูลท่ี
เก็บบันทึกไวในหนวยความจํา

*1: รุนที่มีเครื่องปรับอากาศ
*2: รุนที่มีระบบยับยั้งการทํางานของเครื่องยนต



คย–148 เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

2. โครงสราง
ผังโครงสรางของระบบควบคุมเครื่องยนตในเครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV เปนดังตอไปนี้

เซ็นเซอรตําแหนงเพลาขอเหว่ียง

เซ็นเซอรตําแหนงเพลาลูกเบี้ยว

เซ็นเซอรแรงดันน้ํามันเชื้อเพลิง

เซ็นเซอรแรงดันเทอรโบ

เซ็นเซอรอุณหภูมิอากาศเขา

เซ็นเซอรอุณหภูมิน้ํา

เซ็นเซอรตําแหนงวาลวตัดอากาศ

เซ็นเซอรตําแหนงแปนคันเรง

มาตรวัดปริมาณอากาศ*1

เซ็นเซอรอุณหภูมิน้ํามันเชื้อเพลิง

เซ็นเซอรตําแหนงวาลว EGR*3

สวิตชไฟเบรก

NE

G

PCR1

PIM

THA

THW

VLU

VPA

VG

THF

เครื่องยนต
ECU

#1

#2
#3

#4
INJF

PCV

SCV

EGR

EGRC

GREL

IREL

E
D
U

หัวฉีดตัวที่ 1
หัวฉีดตัวที่ 2
หัวฉีดตัวที่ 3
หัวฉีดตัวที่ 4

วาลวควบคุมการดูด

การควบคุมวาลวตัดอากาศ

มอเตอรแรงบิด (แบบโซลินอยดโรตารี่)

การควบคุม EGR
วาลวควบคุมสุญญากาศ

(สําหรับควบคุมวาลว EGR)

VSV (สําหรับปดวาลว EGR)*1

การควบคุมหัวเผา

รีเลยหัวเผา

รีเลย EDU

ตัวขับมอเตอรเทอรโบ

การควบคุมเทอรโบชารจเจอร*1

เซ็นเซอรตําแหนง
แผนปรับมุม

มอเตอรกระแสตรงDC

271EG132

(ตอ)

เซ็นเซอรอุณหภูมิอากาศเขา*2 THIA

STP
ST1-

VPA2

อัลเทอรเนเตอร

VSV (สําหรับวาลวควบคุมการหมุนเวียนอากาศ)*1

EGLS

ALT

LUSL

VNTO

VNTI
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*2: เฉพาะรุนที่มีอินเตอรคูลเลอร
*3: เฉพาะเครื่องยนต 2KD-FTV
*4: เฉพาะรุนที่มีระบบควบคุมความเร็วคงที่
*5: เฉพาะรุนที่มีระบบยับยั้งการทํางานของเครื่องยนต
*6: เฉพาะรุนที่มีเกียรอัตโนมัติ
*7: เฉพาะรุนที่มีระบบเครื่องปรับอากาศ
*8: เฉพาะรุนที่มีจอแสดงขอมูลรวม

สวิตชจุดระเบิด
• สัญญาณสตารท (ขั้ว ST)
• สัญญาณจุดระเบิด (ขั้ว IG)

STA

IGSW

271EG133

สวิตชหลักควบคุมความเร็วคงที่*4 CCS

แบตเตอรี่ BATT

รีเลยหลัก
MREL

+B

ECU กุญแจรหัส*5
IMO
IMI

DLC3

TC
SIL

WFSE

ECU ควบคุมเกียร*6

การควบคุม ECT
CAN+

CAN-

เครื่องยนต
ECU

ACT

AC1

W

แอมปลิฟายเครื่องปรับอากาศ*7

สัญญาณกระตุนคลัตชแมเหล็ก

สัญญาณความเร็วรอบเครื่องยนตสูง

ไฟเตือนตรวจเช็คเครื่องยนต
GIND ไฟแสดงสถานะหัวเผา

ไฟแสดงสถานะหลัก
ความเร็วคงที่*4

สัญญาณความเร็วรถ

PI

SPD

DM สัญญาณปริมาณการฉีด*8

มาตรวัดรอบ

สัญญาณอุณหภูมิน้ํา

TACH

THWO

มาตรวัดรวม
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3. ผังวงจรไฟฟาระบบควบคุมเคร่ืองยนต

*1: เฉพาะรุนที่มีเครื่องปรับอากาศ *3: เฉพาะรุนที่มีอินเตอรคูลเลอร
*2: เฉพาะเครื่องยนต 1KD-FTV *4: เฉพาะเครื่องยนต 2KD-FTV

เซ็นเซอรตําแหนงแปนคันเรง

สัญญาณสวิตชสตารท

สัญญาณเครื่องปรับอากาศ*1

สัญญาณความเร็วรถ

เครื่องยนต
ECU

เซ็นเซอรแรงดัน
บรรยากาศ

รีเลยหัวเผา

วาลวควบคุมการดูด เซ็นเซอรอุณหภูมิ
น้ํามันเชื้อเพลิง

ปมจายเชื้อเพลิง

EDU

รีเลย
EDU

ทอคอมมอนเรล

เซ็นเซอรแรงดัน
น้ํามันเชื้อเพลิง

เซ็นเซอรอุณหภูมิ
อากาศเขา*2

ชุดตัดอากาศ
   (ลิ้นเรง)E-VRV

เซ็นเซอร
แรงดันเทอรโบ

หัวเผา

เซ็นเซอร
อุณหภูมิ
น้ํา

เซ็นเซอรตําแหนง
เพลาขอเหวี่ยง

เซ็นเซอร
ตําแหนงเพลาลูกเบี้ยว

หัวฉีด

สัญญาณสวิตชไฟเบรก

เซ็นเซอร
อุณหภูมิ
อากาศเขา*3

VSV*2

(ปดวาลว EGR)

มาตรวัดปริมาณอากาศ*2

เซ็นเซอร
อุณหภูมิอากาศเขา*4

VSV*2

(วาลว
ควบคุม
การหมนุ
เวียน
อากาศ)

ตัวขับมอเตอร
เทอรโบ*2

• มอเตอรกระแสตรง
   (DC) *2

• เซ็นเซอรตําแหนง
   แผนปรับมุม*2

เซน็เซอรตําแหนง
วาลว EGR*4
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4. ตําแหนงของอุปกรณหลัก

*1: เฉพาะเครื่องยนต 1KD-FTV
*2: เฉพาะเครื่องยนต 2KD-FTV
*3: เฉพาะรุนที่มีอินเตอรคูลเลอร
*4: เฉพาะรุนที่มีเกียรอัตโนมัติ

เซ็นเซอรแรงดันเทอรโบ

มาตรวัดปริมาณอากาศ*1

เซ็นเซอรอุณหภูมิ
อากาศเขา*2

เซ็นเซอรตําแหนง
วาลวตัดอากาศ (ล้ินเรง)

หัวฉีด

หัวเผา

เซ็นเซอรอุณหภูมิ
อากาศเขา*3

มอเตอรแรงบิด
(แบบโซลินอยดโรตารี่)

EDU

เซ็นเซอร
อุณหภูมิน้ํา

E-VRV

VSV*1

(ปดวาลว EGR)

ไฟแสดงสถานะ
หัวเผา

ECU เครื่องยนต

ไฟเตือนตรวจเช็ค
เครื่องยนต

ECU ควบคุม
เกียร*4

ตัวขับมอเตอร
เทอรโบ*1

VSV*1

(วาลวควบคุม
การหมุนเวียน
อากาศ)

เซ็นเซอรตําแหนง
วาลว EGR*2

ทอคอมมอนเรล

เซ็นเซอร
แรงดันน้ํามัน
เช้ือเพลิง

เซ็นเซอรตําแหนง
เพลาลูกเบี้ยว

เซ็นเซอรตําแหนง
เพลาขอเหว่ียง

เซ็นเซอรอุณหภูมิ
น้ํามันเชื้อเพลิง

SCV

ปมจายเชื้อเพลิง ขั้ว DLC3
เซ็นเซอรตําแหนง
แปนคันเรง

สวิตชไฟเบรก

รุนพวงมาลัยซาย

271EG135
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5. สวนประกอบหลักของระบบควบคุมเคร่ืองยนต
ลักษณะโดยทั่วไป
สวนประกอบหลักของระบบควบคุมเครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV มีดังตอไปนี้:

สวนประกอบ รายละเอียด จํานวน การทํางาน

ECU เคร่ืองยนต CPU 32-บิท 1 ECU เคร่ืองยนตมีผลตอการควบคุมทั้งหมดของระบบควบคุมเครื่องยนต
เพื่อทําใหสภาวะการทํางานของเครื่องยนตตรงกับสัญญาณจากเซ็นเซอร

EDU ตัวแปลงแรงดันไฟฟา
DC/DC 1

ชุดแปลงแรงดันไฟฟา (EDU) ถูกใชเพื่อขับหัวฉีดขณะความเร็วสูง โดย
EDU จะใหการขับความเร็วสูงภายใตสภาวะแรงดันเชื้อเพลิงสูงได เนื่อง
จากใชตัวแปลงแรงดันไฟฟา DC/DC ที่ใหแรงดันไฟฟาสูงและมีระบบ
ชารจไฟอยางรวดเร็ว

เซ็นเซอรแรงดันเทอรโบ เซมิ-คอนดักเตอรชนิด
ซิลิคอนชิพ 1 เซ็นเซอรใชเซมิ-คอนดักเตอรแบบติดตั้งภายในเพื่อตรวจจับแรงดันทอ

รวมไอดี

เซ็นเซอรแรงดันบรรยากาศ เซมิ-คอนดักเตอรชนิด
ซิลิคอนชิพ 1 เซน็เซอรแรงดนับรรยากาศ, ซึง่อยูใน ECU เคร่ืองยนต, ใชเซม-ิคอนดกัเตอร

เพื่อตรวจจับแรงดันบรรยากาศ

เซ็นเซอรแรงดันเชื้อเพลิง เซมิ-คอนดักเตอรชนิดส
เตนเกจ 1 เซ็นเซอรแรงดันเชื้อเพลิงใชเซมิ-คอนดักเตอรแบบติดตั้งภายในเพื่อ

ตรวจจับแรงดันภายในของทอคอมมอนเรล
เซ็นเซอรตําแหนง
เพลาขอเหวี่ยง

แบบปค-อัพคอลย
(ซี่โรเตอร /36-2) 1 เซ็นเซอรนี้จะตรวจจับความเร็วรอบเครื่องยนตและระบุการทํางานของ

กระบอกสูบ
เซ็นเซอรตําแหนง
เพลาลูกเบี้ยว

แบบปค-อัพคอลย
(ซี่โรเตอร/5) 1 เซ็นเซอรนี้จะระบุการทํางานของกระบอกสูบ

มาตรวัดปริมาณอากาศ
(เครื่องยนต 1KD-FTV) แบบลวดความรอน 1 เซ็นเซอรนี้จะใชลวดความรอนอยูภายในเพื่อตรวจจับปริมาณอากาศเขา

โดยตรง

เซ็นเซอรอุณหภูมิน้ํา แบบเทอรมิสเตอร 1 เซ็นเซอรนี้จะตรวจจับอุณหภูมิน้ําหลอเย็นเครื่องยนตโดยใชเทอรมิส
เตอรภายใน

เซ็นเซอรอุณหภูมิอากาศเขา แบบเทอรมิสเตอร 1

• เซ็นเซอรอุณหภูมิอากาศเขา, ซึ่งอยูที่ทางออกกรองอากาศจะตรวจจับ
อุณหภมิอากาศเขาดวยวิธีการของเทอรมิสเตอรภายใน

• เคร่ืองยนต 1KD-FTV, เซ็นเซอรอุณหภูมิอากาศเขาจะอยูภายในมาตร
วัดปริมาณอากาศ

เซ็นเซอรอุณหภูมิอากาศเขา
(สําหรับมีอินเตอรคูลเลอร) แบบเทอรมิสเตอร 1 เซ็นเซอรอุณหภูมิอากาศเขา, ซึ่งจะมีเฉพาะในรุนที่มีอินเตอรคูลเลอร

และจะตรวจจับอุณหภูมิอากาศที่ผานอินเตอรคูลเลอร

เซน็เซอรอณุหภมูนิ้าํมนัเชือ้เพลงิ แบบเทอรมิสเตอร 1 เซ็นเซอรอุณหภูมิน้ํามันเชื้อเพลิงจะตรวจจับอุณหภูมิน้ํามันเชื้อเพลิง
ในปมจายน้ํามันเชื้อเพลิงดวยวิธีการของเทอรมิสเตอรภายใน

เซ็นเซอรตําแหนงวาลวตัด
อากาศ (ลิ้นเรง) แบบไรหนาสัมผัส 1 เซน็เซอรตําแหนงวาลวตดัอากาศจะตรวจจบัมมุเปดวาลวตดัอากาศ (ลิน้เรง)

เซ็นเซอรตําแหนงแปนคันเรง แบบไรหนาสัมผัส 1

• เซ็นเซอรตําแหนงแปนคันเรงจะตรวจจับการทํางานของแปนคันเรง
• การทํางานและโครงสรางพื้นฐานของเซ็นเซอรตําแหนงแปนคันเรง

เหมือนกับในเครื่องยนต 1TR-FE และ 2TR-FE สําหรับรายละเอียด
ดูหนา คย-46

เซ็นเซอรตําแหนงวาลว EGR
(เครื่องยนต 2KD-FTV) แบบสัมผัส 1 เซ็นเซอรตําแหนงวาลว EGR จะตรวจจับปริมาณการเปดวาลว EGR

SCV
วาลวควบคมุการดดูเชือ้เพลงิ

วาลวโซลินอยด
แบบเชิงเสน 1

ตําแหนง SCV จะถูกควบคุมโดยสัญญาณจาก ECU และปริมาณน้ํามัน
เชื้อเพลิงที่เหมาะสมกับตําแหนง SCV จะถูกดึงเขาไปในสวนของการปม
(สวนของพลันเจอร)

หัวฉีด

แบบ 8 รู
(เคร่ืองยนต 1KD-FTV)

แบบ 6 รู
(เคร่ืองยนต 2KD-FTV)

4
หัวฉีดจะบรรจุโซลินอยดวาลวเปดและปดเพื่อเพิ่มหรือลดแรงดันในหอง
ควบคุม ทําใหเข็มหัวฉีดไปเปดและปดวาลว, ซึ่งมีผลตอการฉีดน้ํามัน
เชื้อเพลิง



คย–153เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

ECU เคร่ืองยนต
• CPU 32-บิท ของ ECU เครื่องยนตถูกใชเพื่อเพิ่มความเร็วในการประมวลผลของสัญญาณ
• เครื่องยนต 2KD-FTV และเครื่องยนต 2KD-FTV เวอรชันสูงมาพรอมกับ ECU เครื่องยนตที่บรรจุโปรแกรม

ควบคุมเครื่องยนตของแตละเครื่องนั้นจะแตกตางกัน อยางไรก็ตาม, เครื่องยนตทั้งสองรุนยังใชช้ินสวนกล
ไกรวมกันได

• รุนที่มาพรอมกับเกียรอัตโนมัติ A340E และ A340F, ECU เครื่องยนตจะแยกการสื่อสารออกโดยแยก ECU
ECT ผานทาง CAN (ระบบเครือขายควบคุมพื้นที่) ดวยเหตุนี้, การควบคุมเครื่องยนตจะทํางานสัมพันธกับ
การควบคุม ECT

เซ็นเซอรแรงดันเทอรโบ
เซ็นเซอรแรงดันเทอรโบประกอบดวยเซมิ-คอนดักเตอรซ่ึงจะใชลักษณะพิเศษของชิพซิลิคอนเปลี่ยนเปนความ
ตานทานไฟฟาเมื่อแรงดันจายไปที่เซมิ-คอนดักเตอรเซ็นเซอรจะแปลงแรงดันอากาศเขาไปเปนสัญญาณไฟฟา
และสงไปที่ ECU เครื่องยนตในรูปแบบของการขยายสัญญาณ    

เซ็นเซอรแรงดันเชื้อเพลิง
เซ็นเซอรแรงดันน้ํามันเชื้อเพลิงประกอบดวยเซมิ-คอนดักเตอรซ่ึงจะใชลักษณะพิเศษของชิพซิลิคอนเปลี่ยนเปน
ความตานทานไฟฟาเมื่อแรงดันจายไปที่เซมิ-คอนดักเตอรเซ็นเซอรนี้จะติดตั้งอยูที่ทอคอมมอนเรล, สัญญาณที่
สงออกนั้นจะแทนแรงดันน้ํามันเชื้อเพลิงในทอคอมมอนเรลไปที่ ECU เครื่องยนตเพื่อควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิงให
คงที่ที่แรงดันเหมาะสม

271EG136

ชุดเซ็นเซอร

แรงดันไฟฟา
ที่สงออก

แรงดันทอรวมไอดี

5

0

(V)

(กิโลปาสคาล)250100

สวนที่ตรวจจับ

271EG137
แรงดันน้ํามันเชื้อเพลิง

(กิโลปาสคาล)

แรงดันไฟฟา
ที่สงออก

(V)



คย–154 เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

เซ็นเซอรตําแหนงเพลาขอเหวี่ยงและเซ็นเซอรตําแหนงเพลาลูกเบี้ยว
• โรเตอรไทมมิ่งของเพลาขอเหวี่ยงประกอบดวยซ่ีฟน 34 ซ่ี, กับซี่ฟนที่เวนไว 2 ซ่ี เซน็เซอรตาํแหนงเพลาขอ

เหวีย่งจะสงสญัญาณการหมนุของเพลาขอเหวีย่งทกุๆ 10° และซีฟ่นทีเ่วนไวจะถกูใชเพือ่กาํหนดตาํแหนงศนูย
ตายบน

• การตรวจจับตําแหนงเพลาขอเหวี่ยง, สวนที่ยื่นออกมาบนพูลเลยไทมมิ่งถูกใชเพื่อใหกําเนิดสัญญาณพัลส 5
พัลสทุกๆ การหมุนของเพลาขอเหวี่ยง 2 รอบ

รูปคล่ืนสัญญาณที่สงออกมาของเซ็นเซอร

เซ็นเซอรตําแหนงเพลาลูกเบี้ยวเซ็นเซอรตําแหนง
เพลาลูกเบี้ยว

5 พัลส/720° CA34 พัลส/360° CA

224EG41

34 พัลส/360° CA 34 พัลส/360° CA

180° CA 180° CA 180° CA

5 พัลส/720° CA

271EG138



คย–155เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

เซ็นเซอรตําแหนงวาลวตัดอากาศ (ล้ินเรง)
เซ็นเซอรตําแหนงวาลวตัดอากาศจะติดตั้งอยูที่ชุดวาลวตัดอากาศเพื่อตรวจจับมุมการเปดของวาลวตัดอากาศ (ล้ิน
เรง) โดยเซน็เซอรวาลวตดัอากาศจะแปลงความหนาแนนของเสนแรงแมเหล็กใหเปลีย่นไปเมือ่แขนยดึแมเหล็ก (ติด
ตั้งอยูบนแกนเดียวกันกับเพลาวาลวตัดอากาศ) หมุนไปรอบๆ hall IC เพื่อเปล่ียนเปนสัญญาณไฟฟาเพื่อทําให
มอเตอรควบคุมวาลวตัดอากาศทํางาน

258AE62

แมเหล็ก

Hall IC

วาลวตัดอากาศ (ล้ินเรง) 271EG82

สัดสวนตําแหนงวาลวตัดอากาศ (%)
(ล้ินเรง)

5

0 100

แรงดันไฟฟา
ที่สงออก (V)

271EG83



คย–156 เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

6. การควบคุมปริมาณการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิง
ECU เครื่องยนตจะคํานวณคา 2 แบบ: ปริมาณการฉีดพื้นฐานและปริมาณการฉีดสูงสุด จากนั้น ECU จะเปรียบ
เทียบปริมาณการฉีดพื้นฐานและปริมาณการฉีดสูงสุดแลวใชคาคํานวณที่นอยกวาไปเปนปริมาณการฉีดครั้งสุดทาย

ปริมาณการฉีดพื้นฐาน

ปริมาณการฉีดสูงสุด

*: เฉพาะเครื่องยนต 1KD-FTV

เซ็นเซอรตําแหนง
แปนคันเรง

เซ็นเซอรตําแหนง
เพลาขอเหว่ียง

ความเร็วรอบเครื่องยนต

การคํานวนปริมาณ
การฉีดพื้นฐาน

การแกไข ISC*

เซ็นเซอรอุณหภูมิน้ํา

224EG44

ECU เครื่องยนต

*: การควบคุมรอบเดินเบา

ปริมาณการฉีด
พื้นฐาน/สูงสุด

(แผนภูมิขอมูลภายในของ ECU)

การแกไขปริมาณ
การฉีดสูงสุด

เซ็นเซอรตําแหนง
เพลาขอเหวี่ยง

ความเร็วรอบเครื่องยนต

เซ็นเซอรอุณหภูมิน้ํา

เซ็นเซอรอุณหภูมิน้ํามัน
เชื้อเพลิง

• เซ็นเซอรอุณหภูมิ
    อากาศเขา
• เซ็นเซอรแรงดัน
    เทอรโบ
• มาตรวดัปริมาณอากาศ*
ปริมาณอากาศเขา*

 ECU เครื่องยนต

224EG46



คย–157เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

การตัดสินเลือกปริมาณการฉีดครั้งสุดทาย

7. การควบคุมจังหวะการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิง
จังหวะการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงจะถูกควบคุมดังภาพดานลาง

ECU เครื่องยนต

ปริมาณการฉีดพื้นฐาน

ปริมาณฉีดสูงสุด

เปรียบเทียบ

แรงดันน้ํามัน
เชื้อเพลิง

ผลสุดทาย EDU

หัวฉีด

224EG48

เซ็นเซอรตําแหนง
แปนคันเรง

เซ็นเซอรตําแหนง
เพลาขอเหวี่ยง

ความเร็วรอบเครื่องยนต

จังหวะการฉีดพื้นฐาน

ECU เคร่ืองยนต

จังหวะการฉีด

การแกไข

เซ็นเซอรอุณหภูมิน้ํา

เซ็นเซอรอุณหภูมิอากาศเขา

เซ็นเซอรแรงดันเทอรโบ

EDU การฉีด

201EG45



คย–158 เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

8. การควบคุมในระหวางสตารท
การควบคุมปริมาณการฉีด
ปริมาณการฉีดสตารทจะถูกกําหนดโดยการปรับปริมาณการฉีดพื้นฐานตามสัญญาณ ON ของมอเตอรสตารท
(ON time) และสัญญาณเซ็นเซอรอุณหภูมิน้ําหลอเย็นกับสัญญาณความเร็วรอบเครื่องยนต ขณะเครื่องยนตเย็น
อุณหภูมิน้ําหลอเย็นจะลดลงและปริมาณการฉีดจะเพิ่มขึ้น

การควบคุมจังหวะการฉีด
การกําหนดจังหวะการฉีดสตารท จังหวะการฉีดจะถูกแกไขตามสัญญาณสตารท, อุณหภูมิน้ํา, และความเร็วรอบ
เครื่องยนต
เมื่ออุณหภูมิน้ําลดลง, หากความเร็วรอบเครื่องยนตสูง, จังหวะการฉีดจะเปนจังหวะลวงหนา

ปริมาณการฉีดพื้นฐาน

ECU เครื่องยนต

การแกไข เซ็นเซอรอุณหภูมิน้ํา

224EG50

เซ็นเซอรตําแหนง
เพลาขอเหวี่ยง

สญัญาณมอเตอรสตารท+

การแกไขจังหวะ
การฉีดเปาหมาย

ECU เครื่องยนต

เซ็นเซอรอุณหภูมิน้ํา

224EG51

เซ็นเซอรตําแหนง
เพลาขอเหว่ียง

สญัญาณมอเตอรสตารท



คย–159เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

9. การควบคุมความเร็วรอบเดินเบา
จังหวะการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงจะถูกควบคุมดังภาพดานลาง

*: มีเครื่องปรับอากาศ

การคํานวณความเร็วเปาหมาย

ECU เครื่องยนต

เซ็นเซอรอุณหภูมิน้ํา

233EG14

เซ็นเซอรตําแหนง
เพลาขอเหว่ียง

สญัญาณมอเตอรสตารท

เซ็นเซอรตําแหนง
แปนคันเรง

สัญญาณเครื่อง
ปรับอากาศ*

การแกไขปริมาณ
การฉีดเปรียบเทียบ

ความเร็วรอบ
เคร่ืองยนตจริง

เซ็นเซอรความเร็วรถ

สัญญาณเดินเบารอบสูง



คย–160 เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

10. การควบคุมแรงดันน้ํามันเชื้อเพลิง
ลักษณะโดยทั่วไป

ECU เครือ่งยนตจะคาํนวณแรงดนัการฉดี (32 ~ 160 เมกกะปาสคาล/1KD-FTV, 30 ~ 160 เมกกะปาสคาล/2KD-
FTV) ขึน้อยูกบัสภาวะเครือ่งยนต นัน่คอืสัญญาณจากเซน็เซอรตาํแหนงแปนคนัเรงและเซน็เซอรตาํแหนงเพลา
ขอเหวีย่ง
การควบคุมแรงดันน้ํามันเชื้อเพลิง สัญญาณจะสงไปที่ SCV (วาลวควบคุมการดูดเชื้อเพลิง) ของปมจายเชื้อเพลิง
เพื่อควบคุมปริมาณการปม โดยใหแรงดันที่ตรวจจับโดยเซ็นเซอรแรงดันตรงกับแรงดันในการฉีด

ปมจายเชื้อเพลิง
• SCV
• เซ็นเซอรอุณหภูมิ
   น้ํามันเชื้อเพลิง EDU การคํานวณ

แรงดันการฉีด
เปาหมาย

ECU เครื่องยนต

เซ็นเซอรตําแหนง
เพลาขอเหว่ียง

เซ็นเซอรตําแหนง
แปนคันเรง

หัวฉีด

ทอคอมมอนเรล
เซ็นเซอรแรงดันน้ํามันเชื้อเพลิง ตัวจํากัดแรงดัน

271EG139



คย–161เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

การทํางานของระบบ
1) ลักษณะโดยทั่วไป

ECU เครือ่งยนตจะควบคมุการเปดของ SCV เพือ่ควบคมุปรมิาณของน้าํมนัเชือ้เพลิงทีถู่กปมโดยปมจายเชือ้เพลิง
ไปที่ทอคอมมอนเรล ดังนั้น แรงดันน้ํามันเชื้อเพลิงในทอคอมมอนเรลจะถูกควบคุมไปที่แรงดันในการฉีด

2) การเปด SCV เล็กนอย
(ก) เมื่อวาลว SCV ถูกเปดเล็กนอย พื้นที่การดูดน้ํามันเชื้อเพลิงจะนอยดวย ซ่ึงจะลดปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิง

ที่สงถาย
(ข)  ระยะชักของพลันเจอรชักสุด แตอยางไรก็ตาม ปริมาณการดูดน้ํามันเชื้อเพลิงจะนอยเนื่องจากพื้นที่ในการ

ดดูนอย ดงันัน้ ความแตกตางของปรมิาณระหวางปรมิาณทางเรขาคณติและปรมิาณการดดูจะอยูในสภาวะ
สุญญากาศ

(ค) การปมจะเริ่มขึ้นในเวลาที่แรงดันเชื้อเพลิงสูงกวาแรงดันทอคอมมอนเรล

พลันเจอร TDC

(ก)
245EG13

จุดเริ่มปมพลันเจอร BDC

(ข) (ค)

พ้ืนที่การดูดนอย

ขนาดการปมเชื้อเพลิง

ระยะชัก
ลูกเบี้ยว

SCV



คย–162 เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

3) การเปด SCV กวาง
(ก) เมื่อวาลว SCV ถูกเปดกวาง พื้นที่การดูดน้ํามันเชื้อเพลิงจะกวางดวย ซ่ึงจะเพิ่มปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงที่

สงถาย
(ข) กรณีระยะชักพลันเจอรชักสุด ปริมาณการดูดจะเพิ่มขึ้นเพราะพื้นที่ในการดูดกวางขึ้น
(ค) การปมจะเริ่มขึ้นในเวลาที่แรงดันเชื้อเพลิงสูงกวาแรงดันทอคอมมอนเรล

ระยะชัก
ลูกเบี้ยว

(ก) (ข) (ค)

พ้ืนที่การดูดนอย

จุดเริ่มปม

245EG14

ขนาดการปมเชื้อเพลิง



คย–163เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

11. การควบคุมการฉีดนํารอง
• การฉดีนาํรองเปนวธีิการฉดีชวยในการฉดีน้าํมนัเชือ้เพลิงกอนจะมกีารฉดีน้าํมนัเชือ้เพลิงหลัก จดุประสงคของ

การฉีดนํารองเพื่อใหคอยๆ เร่ิมเผาไหมน้ํามันเชื้อเพลิงจากการฉีดหลักเพื่อที่จะลดเสียงในการเผาไหม

• ในระหวางการฉดีนาํรอง, ปริมาณการฉดีนาํรอง, จงัหวะและชวงเวลา (ระหวางการฉดีนาํรองและการฉดีหลัก)
ถูกควบคุมดังภาพดานลาง

สถานะ

การฉีดน้ํามันเชื้อเพลิง

แรงดันการเผาไหม

การฉีดนํารอง การฉีดธรรมดา
การฉีดนํารอง การฉีดหลัก

168EG23

เซ็นเซอรตําแหนง
แปนคันเรง

เซ็นเซอรตําแหนง
เพลาขอเหวี่ยง

ความเร็วรอบเครื่องยนต

ECU เครื่องยนต

การฉีดนํารองพื้นฐาน
(ปริมาณ, จังหวะ, ชวงเวลา)

201EG45

การฉีดนํารอง
(ปริมาณ, จังหวะ, ชวงเวลา)

การแกไข

เซ็นเซอรอุณหภูมิอากาศเขา

เซ็นเซอรอุณหภูมิน้ํา

เซ็นเซอรแรงดันเทอรโบ

EDU การฉีด



คย–164 เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

12. การควบคุมวาลวตัดอากาศ (ล้ินเรง)
การเปดของวาลวตดัอากาศ (ล้ินเรง) ทีต่ดิตัง้บนทอรวมไอดจีะถกูควบคมุดวย ECU เครือ่งยนตตามสภาวะเครือ่ง
ยนต
จากเหตผุลดงักลาวเสยีงรบกวนทีเ่กดิขึน้ในระหวางรอบเดนิเบาและถอนคนัเรง, พรอมกบัเสยีงรบกวนและการ
ส่ัน สะเทอืนจะเกดิขึน้ขณะดบัเครือ่งยนต, จะลดลงและการควบคมุนีจ้ะทาํใหการยอนกลบักาซไอเสยีตรงกบัสภาวะ
ของ เครื่องยนต

13. การควบคุมการหมุนเวียนอากาศ (เฉพาะเครื่องยนต 1KD-FTV)
ECU เครื่องยนตจะกําหนดตําแหนงวาลวควบคุมการหมุนเวียนอากาศ (เปดหรือปด) ขึ้นอยูกับสภาวะเครื่อง
ยนต (ความเร็วรอบเครื่องยนตและการเหยียบคันเรง) แลวมันจะตัด-ตอสุญญากาศที่จายไปที่ไดอะเฟรมของ
แอ็คชิวเอเตอรผาน VSV เพื่อเปดและปดวาลวควบคุมการหมุนเวียนอากาศ
ในชวงความเรว็รอบเครือ่งยนตต่าํ ECU เครือ่งยนตจะปดวาลวควบคมุการหมนุเวยีนอากาศเพือ่ใหการหมนุเวยีน
อากาศในหองเผาไหมมปีระสิทธภิาพมากขึน้ ดวยเหตนุีจ้ะทาํใหการผสมของน้าํมนัเชือ้เพลงิและอากาศดขีึน้และ
ทําใหการเผาไหมสม่ําเสมอ เมื่อความเร็วรอบเครื่องยนตเพิ่มขึ้นไปที่ชวงความเร็วรอบปานกลางหรือสูง ECU
เครื่องยนตจะเปดวาลวควบคุมการหมุนเวียนอากาศจนสุด ในขณะที่เครื่องยนตเย็น ECU เครื่องยนตจะปด
วาลวควบคุมการหมุนเวียนอากาศจนสุดเพื่อลดปริมาณควันขาว

มอเตอรควบคุม
วาลวตัดอากาศ

ECU
เครื่องยนต

ความเร็วรอบเครื่องยนต

อุณหภูมิน้ํา

ตําแหนงแปนคันเรง
แรงดันอากาศเขา

อุณหภูมิอากาศเขา

สวิตชสตารท

271EG140

เซ็นเซอรตําแหนง
วาลวตัดอากาศ

วาลวตัดอากาศ

ความเร็วรถ

พอรทไอดี

หองเผาไหม

Actuator

วาลวควบคุม
การหมุนเวียนอากาศ

ปม
สุญญากาศ

VSV

ECU เครื่องยนต

ความเร็วรอบเครื่องยนต
ตําแหนงแปนคันเรง

271EG90



คย–165เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

14. การควบคุมเทอรโบชารจเจอร (เฉพาะเครื่องยนต 1KD-FTV)
ลักษณะโดยทั่วไป
• ECU เครื่องยนตจะควบคุมตําแหนงแผนปรับมุมโดยใชตัวขับมอเตอรเทอรโบเพื่อใหไดแรงดันเทอรโบเปา

หมายที่คํานวณไดเหมาะสมกับสภาวะการทํางานของเครื่องยนต
• ECU เครื่องยนตจะคํานวณตําแหนงแผนปรับมุมที่เหมาะสมตามสภาวะการขับขี่ (ความเร็วรอบเครื่องยนต,

ปริมาณการฉดี, แรงดนับรรยากาศ และอณุหภมูนิ้าํ อ่ืนๆ) และจะสงสญัญาณตาํแหนงแผนปรบัมมุไปทีต่วัขบั
มอเตอรเทอรโบ ตวัขับมอเตอรเทอรโบจะควบคมุตาํแหนงแผนปรบัมมุตามสญัญาณนีแ้ละใหสัญญาณตาํแหนง
แผนปรับมุมจริงโดยเซ็นเซอรตําแหนงแผนปรับมุม

เซ็นเซอรตําแหนง
เพลาขอเหว่ียง

มอเตอร
กระแสตรง (DC) เซ็นเซอรแรงดัน

เทอรโบ

หัวฉีด

เซ็นเซอร
อุณหภูมิน้ํา
เซ็นเซอรอุณหภูมิ
อากาศเขา

เซ็นเซอรตําแหนง
แผนปรับมุม

ตัวขับ
มอเตอรเทอรโบ

ECU เครื่องยนต
ตําแหนงแผน
ปรับมุมจริง

การควบคมุตาํแหนง
แผนปรับมุม

สัญญาณตําแหนงแผนปรับมุมเปาหมาย

สภาวะการควบคุมเทอรโบชารจเจอร

เซ็นเซอรแรง
ดันบรรยากาศ

271EG141



คย–166 เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

โครงสราง
1) ลักษณะโดยทั่วไป
อุปกรณแผนปรับมุมแปรผันจะติดอยูที่ดานเทอรไบน (ไอเสีย), และประกอบดวยมอเตอรกระแสตรง (DC),
เซ็นเซอรตําแหนงแผนปรับมุม, กานตอ, แขนขับ, แหวนยูนิซัน, แขนตามและแผนปรับมุม   

ขอแนะนําการบริการ
• การควบคุมตําแหนงแผนปรับมุม ตัวขับมอเตอรเทอรโบจะจัดใหตําแหนงของกานตอสัมผัสกับตัวกั้น

ปดสุด (ดวยเหตนุีแ้ผนปรบัมมุจะปดสดุ) ซ่ึงเปนจดุศนูยของเซน็เซอรตาํแหนงแผนปรบัมมุ
• กรณีประกอบกลับหรือเปลี่ยนเทอรโบชารจเจอร ใหบิดสวิตชสตารทจาก ON ไป OFF หนึ่งครั้ง และ

ตองแนใจวากานตอสัมผัสกับตัวกั้นปดสุด
• ตําแหนงตัวกั้นปดสุด ซ่ึงจะถูกปรับตั้งที่โรงงานเมื่อขนสงทางเรือและไมใหปรับตั้ง สําหรับเหตุผลนี้

ถากานตอไมสัมผัสกับตัวกั้นปดสุดในระหวางการตรวจสอบ ตองเปลี่ยนชุดเทอรโบชารจเจอร
อยาพยายามทีจ่ะคลายหรอืขนันตัล็อคของตวักัน้ปดสดุ เพราะจะเปนผลเสยีตอสมรรถนะของเครือ่งยนต

• สําหรับรายละเอียดใหดูคูมือการซอมรถไฮลักซ

271EG143

เปด

ปด

ตัวก้ัน
ขณะปดสุด

นัตล็อค

กานตอ

มอเตอรกระแสตรง (DC)

เซ็นเซอรตําแหนง
แผนปรับมุม

กานตอ

แขนตาม
แหวนยูนิซัน

แผนปรับมุม

ใบพัดเทอรไบน

แขนขับ

ตัวก้ันขณะปดสุด

271EG142



คย–167เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

2) เซ็นเซอรตําแหนงแผนปรับมุม
เซ็นเซอรตําแหนงแผนปรับมุมประกอบดวย Hall IC และแขนยึดแมเหล็กนั้นจะหมุนพรอนกันกับการเคลื่อนที่
ของกานตอทีท่าํใหแผนปรบัมมุทาํงาน เซน็เซอรตาํแหนงแผนปรบัมมุจะแปลงการเปลีย่นไปในเสนแรงแมเหล็ก
ที่เปนสาเหตุมาจากการหมุนของมอเตอรกระแสตรง (DC) (เนื่องจาก การหมุนของแขนยึดแมเหล็ก) จะเปลี่ยน
เปนสัญญาณไฟฟา และสงไปที่ตัวขับมอเตอร ตัวขับมอเตอรเทอรโบจะกําหนดตําแหนงแผนปรับมุมจริงจาก
สัญญาณไฟฟาเพื่อคํานวณตําแหนงแผนปรับมุม

วงจรระบบ

Hall IC

แขนยึดแมเหล็ก
ใบพัดเซ็นเซอร

ใบพัดเซ็นเซอร
271EG147

ปดสุด เปดสุด

4.5

0.5

ปดสุด เปดสุด

ตําแหนงแผนปรับมุม

แรงดันไฟฟา
ที่สงออก (V)

271EG148

ตัวขับมอเตอร
เทอรโบ

VCX1

VSX1
E2X1

Hall IC

แมเหล็ก

แมเหล็กแขนยึดแมเหล็ก

เซ็นเซอรตําแหนงแผนปรับมุม

271EG149

ใบพัดเซ็นเซอร



คย–168 เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

การทํางาน
1) ท่ีชวงความเร็วรอบเครื่องยนตต่ํา
เมื่อเครื่องยนตหมุนในชวงความเร็วรอบต่ํา มอเตอรกระแสตรง (DC) จะกดกานตอลงโดยสัญญาณจากตัวขับ
มอเตอรเทอรโบ ปลายของกานตอจะหมุนแหวนยูนิซันทวนเข็มนาฬิกาผานทางแขนขับ
แหวนยูนิซันจะมีแขนตาม ซ่ึงจะเรียงอยูตามรองของแหวนยูนิซันแขนตามจะเคลื่อนตามไปดวยในทิศทางจาก
การหมนุของแหวนยนูซัินตาํแหนงฟลครัมของแขนตามเปนแกนทีร่วมกบัแผนปรบัมมุทีด่านหลงัแผน เมือ่แขน
ตามเลื่อนทวนเข็มนาฬิกา แผนปรับมุมจะเลื่อนไปในทิศทางการปด เปนผลทําใหเพิ่มความเร็วของกาซไอเสีย
ใหไหลไปทีเ่ทอรไบนพรอมกบัเพิม่ความเรว็ของเทอรไบนและใหแรงบดิขณะเครือ่งยนตหมนุทีค่วามเรว็ต่าํดขีึน้

2) ท่ีชวงความเร็วรอบเครื่องยนตปานกลางถึงความเร็วรอบสูง
เมื่อเครื่องยนตหมุนในชวงความเร็วรอบปานกลางถึงรอบสูงสุด มอเตอรกระแสตรง (DC) จะดึงกานตอขึ้นโดย
สัญญาณจากตัวขับมอเตอรเทอรโบ ดวยเหตุนี้ แขนตามจะเลื่อนตามเข็มนาฬิกาและเปดแผนปรับมุมคางไวที่
แรงดันซุปเปอรชารจตามที่กําหนด ดวยเหตุนี้จะเปนการลดแรงดันตีกลับทําใหกําลังดีขึ้นและประหยัดน้ํามัน
เชื้อเพลิง

แผนปรับมุม
มอเตอรกระแสตรง (DC)

แขนขับ

จุดฟลครัม

แผนเพลท

กานตอ

แหวนยูนิซัน

271EG144

การไหลของกาซ

แขนตาม แขนตาม
สวนที่เปนรองบาก

กานตอ

271EG145



คย–169เคร่ืองยนต – เครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV

ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต

ภน

15. ระบบควบคุม EGR
ลักษณะโดยทั่วไป
ตารางรายการดานลางที่มีความแตกตางกันระหวางระบบ EGR ในเครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV พรอม
กับความแตกตางในรายละเอียดการควบคุม

เครื่องยนต ความแตกตาง

1KD-FTV  มี VSV (วาลวตัด-ตอสุญญากาศ) สําหรับควบคุมการปดวาลว EGR

2KD-FTV
2KD-FTV เวอรชันสูง มีเซ็นเซอรตําแหนงวาลว EGR สําหรับการตรวจจับตําแหนงวาลว EGR

การควบคุม EGR สําหรับเคร่ืองยนต 1KD-FTV
• โดยทําการตรวจจบัสภาวะการทาํงานของเครือ่งยนต ซ่ึง ECU เครือ่งยนตจะใชทัง้ E-VRV (สําหรับการควบคมุ

วาลว EGR) และ VSV (สําหรับปดวาลว EGR) ทาํงานดวยไฟฟา ซ่ึงจะควบคมุสญุญากาศทีเ่ขาไปในไดอะแฟรม
ของวาลว EGR และตําแหนงการเปดวาลวตัดอากาศ (ล้ินเรง) ดวยมอเตอรควบคุมวาลวตัดอากาศและ
ปริมาณของการหมุนเวียนกลับของกาซไอเสียจะถูกกําหนดการเปดวาลว EGR จะถูกควบคุมโดยการปรับ
แรงดันสุญญากาศ

• เครื่องยนต 1KD-FTV, VSV (สําหรับปดวาลว EGR) จะทํางานเมื่อการควบคุม EGR หยุดลง เพื่อนําแรงดัน
บรรยากาศเขาไปที่ไดอะแฟรมวาลว EGR และตอบสนองตอการปดวาลว EGR ใหดีขึ้น

วาลวตัด
อากาศ

ทอรวมไอดี

เครื่องยนต

ทอรวมไอเสีย

มอเตอรควบคุม
วาลวตัดอากาศ

วาลว
EGR

แผนควบคุม
สุญญากาศ

E-VRV
(สําหรับการควบคุมวาลว
EGR)

ปม
สุญญากาศ

ECU
เครื่องยนต

เซ็นเซอรตําแหนง
เพลาขอเหวี่ยง
เซ็นเซอรตําแหนงแปนคันเรง

เซ็นเซอรแรงดันเทอรโบ
เซ็นเซอรอุณหภูมิน้ํา

271EG150

เซ็นเซอรอุณหภูมิอากาศเขา

เซ็นเซอรตําแหนง
วาลวตัดอากาศ

เซ็นเซอรแรง
ดันบรรยากาศ มาตรวัดปริมาณอากาศ

VSV
(สําหรับปดวาลว EGR)
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ภร

คย

ชล

ตถ

ฟต
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การควบคุม EGR สําหรับเคร่ืองยนต 2KD-FTV
โดยทาํการตรวจจบัสภาวะการทาํงานของเครือ่งยนตและปรมิาณจรงิของการเปดวาลว EGR ซ่ึง ECU เครือ่งยนต
จะใช E-VRV (สําหรับการควบคุมวาลว EGR) ทํางานดวยไฟฟา ซ่ึงจะควบคมุสญุญากาศทีเ่ขาไปในไดอะเฟรม
ของวาลว EGR และตาํแหนงการเปดวาลวตดัอากาศ (ล้ินเรง) ดวยมอเตอรควบคมุวาลวตดัอากาศและปรมิาณของ
การหมุนเวียนกลับของกาซไอเสียจะถูกกําหนด การเปดวาลว EGR จะถูกควบคุมโดยการปรับแรงดันสุญญากาศ

วาลวตัด
อากาศ

ทอรวมไอดี

เครื่องยนต

ทอรวมไอเสีย

มอเตอรควบคุม
วาลวตัดอากาศ

วาลว
EGR

แผนควบคุม
สุญญากาศ

E-VRV
(สําหรับควบคุมวาลว EGR)

ปม
สุญญากาศ

ECU
เครื่องยนต

เซ็นเซอรตําแหนงเพลาขอเหวี่ยง

เซ็นเซอรตําแหนงแปนคันเรง

เซ็นเซอรแรงดันเทอรโบ

เซ็นเซอรอุณหภูมิน้ํา

271EG131

เซ็นเซอรอุณหภูมิอากาศเขา

เซ็นเซอรตําแหนง EGR
เซ็นเซอรตําแหนง
วาลวตัดอากาศ

เซ็นเซอรแรง
ดันบรรยากาศ
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ฟต
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16. การวิเคราะหปญหา
• ระบบการวิเคราะหปญหาของเครื่องยนต 1KD-FTV และ 2KD-FTV จะใช M-OBD (การวิเคราะหปญหาบน

รถแบบมัลติเพล็กซ)
• เมื่อ ECU เครื่องยนตตรวจพบความผิดปกติ ECU เครื่องยนตจะทําการวิเคราะหปญหาและเก็บบันทึกสวนที่

บกพรองไว นอกจากนี ้ไฟเตอืนตรวจเชค็เครือ่งยนตในมาตรวดัรวมตดิสวางหรอืกะพรบิเพือ่แจงใหคนขบัทราบ
• DTC (รหัสวิเคราะหปญหา) 2 หลัก ไดจากการตอเครื่องมือพิเศษ (09843-18040) เขากับขั้ว TC และ CG ของ

ขั้ว DLC3 และอานการกะพริบของไฟเตือนตรวจเช็คเครื่องยนต   
• การใชเครื่องวิเคราะหปญหา (IT II) สามารถอานรหัสวิเคราะหปญหา 5 หลักและ ขอมูล ECUได นอกเหนือ

จากนี้สามารถใชเครื่องวิเคราะหปญหา (IT II) โหมด ACTIVE TEST เพื่อขับแอ็คชิวเอเตอรได
• ECU เครื่องยนตสามารถสงขอมูลสภาพเครื่องยนตออกไปที่เครื่องวิเคราะหปญหา (IT II) ได ขอมูลที่ถูกเก็บ

ไวใน ECU เครือ่งยนตชวงระยะเวลาหนึง่เมือ่ ECU เครือ่งยนตมกีารตรวจพบขอมลูลาสดุของการทาํงานพดิพลาด
• รหัส DTC (รหัสวิเคราะหปญหา) ที่สรางขึ้นทุกรหัสจะสอดคลองกับรหัสควบคุมโดย SAE รหัสวิเคราะห

ปญหาบางตัวยังแบงออกไดอีกในบริเวณการตรวจจับที่เล็กกวาเดิมและรหัสวิเคราะหปญหาตัวใหมจะถูก
กําหนดใหมีลักษณะเชนเดียวกับรหัสควบคุม SAE

• สําหรับรายละเอียด ใหดูที่คูมือการซอมรถไฮลักซ
ขอแนะนําการบริการ

 การลบรหัสวิเคราะหปญหาที่อยูใน ECU เครื่องยนต ใหใชเครื่องวิเคราะหปญหา (IT II) หรือปลดขั้ว
แบตเตอรี่หรือถอดฟวส EFI เปนเวลา 1 นาทีหรือมากกวา

17. ระบบปองกันการทํางานบกพรอง
เมื่อเซ็นเซอรตรวจพบความบกพรอง อาจเกิดจากเครื่องยนตหรือความบกพกพรองอื่นๆ หาก ECU ควบคุมระบบ
ควบคุมเครื่องยนตทํางานปกติอยางตอเนื่อง การปองกันปญหาดังกลาว ฟงกช่ันระบบปองกันทํางานบกพรองของ
ECU จะอาศัยขอมูลที่เก็บไวในหนวยความจําเพื่อใหระบบควบคุมเครื่องยนตทํางานอยางตอเนื่อง หรือหยุดการ
ทํางานของเครื่องยนตหากไฟฉุกเฉินติดขึ้น สําหรับรายละเอียด ใหดูที่คูมือการซอมรถไฮลักซ


