




       《汽车检测与维修竞赛案例集》主要是对教育部组织的一年一度的全
国职业院校技能大赛（高职组）汽车检测与维修赛项历年命题题库中的
试题进行分析和总结，按照大赛相关要求，将迈腾汽车发动机控制系统、
灯光控制系统、舒适性控制系统常见的故障诊断过程进行了详细的讲解，
主要故障包括起动机不转、发动机无法起动、发动机运行异常、灯光系统
工作异常、玻璃升降器异常、中控门锁异常、电动后视镜异常等。

《汽车检测与维修竞赛案例集》 的主要任务是规范汽车诊断思维、 细

化技术细节， 指导学生在具体的诊断过程中进一步掌握汽车发动机、 灯

光、 舒适系统的结构和控制逻辑， 学会使用各种诊断设备， 培养学生将理

论知识和实际操作相结合， 更有效地掌握排除汽车故障的技能。
       《汽车检测与维修竞赛案例集》可作为高职院校汽车检测与维修专业
教材，也可以作为各类技能大赛的指导性教材。
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序 

近年来，职业院校技能大赛作为引领专业建设与改革的有效方式，很好地推动了职 

业院校专业的稳步发展和人才培养质量的提升。高等职业院校汽车检测与维修赛项被列 

为全国职业院校技能大赛至今已有多年，在广大高等职业院校汽车类专业人才培养中产 

生了深远的影响。该赛项主要以汽车检测与维修技术为背景，通过“汽车发动机系统检 

修” “汽车电气系统检修”两个模块的竞赛，以技术相对先进的大众迈腾汽车为平台， 

通过设置拆装、检测、诊断、维修等作业，考察选手的有关知识和技能，评估参赛队组 

织管理、团队协作、现场问题的分析与处理、工作效率、安全及文明生产等职业素养。 

反观这几年的比赛过程和结果，选手在比赛中仍存在着操作不规范、测量不准确、 

分析不到位和思路不严谨等现象，导致了竞赛成绩不理想，同时也反映出对知识和技能 

学习的理解和掌握不够充分等问题。 

鉴于竞赛中发现的各种问题，全国机械职业教育教学指导委员会本着“以赛促教、 

以赛促学、以赛促改、以赛促建”的宗旨，通过开展竞赛资源转化工作，拓展大赛成果 

在教学过程中的推广和应用，形成满足职业教育教学需求、体现先进教学模式、反映职 

业教育先进水平的共享性资源成果。为此，我们组织该赛项设计和命题的专家组成员， 

对多年比赛中存在的问题进行梳理分析，在大量实践验证的基础上，认真编写了这本赛 

项案例集。希望借此书能更好地指导高等职业院校汽车类专业的日常教学和竞赛训练， 

提升专业建设质量，培养出更多高水平的技术技能人才。 

全国机械职业教育教学指导委员会 

2 0 1 8年 5月 
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前　 　 言

为提升历年相关技能竞赛的技术规范和日常教学活动紧密结合的程度， 培养学生在

汽车故障诊断过程中的诊断思维和规范性操作， 培养学生将理论知识和实际维修案例相

结合、 编写故障诊断和检测的技术文件的能力， 帮助学生准备各类技能竞赛……在经过

大量的试验和实践总结后， 我们编写了这本实践性很强的指导性教材， 供高职院校及其

他院校汽车检测与维修专业学生使用。
本教材符合国家对技术技能型紧缺人才培养培训工作的要求， 注重以就业为导向，

以能力为本位， 面向市场， 面向社会， 体现了职业教育的特色， 满足了高素质人才培养

的需求。
本教材的编写以＂ 创新职业教育理念、 改革教育教学模式、 提升学生职业素质、 适

应经济社会发展＂ 为指导思想， 采用职教专家、 行业一线企业和出版社相结合的编写模

式。 在组织编写过程中， 认真总结了历年各种竞赛的相关技术文件， 通过大量的验证性

试验总结原车的结构特点和控制流程， 并基于此制订了规范的诊断流程， 同时还注意吸

收发达国家先进的职教理念和方法， 形成了以下特色：
1） 打破了传统的教材体例， 以具体故障诊断过程为单元确定知识目标和能力目标，

使培养过程实现＂ 知行合一＂ 。
2） 以工作过程为导向， 细化作业过程， 规范思维和作业过程， 对必要的理论知识

进行了详细的解释， 真正将各种技能竞赛的要求和日常的教学活动有机结合起来。
3） 在内容的选择上， 注重汽车后市场职业岗位对人才的知识、 能力要求， 力求与

相应的职业资格标准衔接， 并较多地反映了新知识、 新技术、 新工艺、 新方法、 新材料

的内容。
在编写本书过程中， 编者认真总结历年各种竞赛的相关技术文件， 通过大量的验证

性试验总结原车的结构和控制流程， 并基于此制订规范的诊断流程。 所有的测试数据都

是原车测试的结果， 并通过了相关理论和实践的检验， 对日常教学和竞赛训练具有较大

的指导意义。
本书由弋国鹏、 赵宇、 张颖和孟祥文编著。 魏建平、 贺桂栋、 刘超、 曾珊珊、 黄香

思、 柳琪、 宋宗琦参与了本书的资料收集、 数据采集、 文稿整理及其他相关工作， 在此

对他们表示衷心的感谢。
由于经验有限， 本书在诊断流程、 测试数据等可能有疏漏之处， 请使用本书的师生

提出宝贵意见， 以便今后进行补充和改进。

编者
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建议： 教师在引用本案例时， 结合迈腾发动机交互式教学系统， 在以下电路或元器件上

设置单个故障点， 仔细验证， 安排学生完成工作页的所有内容。
序号 故障部位 故障性质

1 　 SC10 熔丝 　 虚接、 断路、 下游电路搭铁短路

2 　 J329 继电器触点 　 虚接、 断路、 5#输出搭铁短路

3

4
　 J329 继电器线圈

　 损坏 （电阻正常）

　 损坏　 （电阻损坏）

5 　 SB30 熔丝 　 断路、 虚接、 下游电路搭铁短路

6 　 SB13 熔丝 　 断路、 虚接、 下游电路搭铁短路

7 　 J682 继电器触点 　 断路、 虚接

8

9
　 J682 继电器线圈

　 损坏 （电阻正常）

　 损坏 （电阻损坏）

10 　 起动机控制信号 T1V 连接器 　 断路

11 　 起动机电源线 （起动机侧连接器） 　 断路

12 　 起动机电源线 （蓄电池侧连接器） 　 断路、 虚接

13 　 起动机搭铁电路 　 断路、 虚接

案例 1： SC10 虚接造成发动机起动故障

1. 故障现象

打开点火开关， 方向盘解锁， EPC 灯不亮。 起动发动机， 起动机不转， 发动机无法起

动。
2. 初步分析

打开点火开关时， 方向盘正常解锁， 说明防盗系统已经验证通过， EPC 灯不亮， 加之起

动机不转， 可以推断发动机控制单元工作异常。
3. 诊断思路说明 （图 1 - 1）
对于迈腾 1. 8TSI 轿车而言， 在打开点火开关时， 发动机控制单元会通过两个渠道获得

点火开关信号： 一个是通过 T94 / 87 的端子电压感知； 另一个是通过 CAN 总线系统获得。 当

仅仅获得 CAN 总线信息时， 发动机控制单元会控制 J271 继电器闭合一段时间， 然后再恢复
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图　 1 - 1

断电状态， 诊断时需要注意。
基于以上控制逻辑， 如果在打开点火开关后立即操作解码器， 则多数情况下解码器应可

以与发动机控制单元进行正常通信， 但过段时间后通信就会自动中断， 再次打开点火开关也

一样； 如果是在打开点火开关一段时间 （长短不等） 后再操作解码器， 则解码器无法到达

J623。
由此可以产生两种思路：
1） 打开点火开关一段时间 （长短不等） 后再操作解码器扫描网关， 发现发动机控制单

元无法通信， 其他控制单元通信正常， 加上 EPC 灯不亮、 起动机不转， 故判断发动机控制

单元及相关电路异常， 由此展开诊断。
2） 基于 “打开点火开关后立即操作解码器， 多数情况下解码器应可以与发动机控制单

元进行正常通信， 但过段时间后通信就会自动中断， 再次打开点火开关也一样” 的事实，
推断发动机没有接收到正确 （完全） 的点火开关信号， 加之解码器可以与发动机控制单元

进行通信， 说明 CAN 总线没有故障， 车辆 15#电源电路正常， 由此可以推断发动机控制单

元 15#电源电路存在故障。
4. 诊断过程

第一步： 扫描网关列表， 读取故障码

对于具有自诊断功能的系统而言， 读取故障码是所有检测工作的第一步。 如果有故障

码， 则应清楚故障码的含义和生成的条件， 并基于此展开诊断和故障检修。
实测结果分两种情况： 第一种是在打开点火开关后立即操作解码器， 多数情况下解码器

可以正常通信， 但过段时间后通信中断， 再次打开点火开关也一样； 第二种是在打开点火开

关一段时间后再操作解码器， 则解码器无法到达 J623， 但其他控制单元通信正常， 且在地

址码 53 和地址码 03 中存在发动机控制单元无通信的故障码； 利用解码器读取 CAN 总线系

统故障， 解码器会显示 “发动机无法进入” 的故障， 此时也可用别的方法锁定发动机控制

单元无法进入。
第一种情况说明发动机控制单元 15#电源电路存在故障， 应直接进行 “第七步： 检查

J623 的点火开关信号 （15#）” 的测量。
第二种情况说明发动机控制单元无法进入， 因为解码器未报 CAN 总线相关故障， 而且

解码器能进入其他系统， 所以造成发动机无法进入的原因：
1） 发动机控制单元自身故障。

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com
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2） 发动机控制单元电源电路故障。
3） CAN 总线系统局部故障。
为确定具体故障所在及考虑故障概率的问题， 建议先进行电路测试， 再考虑更换元件。
由于 J623 的主电源供给 T94 / 5 和 T94 / 6 两个端子的电压是受其 T94 / 69 端子通过控制

J271 继电器的运行来进行控制的， 而 T94 / 69 端子的电压又是在 T94 / 1 和 T94 / 2 搭铁正常的

情况下受控于 T4 / 87 的点火开关信号 （15#）。 因此， 根据其中的控制逻辑， 这里不支持对

所有供电端子电压同时进行测量， 而应按控制逻辑的相反顺序进行测量。
第二步： 发动机控制单元电源供给检查

打开点火开关， 用汽车专用万用表同时测量 J623 的 T94 / 5 和 T94 / 6 搭铁电压。 在在正

常情况下， 两个端子电压应为蓄电池电压。 如果为蓄电池电压， 则表明供电未见异常， 造成

发动机控制单元无法进入的故障可能在控制单元自身， 而如果 T94 / 5 和 T94 / 6 搭铁电压未达

到蓄电池电压， 即为 0 或 0 到蓄电池电压间的某个数， 则故障可能是：
1） SC14 与 T94 / 5、 T94 / 6 之间电路故障。
2） SC14 及其上游电路故障。
实测结果： 在打开点火开关时， J623 的 T94 / 5 和 T94 / 6 搭铁电压均从 0 跳跃到蓄电池

电压， 过数秒后又变为 0。
为确定故障具体是 1） 还是 2）， 最好通过测量 SC14 输入端的电压来判定。 但因为无法

确定 SC14 哪端为输出端， 所以需对 SC14 两端搭铁电压同时进行测量。
第三步： SC14 两端搭铁电压的测量

保持点火开关打开， 用汽车专用万用表测量 SC14 两端搭铁电压。 在正常情况下， SC14
两端搭铁电压应为蓄电池电压。 如果两端电压均为蓄电池电压， 则说明故障在 SC14 与 T94 /
5 和 T94 / 6 之间电路上； 如果 SC14 一端为蓄电池电压， 而另外一端为 0， 则说明故障在

SC14 自身； 如果 SC14 两端均为 0 或 0 到蓄电池电压间的某个数， 则说明故障可能是：
1） SC14 与 J271 的 87#之间电路故障。
2） J271 及其相关电路故障。
实测结果： SC14 两端搭铁电压均为 0。
第四步： J271 的输出测试

对继电器的工作情况进行判定， 最好通过继电器电流输出端的电压值进行判定。 不赞同

同时对继电器的所有端子进行测量。
保持点火开关打开， 用汽车专用万用表检测 J271 的 87#搭铁电压。 在正常情况下， 该端

子电压应为蓄电池电压。 如果测试结果未见异常， 则说明故障可能在 SC14 与 J271 的 87#之
间的电路上。 如果测试结果为 0 或 0 到蓄电池电压间的某个数， 则说明 J271 继电器输出异

常， 可能原因为：
1） J271 自身故障。
2） J271 电源电路故障。
3） J271 控制电路故障。
实测结果： J271 的 87#搭铁电压为 0。
要想判定继电器工作异常是由以上三种原因中的哪个造成， 一般通过先测量继电器工作

状态时的线圈控制端 86#、 开关输入端 30#， 再测量线圈供电端 85# 的电压来进行判定。
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注意： 对继电器的测量最有效的方法是用” T” 型线将继电器座与继电器分开并连接，
第三条线用来测量各连接器在工作状态时的电压。

第五步： 检查 J271 的开关电源、 控制信号测试

保持点火开关打开， 用汽车专用万用表测量继电器 30#、 86#搭铁电压。 在正常情况下，
其标准见表 1 - 1。

表　 1 -1

30#搭铁电压 86#搭铁电压

始终为蓄电池电压 蓄电池电压到 0

如果 30#搭铁电压始终为 0， 则说明 J271 的 30#与蓄电池正极间电路存在断路故障； 如

果在打开点火开关时， 30#搭铁电压为蓄电池电压， 而在起动时降低过多 （例如 9V 以下），
则说明 J271 的 30#与蓄电池正极间电路存在虚接故障。

如果 J271 的 86#搭铁电压始终保持蓄电池电压， 则说明 J271 继电器没有接收到发动机

控制单元 J623 的控制信号， 可能原因：
1） J271 的 86#与 J623 的 T94 / 69 间电路断路。
2） J623 未发出继电器控制信号。
如果 J271 的 86#搭铁电压始终保持 0， 则说明：
1） J271 自身故障。
2） J271 的 85#未得到蓄电池。
实测结果： J271 的 86#、 30#搭铁电压均始终为蓄电池电压， 说明 30#电压正常， 86#电

压异常， J623 未发出继电器控制信号。
第六步： 检查 J623 的继电器 J271 控制信号输出

维持点火开关打开， 用汽车专用万用表测量 J623 的 T94 / 69 的搭铁电压。 在正常情况

下， 其标准为 0。 如果 J623 的 T94 / 69 的搭铁电压始终保持蓄电池电压， 则说明 J271 未接收

到继电器控制信号， 可能原因为：
1） J623 自身故障。
2） J623 搭铁及 15#信号电路故障 （控制条件）。
初次打开点火开关时， 发动机控制单元会有一段时间的电源电压供给， 这说明发动机控

制单元的搭铁电路应该没有问题， 暂时可以不用考虑。
第七步： 检查 J623 的点火开关信号 （15#）
维持点火开关打开， 用万用表测试 J623 的 T94 / 87 的搭铁电压。 在正常情况下， T94 / 87

的搭铁电压应为蓄电池电压。 如果 T94 / 87 的搭铁电压为 0 或部分蓄电池电压， 则说明 J623
的点火开关信号电路存在故障， 可能原因：

1） J623 的 T94 / 87 与 SC10 之间电路断路故障。
2） SC10 本身及供电电路故障。
实测结果： J623 的 T94 / 87 的搭铁电压始终为 0. 89V （此数值与虚接电阻大小有关， 异

常）。
第八步： 检查 SC10 熔丝两端电压

维持点火开关打开， 用万用表测试 SC10 两端的搭铁电压。 在正常情况下， SC10 两端搭
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铁电压应为蓄电池电压。 如果两端始终为 0. 89V， 则说明熔丝的上游电路存在故障； 如果两

端电压正常， 结合上步实测结果， 说明 SC10 到 J682 的 1#端子之间电路虚接， 应予以检修；
如果熔丝的一端为蓄电池电压， 而另外一端为部分蓄电池电压， 则说明熔丝虚接。

实测结果： SC10 熔丝的一端为蓄电池电压， 而另外一端为 0. 89V。 这说明熔丝虚接。
更换熔丝后进行试验， 故障排除， 系统恢复正常。

案例 2： SC10 断路造成发动机起动故障

1. 故障现象

打开点火开关， 方向盘解锁， EPC 灯不亮。 紧接着起动发动机， 起动机不转， 发动机无

法起动。
2. 初步分析

打开点火开关时， 方向盘正常解锁， 说明防盗系统已经验证通过， EPC 灯不亮， 加之起

动机不转， 可以推断发动机控制单元工作异常。
3. 诊断思路说明 （图 1 - 2）

图　 1 - 2

对于迈腾 1. 8TSI 轿车而言， 在打开点火开关时， 发动机控制单元会通过两个渠道获得

点火开关信号： 一个是通过 T94 / 87 的端子电压感知； 一个是通过 CAN 总线系统获得。 当仅

仅获得 CAN 总线信息时， 发动机控制单元会控制 J271 继电器闭合一段时间， 然后再恢复断

电状态， 诊断时需要注意。
基于以上控制逻辑， 如果在打开点火开关后立即操作解码器， 多数情况下解码器应可以

与发动机控制单元进行正常通信， 但过段时间通信就会自动中断， 再次打开点火开关也一

样； 如果是在打开点火开关一段时间 （长短不等） 后再操作解码器， 则解码器无法到达

J623。
由此可以产生两种思路：
1） 打开点火开关一段时间 （长短不等） 后再操作解码器扫描网关， 发现发动机控制单

元无法通信， 其他控制单元通信正常， 加上 EPC 灯不亮、 起动机不转， 故判断发动机控制

单元及相关电路异常， 由此展开诊断。
2） 基于 “打开点火开关后立即操作解码器， 多数情况下解码器应可以与发动机控制单

元进行正常通信， 但过段时间后通信就会自动中断， 再次打开点火开关也一样” 的事实，
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推断发动机没有接收到正确 （完全） 的点火开关信号， 加之解码器可以与发动机控制单元

进行通信， 说明 CAN 总线没有故障， 车辆 15#电源电路正常， 由此可以推断发动机控制单

元 15#电源电路存在故障。
4. 诊断过程

第一步： 扫描网关列表， 读取故障码

对于具有自诊断功能的系统而言， 读取故障码是所有检测工作的第一步。 如果有故障

码， 则应清楚故障码的含义和生成的条件， 并基于此展开诊断和故障检修。
实测结果分两种情况： 第一种是在打开点火开关后立即操作解码器， 多数情况下解码器

可以正常通信， 但过段时间后通信中断， 再次打开点火开关也一样； 第二种是在打开点火开

关一段时间后再操作解码器， 则解码器无法到达 J623， 但其他控制单元通信正常， 且在地

址码 53 和地址码 03 中存在发动机控制单元无通信的故障码； 利用解码器读取 CAN 总线系

统故障， 解码器会显示 “发动机无法进入” 的故障， 此时也可用别的方法锁定发动机控制

单元无法进入。
第一种情况说明发动机控制单元 15#电源电路存在故障， 应直接进行 “第七步： 检查

J623 的点火开关信号 （15#）” 的测量。
第二种情况说明发动机控制单元无法进入， 因为解码器未报 CAN 总线相关故障， 而且

解码器能进入其他系统， 所以造成发动机无法进入的原因：
1） 发动机控制单元自身故障。
2） 发动机控制单元电源电路故障。
3） CAN 总线系统局部故障。
为确定具体故障所在及考虑故障概率的问题， 建议先进行电路测试， 再考虑更换元件。
J623 的主电流供给 T94 / 5 和 T94 / 6 两个端子的电压是受其 T94 / 69 端子通过控制 J271 继

电器的运行来进行控制的， 而 T94 / 69 端子的电压又是在 T94 / 1 和 T94 / 2 搭铁正常的情况下

受控于 T4 / 87 的点火开关信号 （15#）。 因此， 根据其中的控制逻辑， 这里不支持对所有供

电端子电压同时进行测量， 而应按控制逻辑的相反顺序进行测量。
第二步： 发动机控制单元电源供给检查

打开点火开关， 用汽车专用万用表测量 J623 的 T94 / 5 和 T94 / 6 的搭铁电压。 在正常情

况下， 两个端子电压应为蓄电池电压。 如果为蓄电池电压， 则表明供电未见异常， 造成发动

机控制单元无法进入的故障可能在控制单元自身。 而如果 T94 / 5 和 T94 / 6 搭铁电压未达到蓄

电池电压， 即为 0 或 0 到蓄电池电压间的某个数， 则故障可能为：
1） SC14 与 T94 / 5、 T94 / 6 之间电路故障。
2） SC14 及其上游电路故障。
实测结果： 在打开点火开关时， J623 的 T94 / 5 和 T94 / 6 搭铁电压均从 0 跳跃到蓄电池

电压， 过数秒后又变为 0。
为确定故障具体是 1） 还是 2）， 最好通过测量 SC14 的输入端电压来判定， 但由于无法

确定 SC14 哪端为输出端， 因而需对 SC14 两端搭铁电压同时进行测量。
第三步： SC14 两端搭铁电压的测量

保持点火开关打开， 用汽车专用万用表测量 SC14 两端搭铁电压。 在正常情况下， SC14
两端搭铁电压应为蓄电池电压。 如果两端电压均为蓄电池电压， 则说明故障在 SC14 与 T94 /
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5 和 T94 / 6 之间电路上； 如果 SC14 一端为蓄电池电压， 而另外一端为 0， 则说明故障在

SC14 自身； 如果 SC14 两端均为 0 或 0 到蓄电池电压间的某个数， 则说明故障可能为：
1） SC14 与 J271 的 87#之间电路故障。
2） J271 及其相关电路故障。
实测结果： SC14 两端搭铁电压均为 0。
第四步： J271 的输出测试

对继电器的工作情况进行判定， 最好通过继电器电流输出端的电压值进行判定。 不赞同

同时对继电器的所有端子进行测量。
保持点火开关打开， 用汽车专用万用表检测 J271 的 87#搭铁电压。 在正常情况下， 该端

子电压应为蓄电池电压。 如果实测结果未见异常， 则说明故障可能在 SC14 与 J271 的 87#之
间的电路上。 如果实测结果为 0 或 0 到蓄电池电压间的某个数， 则说明 J271 继电器输出异

常， 可能原因为：
1） J271 自身故障。
2） J271 电源电路故障。
3） J271 控制电路故障。
实测结果： J271 的 87#搭铁电压为 0。
要想判定继电器工作异常是由以上三种原因中的哪个造成， 一般通过先测量继电器工作

状态时的线圈控制端 86#、 开关输入端 30#， 再测量线圈供电端 85# 的电压来进行判定， 也

可以同时对 85#、 86#、 30#端子电压同时进行测量。
注意： 对继电器的测量最有效的方法是用” T” 型线将继电器座与继电器分开并连接，

第三条线用来测量各连接器在工作状态时的电压。
第五步： 检查 J271 的电源、 控制信号测试

保持点火开关打开， 用汽车专用万用表测量继电器 30#、 86#搭铁电压。 在正常情况下，
其标准见表 1 - 2。

表　 1 -2

30#搭铁电压 86#搭铁电压

始终为蓄电池电压 蓄电池电压到 0

如果 30#搭铁电压始终为 0， 则说明 J271 的 30#与蓄电池正极间电路存在断路故障； 如

果在打开点火开关时， 30#搭铁电压为蓄电池电压， 而在起动时降低过多 （例如 9V 以下），
则说明 J271 的 30#与蓄电池正极间电路虚接故障。

如果 J271 的 86#搭铁电压始终保持蓄电池电压， 则说明 J271 继电器没有接收到发动机

控制单元 J623 的控制信号， 可能原因为：
1） J271 的 86#与 J623 的 T94 / 69 间电路断路。
2） J623 未发出继电器控制信号。
如果 J271 的 86#的搭铁电压始终保持 0， 则说明：
1） J271 自身故障。
2） J271 的 85#未得到蓄电池。
实测结果： J271 的 86#、 30#的搭铁电压均始终为蓄电池电压， 说明 30#电压正常。 J271
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未接收到继电器控制信号。
第六步： 检查 J623 的继电器 J271 控制信号输出

维持点火开关打开， 用汽车专用万用表测量 J623 的 T94 / 69 的搭铁电压； 在正常情况

下， 其标准为 0； 如果 J623 的 T94 / 69 的搭铁电压始终保持蓄电池电压， 则说明 J623 没有发

出继电器控制信号， 可能原因为：
1） J623 自身故障。
2） J623 搭铁及 15#信号电路故障 （控制条件）。
初次打开点火开关时， 发动机控制单元会有一段时间的电源电压供给， 返说明发动机控

制单元的搭铁电路应该没有问题， 暂时可以不用考虑。
第七步： 检查 J623 的点火开关信号 （15#）
维持点火开关打开， 用万用表测试 J623 的 T94 / 87 的搭铁电压， 在正常情况下， T94 / 87

的搭铁电压应为蓄电池电压。 如果 T94 / 87 的搭铁电压为 0 或部分蓄电池电压， 则说明 J623
的点火开关信号电路存在故障， 可能原因为：

1） J623 的 T94 / 87 与 SC10 之间电路断路故障。
2） SC10 本身及供电电路故障。
实测结果： J623 的 T94 / 87 的搭铁电压始终为 0， 异常。
第八步： 检查 SC10 熔丝两端电压

维持点火开关打开， 用万用表测试 SC10 两端的搭铁电压。 在正常情况下， SC10 两端的

搭铁电压应为蓄电池电压。 如果两端始终为 0， 则说明熔丝的上游电路存在故障； 如果两端

电压正常， 结合上步实测结果， 说明 SC10 到 J682 的 1#端子之间电路断路， 应予以检修；
如果熔丝的一端为蓄电池电压， 而另外一端为部分蓄电池电压， 则说明熔丝虚接。

实测结果： SC10 熔丝的一端为蓄电池电压， 而另外一端为 0。 这说明熔丝断路。 更换

熔丝后进行试验， 故障排除， 系统恢复正常。

案例 3： J329 继电器触点损坏 （断路） 造成发动机起动故障

1. 故障现象

打开点火开关， 方向盘解锁 （防盗验证通过）， 但仪表板不亮， 起动发动机时， 起动机

不转。
2. 诊断思路说明

可以按照以下两种思路进行 （图 1 - 3）：
1） 在使用解码器扫描网关时， 发现多个控制单元无法通信， 加之仪表、 空调 （面板）

等受点火开关控制的系统或设备均不工作， 故推断车辆 15#供电异常， 由此展开诊断。
2） 不考虑整车 15#供电的问题， 单单考虑发动机控制单元无法通信的故障， 并由此展

开诊断。
这里推荐使用第一种方法。
3. 初步分析

由于打开点火开关时， 防盗解锁、 仪表不亮等现象， 可以推断整车 15#供电异常。
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