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内 容 简 介

本书共分４章，从汽车数据参数的表示、数据测量手段、数据流分析方法和数据流分析的一

般步骤开始，介绍了帕萨特和别克这两种车型的发动机、自动变速器、防抱死制动、安全气囊等

系统的数据参数、数据变化范围、数值分析方法，书中还给出了来自生产实践中的维修案例，说

明了数据流分析方法已在汽车故障诊断中得到普遍应用。

本书适合现代汽车维修人员及技术人员参考使用，也可作为汽车专业大中专师生的学习参

考书。
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第一章　数据流分析概述

数据流（数据块）又称保持帧，它是指含有某一特定时间车辆工作状况的数据块。数据
流分析是诊断电子控制系统故障的重要方法之一。数据流是控制电脑对所控制的系统正运
行的控制状态的数量表现形式。数据流分析是运用各种测试手段对控制系统的各类相关数
据参数进行综合分析的过程。数据参数可分为数值参数和状态参数，在测量手段上又可以
分为电脑通讯式测量和电路在线式测量以及元件模拟式测量三种。

第一节　数据参数分类

根据各数据在检测仪上显示方式的不同，数据参数可分为两大类型：数值参数和状
态参数。数值参数是有一定单位、一定变化范围的参数，它通常反映电控装置工作中各部
件的工作电压、压力、温度、时间、速度等。状态参数是那些只有两种工作状态的参数，如
开或关、闭合或断开、高或低、是或否等，它通常表示电控装置中的开关和电磁阀等元件的
工作状态。
根据ＥＣＵ的控制原理，数据参数又分为输入参数和输出参数。输入参数是指各传感器

或开关信号输入给ＥＣＵ的各个参数。输入参数可以是数值参数，也可以是状态参数。输出
参数是ＥＣＵ送出给各执行器的输出指令。输出参数大多是状态参数，也有少部分是数值
参数。
数据流中的参数可以按汽车和发动机的各个系统进行分类，不同类型或不同系统的参

数的分析方法各不相同。在进行电控装置故障诊断时，还应当将几种不同类型或不同系统
的参数进行综合对照分析。不同厂牌及不同车型的汽车，其电控装置的数据参数的名称和
内容都不完全相同。

第二节　数据测量手段

数据参数的测量手段是获取数据值的具体途径，常见的方式有电脑通讯式测量、电路在
线式测量和元件模拟式测量三种。
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　　一、电脑通讯式测量

电脑通讯式测量是通过控制系统在诊断插座中的数据通讯线将控制电脑的实时数据参

数以串行的方式传送给诊断仪。之所以称其为数据流是因为数据的传输像队伍排队一样一
个一个通过通讯线流向诊断仪。在数据流中包括故障码的信息、控制电脑的实时运行参数、
控制电脑与诊断仪之间的相互控制指令。诊断仪在接收到这些信号数据后，按照预定的通
讯协议将其显示为相应的文字和数码，以便维修人员观察系统现在的运行状态并分析这些
内容，发现其中不合理或不正确的信息时进行故障的诊断。电脑诊断仪有两种，一种称为扫
描仪，另一种称为专用诊断仪。

　　（一）扫描仪

扫描仪的主要功能有：控制电脑版本的识别、故障码读取和清除、动态数据参数显示、

传感器和部分执行器的功能测试与调整、某些特殊参数的设定、维修资料及故障诊断提示及
路试记录等。扫描仪可测试的车型较多，适应范围也较宽，因此被称为通用型仪器，但它与
专用诊断仪相比，无法完成某些特殊功能。这也是大多数通用型仪器的不足之处。

　　（二）专用诊断仪

专用诊断仪是汽车生产厂家的专业测试仪，它除了具备扫描仪的各种功能外，还有参数
修改、数据设定、防盗密码设定、更改等各种特殊功能。专用诊断仪是各汽车厂家自行或委
托设计的专业测试仪器，它只适用于本厂家生产的车型。
扫描仪和专用诊断仪的动态数据的显示功能不仅可以对控制系统的运行参数（最多可

达上百种参数）进行数据分析，还可以观察电脑的动态控制过程，因此它具有从电脑内部分
析控制过程的诊断功能。它是我们进行数据分析的主要手段。

　　二、电路在线式测量

电路在线式测量是通过对控制电脑电路的在线检测（主要指电脑的外部连接电路），将
控制电脑各输入、输出端的电信号直接传送给电路分析仪的测量方式。电路分析仪器有两
种，一种是汽车万用表，另一种是汽车示波器。

　　（一）汽车万用表

汽车万用表是用数字或模拟显示的方式反映电路中电参数动态变化的专业仪器，它能
够对电路上的电参数进行间断式数字显示，是分析单条电路上电信号数值变化的基本仪表。
同时汽车万用表还可以对电器元件进行单独测试，通过元件的静态参数测量来确定其好坏。
汽车万用表通常只有一个测量通道。
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汽车万用表除具有袖珍数字万用表功能外，还具有汽车专用项目测试功能。它可测量
交流电压与电流、直流电压与电流、电阻、频率、电容、占空比、温度、闭合角、转速，另外还有
一些新颖功能，如自动断电、自动变换量程、模拟条图显示、峰值保持、读数保持（数据锁定）、
电池测试（低电压提示）等。
为实现某些功能（例如测量温度、转速），汽车万用表还配有一套配套件，如热电偶适配

器、热电偶探头、电感式拾取器以及ＡＣ／ＤＣ感应式电流夹钳等。
汽车万用表应具备下述功能：

① 测量交、直流电压。考虑到电压的允许变动范围及可能产生的过载，汽车万用表应
能测量大于４０Ｖ的电压值，但测量范围也不能过大，否则读数的精度下降。

② 测量电阻。汽车万用表应能测量１ＭΩ的电阻，测量范围大一些使用更方便。

③ 测量电流。汽车万用表应能测量大于１０Ａ的电流，测量范围太小则使用不方便。

④ 记忆最大值和最小值。该功能用于检查某电路的瞬间故障。

⑤ 模拟条显示。该功能用于观测连续变化的数据。

⑥ 测量脉冲波形的频宽比和点火线圈一次侧电流的闭合角。该功能用于检测喷油器、
怠速稳定控制阀、ＥＧＲ电磁阀及点火系统的工作状况。

⑦ 测量转速。

⑧ 输出脉冲信号。该功能用于检测无分电器点火系统的故障。

⑨ 测量传感器输出的电信号频率。

⑩ 测量二极管的性能。

瑏瑡 测量大电流。配置电流传感器（霍尔式传感器）后，可检测大电流。

瑏瑢 测量温度。配置温度传感器后可以检测冷却水温度、尾气温度和进气温度等。

　　（二）汽车示波器

汽车示波器是用波形显示的方式表现电路中电参数动态变化过程的专业仪器，它能够
对电路上的电参数进行连续式图形显示，是分析复杂电路上电信号波形变化的专业仪器。
汽车示波器通常有两个或两个以上的测试通道，它可以同时对多路电信号进行同步显示，具
有高速动态分析各信号间相互关系的优点，通常汽车示波器设有测试菜单，使用时无需像普
通示波器那样做繁琐的设定，只需点一下要测试的传感器或执行器的菜单就可以自动进入
测量。电子存储示波器还具有连续记忆和重放功能，便于捕捉间歇性故障。同时也可通过
一定的软件与ＰＣ机连接，将采集的数据进行存储、打印、再现。

　　三、元件模拟式测量

元件模拟式测量是通过信号模拟器替代传感器向控制电脑输送模拟的传感器信号，并
对控制电脑的响应参数进行分析比较的测量方式。信号模拟器有两种，一种是单路信号模
拟器，另一种是同步信号模拟器。
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１．单路信号模拟器
单路信号模拟器是单一通道信号发生器，它只能输出一路信号，模拟一个传感器的动态

变化信号。主要模拟信号有可变电压信号０～１５Ｖ，可变交直流频率信号０～１０ｋＨｚ，可变
电阻信号０～２００ｋΩ。
单路信号模拟器的功用有两个，一个是用对比式手段去判断被模拟的传感器的好坏，另

一个是用可变模拟信号去动态分析电脑控制系统的响应，进而分析控制电脑及系统的工作
情况。

２．同步信号模拟器
同步信号模拟器是两通道以上的信号发生器，它主要用于产生有相关逻辑关系的信号，

如曲轴转角和凸轮轴传感器同步信号，用于模拟发动机运转工况，完成在发动机未转动的情
况下对控制电脑进行动态响应数据分析的试验。
同步信号模拟器的功用也有两个，即用对比方式比较传感器的好坏，以及分析电脑控制

系统的响应数据参数。

第三节　数据分析方法

数据分析方法有以下几种，即数值分析法、时间分析法、因果分析法、关联分析法、比较
分析法等。

　　一、数值分析法

数值分析是对数据的数值变化规律和数值变化范围所进行的分析，即数值的变化，如转
速、车速、电脑读值与实际值的差异等。
在控制系统运行时，控制模块将以一定的时间间隔不断接收各个传感器的输入信号并

向各个执行器发出控制指令，对某些执行器的工作状态还将根据相应传感器的反馈信号再
加以修正。我们可通过诊断仪器读取这些信号参数的数值并加以分析。
如系统电压，在发动机未启动时，其值应约为当时的蓄电池电压，在启动后应约等于该

车充电系统的电压，若出现不正常的数值，表示充电系统或发动机控制系统可能出现故障
（因有些车型的充电系统是由发动机控制电脑控制的），有时甚至是电脑内部的电源部分出
现故障。
又如在进行ＡＢＳ系统的测试时，应注意观察四轮的轮速信号值（对四轮ＡＢＳ系统而

言），在未施加制动时，四轮轮速在正常情况下应基本一致（除非四轮在某一时刻行驶在不同
附着系数的路面上），在施加制动但ＡＢＳ功能尚未起作用时，四轮轮速会出现不一致，而一
旦ＡＢＳ功能起作用后，四轮轮速将趋于一致，否则表示制动系统或控制系统可能存在故障。
在某些前驱动的车型上，若因半轴外鼠笼损坏更换时，可能未对新鼠笼上的ＡＢＳ信号发生
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器的齿环齿数和齿环直径进行测量，安装后轮速信号始终错误，ＡＢＳ故障灯将点亮，故障码
提示轮速错误，但在观察时又有轮速信号，这时应注意各个轮速信号的频率或电压，在有些
系统中可直接读到轮速值。
对于发动机不能启动（启动系统正常）的情况，应注意观察发动机转速信号（通过诊断

仪），因大多数发动机控制系统在对发动机进行控制时都必须知道发动机的转速（读取信号
的方式各车型会不同），否则将无法确定发动机是否在转动，当然也无法计算进气量和进行
点火及喷油的控制。
又如某些车型冷却风扇的控制不是通过安装在散热器上的温控开关，而是通过发动机

控制电脑接收冷却液温度传感器的电压信号，来判断冷却液的温度变化，当达到规定的温度
点时，电脑将接通控制风扇继电器，使风扇工作。如一辆克莱斯勒汽车，发动机启动时间不
长，冷却风扇即工作，此时凭手感只有４０～５０℃，有的人因无法找到真正的故障原因，只得改
动风扇的控制电路，用一个手动开关进行人工控制。根据该车的电路图，可确定该车的风扇
是由电脑控制的，故接上检测仪，没有故障码存在，但在观察数据时发现，电脑读取的冷却液
温度为１１５℃。根据该车的设计，发动机电动冷却风扇的工作点为１０２～１０５℃，停止点为

９６～９８℃，所以可以判断电脑对风扇的控制电路是正常的，问题在于电脑得到的温度信号
是不正确的，这可能是由于冷却液温度传感器、线束接头或电脑本身有故障。经检查发现传
感器的阻值不正确，更换后一切正常。有人会问，为什么没有故障码呢？这是因为该车在故
障码的设定中，只规定了开路（读值一般为－３５℃以上）和短路（读值一般为１２０℃以上）状
态，并不能判断传感器温度值是否反映实际温度值，当然也就无法给出故障码了。从此例中
可看出，应注意测量值和实际值的关系，对一个确定的物理量，不论是通过诊断仪或直接测
量得到的值与实际值应差异不大（因测量手段不同），否则就可能是测量值有问题了。

　　二、时间分析法

时间分析是对数据变化的频率和变化周期所进行的分析。
电脑在分析某些数据参数时，不仅要考虑传感器的数值，而且要判断其响应的速率，以

获得最佳的控制效果。如氧传感器的信号，不仅要求有信号电压和电压的变化，而且信号电
压的变化频率在一定时间内要超过一定的次数（如某些汽车要求大于６～１０次／１０ｓ），当小
于此值时，就会产生故障码，表示氧传感器响应过慢。有了故障码的故障是比较好解决的，
但当次数并未超过限定值，而反应又已经迟缓时，并不会产生故障码。此时如仔细体会，可
能会感到存在一些故障症状。这时应接上仪器观察氧传感器的数据（包括信号电压和在

０．４５Ｖ上下的变化状态，以判断传感器的好坏）。比如奥迪车，当氧传感器的响应迟缓时，往
往在１６００～１８００ｒ／ｍｉｎ之间出现转速自动波动（加速踏板不动）约１００～２００ｒ／ｍｉｎ，甚至影
响加速性。这往往是由于氧传感器响应迟缓，导致空燃比变化过大，造成转速波动的缘故。
还有对采用ＯＢＤ Ⅱ系统的汽车，催化转化器前后氧传感器的信号变化频率是不一样的。
通常后氧传感器的信号变化频率至少应低于前氧传感器的一半，否则催化转化器的转化效
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率可能已减低了。
又如奥迪车的机油压力警报系统采用高低压报警。其规定在怠速时，当低压传感器（通

常安装在缸盖后侧）处的压力小于３０ｋＰａ时要报警，而在（２０００±５０）ｒ／ｍｉｎ时，主油道压力
（传感器安装在机滤处）低于１８０ｋＰａ时要报警。有一辆汽车却在怠速时高压报警，经检查
是转速信号错误所致。更换点火模块后，系统正常。因为报警控制系统是从点火模块处获
得转速信号的，当在怠速时，实际转速为（８００±５０）ｒ／ｍｉｎ，而报警系统得到的转速信号却已
接近２０００ｒ／ｍｉｎ，可这时的机油压力不会达到１８０ｋＰａ以上，自然要报警了。

　　三、因果分析法

因果分析是对相互联系的数据间响应情况和相应速度所进行的分析。
在各个系统的控制中，许多参数之间是有因果关系的。如电脑得到一个输入信号，肯定

要根据此输入信号给出下一个输出信号。在认为某个过程有问题时，可以将这些参数连贯
起来观察，以判断故障出现在何处。
如在自动空调系统中，通常在按下空调开关后，该开关并不是直接接通空调压缩机离合

器，而是该开关信号作为空调请求或空调选择信号被传送给发动机控制电脑，发动机电脑接
收到此信号后，将检查是否已满足设定的条件，若满足，就会向压缩机继电器发出控制指令，
接通继电器，使压缩机工作。所以当空调不工作时，可观察在按下空调开关后空调请求（或
选择）、空调允许、空调继电器等参数的状态变化，以判断故障点。
又如现在许多汽车上都装有ＥＧＲ（废气再循环）系统，该排放装置的作用主要是降低

ＮＯｘ（氮氧化物）。通常电脑是根据反馈传感器（如ＥＧＲ温度传感器、ＥＧＲ位置传感器、

ＤＦＰＥ传感器或其他传感器等）来判断ＥＧＲ阀的工作状态。当有ＥＧＲ系统未工作的故障
码出现时，应首先在相应工况下观察电脑对ＥＧＲ控制电磁阀的输出指令和反馈传感器的
值，若无控制输出，可能工况条件不满足或电脑有故障。若反馈值没有变化，则可能是传感
器、线路或ＥＧＲ阀（包括废气通道）有问题。此时可直接在ＥＧＲ阀上施加一定的真空（发动
机在怠速时），若发动机出现明显抖动或熄火，则说明ＥＧＲ阀本身和废气通道无问题，故障
可能在传感器、线路或电脑上，应继续检查。若无明显抖动，则可能是ＥＧＲ阀或废气通道有
问题，属于常规机械故障。

　　四、关联分析法

关联分析是对互为关联的数据间存在的比例关系和对应关系所进行的分析（指几个参
数之间的逻辑关系）。
电脑有时对故障的判断是比较几个相关传感器信号，当发现它们之间的关系不合理时，

会给出一个或几个故障码，或指出某个信号不合理。此时一定不要轻易地断定是该传感器
不良，而要根据它们之间的相互关系作进一步的检测，以得到正确的结论。
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如韩国大宇某些汽车有时会给出节气门位置传感器信号不正确的指示，但不论用什么
方法检查，该传感器和其设定值都无问题。而若能认真地观察转速信号（用仪器或示波器），
就会发现转速信号不正确，更换分电器中的转速传感器后，故障排除。其故障原因是电脑在
接收到此时不正确的转速信号后，并不能判断出转速信号是否正确（因没有比较量），而是比
较此时的节气门位置传感器信号，认为其信号与接收到的错误转速信号不相符，故给出节气
门位置传感器的故障码。
又如一辆捷达车，在检查时给出空气流量计信号不合理的指示，若简单地更换空气流量

计就可能导致错误的修理。此时应想一想，为什么没给出空气流量计开路或短路（与地或

Ｂ＋）的故障，而是指出不合理呢？那么这个不合理是相对于哪几个传感器信号而言的呢？
实际上电脑是根据发动机转速、节气门位置信号与空气流量计信号的比较来确定的。在进
一步的检查中会发现节气门位置传感器的最大和最小学习值与规定值不符，且无法正确完
成基本设定（始终输出错误信号），故基本确定是节气门位置传感器有故障。在更换节气门
体总成并进行基本设定后，故障排除。

　　五、比较分析法

比较分析是对相同车种及系统在相同条件下的相同数据组所进行的对比分析。
在很多时候，如没有足够的技术资料和详尽的标准数据，将无法很准确地判断某个器件

的好坏，此时可与同类车型或同类系统的数据加以比较。当然在修理中，很多人会使用替换
实验进行判断，这也是一种简单的方法，但在进行时，应注意首先要做一定的基本诊断，在基
本确定故障趋势后，再替换被怀疑有问题的器件，不可一上来就换这换那，其结果可能是换
了所有的器件，仍未发现问题。再一个要注意的是用于替换的器件一定要确认是良好的，而
不一定是新的，因新的未必是良好的，这是做替换实验的基本准则。
如有一辆切诺基汽车，客户反映该车在时速１００ｋｍ左右时，有“后坐”和“闯车”的感觉。

经初步检查，未发现明显故障（也无故障码）。为重现此故障症状，在底盘测功机上模拟路
试，同时接上电脑检测仪和点火示波器。当症状出现时，发现次级点火击穿电压明显高于其
他同类车（此车该电压约２０ｋＶ以上，正常的约６～１０ｋＶ），并且症状不仅在车速１００ｋｍ／ｈ
时有，而且只要发动机转速在２６００～２８００ｒ／ｍｉｎ左右就十分明显，此时的尾气中ＨＣ排放
也明显增高并波动。初步诊断为由于次级点火击穿电压过高造成失火而致，而影响该击穿
电压的因素主要有火花塞的间隙、高压线的阻值、分火头与分电器盖侧电极间的间隙、混合
气过稀、汽缸压缩比等原因。在进一步的检查中仍未发现明显故障点，只是感觉分火头的位
置稍提前了一点，但在静态状态下，其指向还基本对着一缸点火位置。因考虑到这是静态，
又是在一缸上止点，即这时点火已经完成了，那么在动态，且在发动机转速２６００ｒ／ｍｉｎ以上
时，实际点火时间还会有较大提前，这是由于分火头与分电器盖侧电极间的间隙会更大，从
而导致上述故障症状的出现。拆下分电器检查，发现分电器从动小齿轮与分电器轴的相对
位置发生了改变（销子变形），修复后故障消除。有人可能会问，为什么在怠速和低转速、低
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负荷下没有故障症状呢？这主要是因为在低转速下，点火提前角不大，因而分火头与分电器
盖侧电极间的间隙也未变得过大，加上此时发动机的负荷较小，工质的密度（压缩后）对点火
击穿电压的影响还不够大而已。

第四节　数据分析的一般步骤

　　一、有故障码时

在进行故障码分析并确认有故障码存在时，可以直接找出与该故障码相关的各组数据
进行分析，并根据故障码设定的条件分析故障码产生的原因，进而对数据的数值及波形进行
分析，找出故障点。

　　二、无故障码时

在对故障码分析后确认无故障码存在时，可从故障现象入手，根据控制系统的工作原理
和结构推断相关数据参数，再用数据分析的方法对相关数据参数进行观察和全面分析。
在进行数据分析时，常常需要知道所维修汽车系统的基本原理和结构、基本的控制参数

及其在不同工况条件下的正确读值，并经过认真的分析，才有可能得出准确的判断。
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第二章　汽车主要参数分析

采用微机故障自诊断系统的汽车，都可以用电脑检测仪读取汽车各个电控装置微机通过
诊断插座向外输出的、反映电控装置控制系统工作状况的数据流。维修人员可以通过对数据
流中的各项参数进行数值分析，判断电控装置的工作是否正常，为查找故障原因提供依据。
数据流中的参数有两种形式，即数值参数和状态参数。数值参数是有一定单位、一定变

化范围的参数，它通常反映出电控装置工作中各部件的工作电压、压力、温度、时间、速度等；
状态参数是那些只有两种工作状态的参数，如开或关、闭合或断开、高或低、是或否等，它通
常表示电控装置中的开关和电磁阀等元件的工作状态。
在进行数值分析时，首先应分清读出的各个参数是电控装置中的传感器输送给微机的

输入信号，还是微机送出给电控装置执行器的输出指令。输入信号参数可以是状态参数，也
可以是数值参数。输出指令参数大部分是状态参数，也有少部分是数值参数。数据流中的参
数可以按汽车和发动机的各个系统进行分类。不同类型或不同系统的参数的分析方法各不相
同。在进行电控装置故障诊断时，还应当将几种不同类型或不同系统的参数进行综合对照分
析。不同厂牌及不同车型的汽车，其电控装置的数据流参数的名称和内容都不完全相同。
目前常见汽车电控装置数据流中的各个参数按不同的系统和类型分类，并说明其含义、

参数的形式及数值的单位和变化范围。由于不同车型的微机决定了自己的数据参数的内
容，因此，在检测某一车型时，下列所有的参数只有部分会在检测仪上显示出来。本章主要
以通用车系为例，介绍汽车的主要参数。

第一节　基 本 参 数

所谓基本参数，是指那些会同时影响汽车及发动机的几个不同电控装置的参数，如发动
机转速、汽车车速、氧传感器工作状态、开环及闭环、发动机负荷等。下面介绍最常用的基本
参数。

　　一、发动机转速

读取电控装置数据流时，在检测仪上所显示出来的发动机转速是由电控汽油喷射系统
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微机（ＥＣＵ）或汽车动力系统微机（ＰＣＭ）根据发动机点火信号或曲轴位置传感器的脉冲信
号计算而得的，它反映了发动机的实际转速。发动机转速的单位一般采用ｒ／ｍｉｎ，其变化范
围为０至发动机的最高转速。该参数本身并无分析的价值，一般用于对其他参数进行分析
时作为参考基准。

　　二、发动机启动转速

该参数是发动机启动时由启动机带动的发动机转速，其单位为ｒ／ｍｉｎ，显示的数值范围
为０～８００ｒ／ｍｉｎ。该参数是发动机微机控制启动喷油量的依据。分析发动机启动转速可以
分析其启动困难的故障原因，也可分析发动机的启动性能。

　　三、氧传感器工作状态

该参数表示由发动机排气管上的氧传感器所测得的排气的浓稀状况。有些双排气管的
汽车将这一参数显示为左氧传感器工作状态和右氧传感器工作状态两种参数。排气中的氧
气含量取决于进气中混合气的空燃比。氧传感器是测量发动机混合气浓稀状态的主要传感
器。氧传感器必须被加热至３００℃以上才能向微机提供正确的信号，而发动机微机必须处于
闭环控制状态才能对氧传感器的信号做出反应。
氧传感器工作状态参数的类型依车型不同而不同，有些车型是以状态参数的形

式显示出来，其变化为浓或稀；也有些车型是以数值参数的形式显示出来，其数字单
位为ｍＶ。浓或稀表示排气的总体状态，ｍＶ表示氧传感器的输出电压。该参数在发
动机热车后以中速（１５００～２０００ｒ／ｍｉｎ）运转时，呈现浓稀的交替变化或输出电压在

１００～９００ｍＶ之间的来回变化，每１０ｓ内的变化次数应大于８次（０．８Ｈｚ）。若该
参数变化缓慢或不变化或数值异常，则说明氧传感器或微机内的反馈控制系统有
故障。

　　四、开环或闭环

这是一种状态参数，它表示发动机微机的控制方式是开环还是闭环。在冷车运转中，应
显示为开环状态；当发动机达到正常工作温度后，发动机微机对氧传感器的信号有反应时应
显示为闭环状态。
有些故障（通常会显示出故障代码）会使发动机微机回到开环控制状态。此外，有些车

型在怠速运转一段时间后也会回到开环状态，这常常是因为氧传感器在怠速时温度太低所
致。对此，可以踩下油门踏板，让发动机以快怠速运转来加热氧传感器。如果该参数一直显
示为开环状态，快怠速运转后仍不能回到闭环状态，说明氧传感器或发动机燃油系统有
故障。
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