
 
 
 

หน่วยที่  5 
เกียร์อัตโนมัติควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ 

 
 

จุดประสงค์เชิงพฤติกรรม 
1. บอกคุณลักษณะของเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ได ้
2. อธิบายหลักการท างานของเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ได ้
3. บอกหน้าที่ของช้ินส่วนของเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ได ้
4. อธิบายการท างานของเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ได ้

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทน า 
 เกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ ( Electronically-controlled transmission) นั้นก็เป็น
เกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยไฮดรอลิกตามแบบธรรมดาท่ัว ๆ ไป เพียงแต่ได้น าเอาคอมพิวเตอร์และ
เซ็นเซอร์ต่าง ๆ มาควบคุมเรือนล้ินในการเปล่ียนเกียร์เท่านั้น 
 

5.1 คุณลักษณะของเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ 
คุณลักษณะของเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์  มีรายละเอียดดังต่อไปนี ้
1. ผู้ขับขี่สามารถเลือกแบบของการขับขี่ได้ถึง  2  วิธีคือ  แบบธรรมดา (Normal) กับแบบเพาเวอร์ 

(Power) เพื่อให้เหมาะสมกับสภาวะของการใช้งาน  สามารถกระท าได้เพียงแต่กดปุ่มสวิตช์
เลือกวิธีการขับขี่เท่านั้น 

2. ประหยัดน้ ามันเช้ือเพลิง  เนื่องจากมีคอมพิวเตอร์ (ECU) ซ่ึงท าหน้าที่ควบคุมต าแหน่งการ
เปล่ียนเกียร์ให้ถูกต้องตามสภาพการขับขี่  และควบคุมล็อกคลัตช์ให้ท างานในช่วงท่ีความเร็ว
ต่ าได ้

3. เปล่ียนเกียร์ได้อย่างนุ่มนวล  คอมพิวเตอร์จะควบคุมการท างานของล็อกคลัตช์เพื่อให้ต าแหน่ง
การเปล่ียนเกียร์มีความถูกต้องแม่นย าตามสภาพการขับขี่  จึงท าให้การเปล่ียนเกียร์ไม่เกิดอาการ
กระตุกขึ้น 

4. ตรวจซ่อมได้ง่าย  คอมพิวเตอร์มีการบันทึกปัญหาข้อขัดข้องท่ีเกิดขึ้นกับระบบต่าง ๆ เพื่อ
สะดวกในการตรวจซ่อม 

5. มีระบบท างานส ารอง  คอมพิวเตอร์จะมีระบบท างานส ารองจะเข้ามาช่วยท างานแทน  เมื่อตรวจ
พบข้อขัดข้องท่ีเกิดขึ้นกับระบบใดระบบหนึ่ง  เพื่อท าให้ผู้ขับขี่สามารถขับรถต่อไปได้ 

5.1.1 ข้อเปรียบเทียบระหว่างเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยไฮดรอลิกกับแบบควบคุมด้วย
อิเล็กทรอนิกส ์
5.1.1.1 เกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยไฮดรอลิก 

การเปล่ียนของต าแหน่งเกียร์จะเกิดขึ้นได้โดยอาศัยควบคุมการท างานของไฮดรอลิกจาก
อุปกรณ์  ดังต่อไปนี ้

1.  ล้ินควบคุมความเร็ว (Governor valve) จะควบคุมแรงดันของน้ ามันไฮดรอลิกให้
เหมาะสมกับความเร็วของรถ  เรียกว่า  แรงดันควบคุมความเร็ว  โดยจะท างานสอดคล้องกับความเร็วของรถ  
เพื่อส่งสัญญาณไฮดรอลิกไปยังหน่วยควบคุมไฮดรอลิก 

2.  ล้ินเร่งเครื่องยนต์  (Throttle valve) ล้ินเร่งในหน่วยควบคุมไฮดรอลิกจะป้อน
แรงดันไฮดรอลิกให้สัมพันธ์กับแป้นคันเร่ง  แรงดันที่เกิดขึ้นเรียกว่าแรงดันล้ินเร่ง (Throttle pressure) มันจะ
ส่งสัญญาณควบคุมการท างานของหน่วยไฮดรอลิกให้เป็นไปตามโหลดเครื่องยนต ์



3.  หน่วยควบคุมไฮดรอลิก (Hydraulic control unit) แรงดันจากล้ินควบคุมความเร็วและ
แรงดันจากล้ินเร่งจะท าให้ล้ินเปล่ียนเกียร์ในหน่วยควบคุมไฮดรอลิกท างาน  แรงดันจะผลักดันให้ล้ินเปิดส่ง
แรงดันน้ ามันไฮดรอลิกไปยังคลัตช์และเบรกในหน่วยแพลนเนตตารี่เกียร์ให้ไปควบคุมการเปล่ียนเกียร์อีกที
หนึ่ง  ดังแสดงในรูปท่ี  5.1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.1  วงจรควบคุมการท างานของเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยไฮดรอลิก 
 

5.1.1.2 เกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ 
การเปล่ียนเกียร์ของเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์จะถูกควบคุมด้วย

คอมพิวเตอร์ที่รับสัญญาณมาจากความเร็วของรถและสัญญาณจากล้ินเร่ง  การควบคุมการเปล่ียนเกียร์
จะต้องอาศัยอุปกรณ์ต่าง ๆ ดังแสดงในรูปท่ี 5.2  โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี ้

 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.2  แสดงวงจรควบคุมการท างานของเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ 
 
1.  เซ็นเซอร์ความเร็วรถยนต์  จะส่งสัญญาณข้อมูลของความเร็วรถยนต์เป็นสัญญาณ

พัลส์ไปยังคอมพิวเตอร์ (ECT-ECU) 
2.  เซ็นเซอร์ต าแหน่งล้ินเร่ง  จะส่งข้อมูลเป็นสัญญาณจากการเปิดของล้ินเร่งไปยัง

คอมพิวเตอร์โดยผ่านคอมพิวเตอร์ควบคุมเครื่องยนต์ (Engine ECU) 
3.  คอมพิวเตอร์จะก าหนดระยะเวลาการเปล่ียนเกียร์จากความเร็วรถยนต์และสัญญาณ

การเปิดของล้ินเร่ง  เพื่อท าให้ล้ินโซเลนอยด์ไปผลักดันให้ล้ินเปล่ียนเกียร์เคล่ือนที่โดยจะไปบังคับให้แรงดัน
น้ ามันไฮดรอลิกไหลผ่านไปยังคลัตช์และเบรกในชุดแพลนเนตตารี่ 

  

5.2 ส่วนประกอบของเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ 
เกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์  มีส่วนประกอบคือ  ทอร์กคอนเวอร์เตอร์  ชุดแพลนเนต

ตารี่เกียร์  ระบบควบคุมไฮดรอลิก  และระบบควบคุมการท างานด้วยไฟฟ้า  มีรายละเอียดดังต่อไปนี ้
5.2.1 ทอร์กคอนเวอร์เตอร์ (Torque converter) จะมีหลักการท างานพื้นฐานและมีล็อกคลัตช์

เช่นเดียวกับเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยไฮดรอลิก  ดังแสดงในรูปท่ี 5.3 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.3  ส่วนประกอบของทอร์กคอนเวอร์เตอร์ที่ใช้กับเกียร์อัตโนมัต ิ
แบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ 

 
 การท างานของทอร์กคอนเวอร์เตอร์  
 ล้ินโซเลนอยด์ทั้งสามตัวจะควบคุมการไหลของน้ ามันไฮดรอลิก  ซ่ึงจะท าให้ล็อกคลัตช์จับและจาก
ออก  ดังแสดงในรูปท่ี  5.4  และ  5.5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.4  แสดงการท างานของลิ้นโซเลนอยด์ในต าแหน่งล็อกคลัตช์จากออก 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.5  แสดงการท างานของลิ้นโซเลนอยด์ในต าแหน่งล้อกคลัตช์จับ 
 

5.2.2 ชุดแพลนเนตตาร่ีเกียร์ (Planetary Gear) มีโครงสร้าง  หน้าที่และหลักการท างานเช่นเดียวกับ
เกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยไฮดรอลิก  ดังแสดงในรูปท่ี  5.6  และรูปที่ 5.7  และตารางท่ี  5.1 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.6  ภาพตัดแสดงต าแหน่งส่วนประกอบชุดแพลนเนตตาร่ีเกียร์ภายในเกียร์อัตโนมัต ิ
แบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส ์

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.7  แสดงไดอะแกรมการท างานของชุดแพลนเนตตาร่ีเกียร์ 
 
ตารางที่  5.1  แสดงการท างานของช้ินส่วนต่าง ๆ ในชุดแพลนเนตตารี่เกียร ์
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

5.2.3 ระบบควบคุมด้วยไฮดรอลิก (Hydraulic control system) ประกอบด้วยปั๊มน้ ามันไฮดรอลิก เรือน 
ล้ินโซเลนอยด์  คลัตช์ และเบรก  ระบบควบคุมไฮดรอลิกจะท าหน้าที่ควบคุมแรงดันน้ ามันไฮดรอลิก
ที่มากระท าต่อทอร์กคอนเวอร์เตอร์ คลัตช์  และเบรกให้เป็นไปตามสภาวะของการขับขี่  การท างานของ
อุปกรณ์ต่าง ๆ ภายในเรือนล้ินของเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์จะมีพ้ืนฐานการท างาน
ทั่วไปเช่นเดียวกับเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยไฮดรอลิก  โดยมีวงจรการท างานของระบบควบคุม
ด้วยไฮดรอลิกในเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์  ดังแสดงในรูปท่ี  5.8 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.8  แสดงวงจรการท างานของระบบควบคุมด้วยไฮดรอลิกของเกียร์อัตโนมัต ิ

แบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส ์
 
 ปั๊มน้ ามันไฮดรอลิก  
 ป๊ัมน้ ามันไฮดรอลิก ( Oil Pump) มีพ้ืนฐานการท างานเช่นเดียวกับป๊ัมน้ ามันไฮดรอลิกของเกียร์
อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยไฮดรอลิก 
 
 เรือนลิ้น  
 เรือนล้ิน ( Valve body) ภายในมีวงจรไฮดรอลิกใช้ในการเปล่ียนต าแหน่งของเกียร์และล็อกคลัตช์ซ่ึง
สามารถเปล่ียนทิศทางการไหลของไฮดรอลิกได้อย่างมีประสิทธิภาพและรวดเร็ว  โดยอาศัยสัญญาณการเปิด
และปิดของล้ินโซเลนอยด์ที่ได้รับสัญญาณพัลส์จากคอมพิวเตอร์  ดังแสดงการท างานของล้ินเปล่ียนเกียร์
และล้ินโซเลนอยด์  ดังแสดงในตารางที่  5.2 
 
ตารางที่ 5.2  แสดงการท างานของล้ินเปล่ียนเกียร์และล้ินโซเลนอยด ์
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 การท างานของลิ้นโซเลนอยด์  
 ล้ินโซเลนอยด์ตัวที่  1  และ 2  กับล้ินเปล่ียนเกียร์ของเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์
จะท างานที่สอดคล้องกันในต าแหน่งการเปล่ียนเกียร์ของวงจรไฮดรอลิกดังนี ้

1. การท างานของล้ินเปล่ียนเกียร์ 1-2 
1) เมื่อคอมพิวเตอร์ส่งสัญญาณพัลส์ไปกระตุ้นให้ล้ินโซเลนอยด์ตัวที่ 2 ปิด ท าให้แรงดัน

น้ ามันไฮดรอลิกไหลไปทางช่องทางท่ี 1 ดันให้ล้ินเปล่ียนเกียร์ 1 และ 2 เล่ือนไปอยู่
ต าแหน่งเกียร์ 1 ดังแสดงในรูปท่ี 5.9 (ก) 

2) เมื่อคอมพิวเตอร์ส่งสัญญาณพัลส์ไปกระตุ้นให้ล้ินโซเลนอยด์ตัวที่ 2 เปิด  แรงดันน้ ามันที่
ไหลผ่านช่องท่ี 1 จะผ่านกลับไปยังล้ินโซเลนอยด์ตัวที่ 2 ระบายออกทางท่อระบาย  สปริง
จะดันให้ล้ินเปล่ียนเกียร์ 1 และ 2 เล่ือนกลับ  ท าให้เกียร์ไปอยู่ในต าแหน่งเกียร์ 2 ดังแสดง
ในรูปท่ี 5.9 (ข) 

3) เมื่อเกียร์อยู่ในต าแหน่งโอเวอร์ไดร์ฟ ล้ินโซเลนอยด์ตัวที่ 2  จะปิด  แรงดันน้ ามันไฮดรอลิก
จะไหลไปยังช่องทางท่ี 1  แรงดันน้ ามันจากล้ินเปล่ียนเกียร์ 2 และ 3 ก็จะไหลไปยังช่องทาง
ที่ 2 ท าให้ล้ินเปล่ียนเกียร์ 1 และ 2 เล่ือนขึ้นด้วยแรงสปริง ดังแสดงในรูปท่ี 5.9 (ค) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

รูปที่  5.9  แสดงการท างานของลิ้นเปลี่ยนเกียร์ 1, 2 และโอเวอร์ไดร์ฟ 



2. การท างานของล้ินเปล่ียนเกียร์ 2  และ 3  ท าหน้าที่เปล่ียนต าแหน่งของเกียร์ระหว่างเกียร์ 2  และ
เกียร์ 3  ได้ดังนี ้
1) เมื่อคอมพิวเตอร์ส่งสัญญาณไปกระตุ้นล้ินโซเลนอยด์ตัวที่ 1  ท าให้แรงดันน้ ามันไฮดรอลิ

กทางช่องทางท่ี 1  ของต าแหน่งเปล่ียนเกียร์ 2  และ 3  ไหลผ่านล้ินโซเลนอยด์ตัวที่ 1  
ระบายออกทางท่อระบาย  ดังนั้นล้ินเปล่ียนเกียร์ 2 และ 3 จึงเล่ือนตัวขึ้นด้วยแรงสปริง  ท า
ให้ต าแหน่งของเกียร์ถูกเปล่ียนไปในต าแหน่งของเกียร์ 2 ดังแสดงในรูปท่ี 5.10 (ก) 

2) เมื่อคอมพิวเตอร์หยุดส่งสัญญาณพัลส์ไปยังล้ินโซเลนอยด์ตัวที่ 1  แรงดันน้ ามันไฮดรอลิก
ที่ช่องทางท่ี 1  จะดันให้ล้ินเล่ือนลง  เกียร์จะถูกเปล่ียนไปในต าแหน่งเกียร์ 3  ดังแสดงรูปที่ 
5.10 (ข) 

3) เมื่อล้ินคันเกียร์ให้อยู่ในต าแหน่ง L แรงดันน้ ามันไฮดรอลิกจากล้ินเปล่ียนเกียร์จะผ่าน
ช่องทางท่ี 2  ท าให้ล้ินเปล่ียนเกียร์ 2  และ 3  เล่ือนขึ้น  ต าแหน่งเกียร์ 3  จึงถูกปลดออก  ดัง
แสดงรูปที่  5.10 (ค) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 

รูปที่  5.10  แสดงการท างานของลิ้นเปลี่ยนเกียร์ 2  และ  3 



3. การท างานของล้ินเปล่ียนเกียร์  3  และ  4  จะท าหน้าที่ในการเปล่ียนต าแหน่งของเกียร์ 3 และ
ต าแหน่งเกียร์โอเวอร์ไดร์ฟได้ดังนี ้
1) เมื่อคอมพิวเตอร์ส่งสัญญาณพัลส์ไปกระตุ้นให้ล้ินโซเลนอยด์ตัวที่ 2 เปิดท างาน  แรงดัน

น้ ามันไฮดรอลิกจะถูกระบายออกล้ินเปล่ียนเกียร์ 3 และ 4 จึงเล่ือนขึ้นด้วยแรงดันของสปริง 
ท าให้เกียร์ถูกเปล่ียนไปในต าแหน่งของเกียร์ 3 ดังแสดงในรูปท่ี 5.11 (ก) 

2) เมื่อคอมพิวเตอร์หยุดส่งสัญญาณพัลส์ไปกระตุ้นให้ล้ินโซเลนอยด์ตัวที่ 2 ปิดท่อระบาย
แรงดันน้ ามันไฮดรอลิกที่ช่องทางท่ี 1  มีแรงดัน  ดันที่ล้ินเปล่ียนเกียร์ 3 และ 4  เล่ือนลงจน
เปล่ียนเกียร์ไปในต าแหน่งเกียร์โอเวอร์ไดร์ฟ ดังแสดงในรูปท่ี 5.11 (ข) 

3) เมื่อเปล่ียนเกียร์อยู่ในต าแหน่งเกียร์ 1  ล้ินโซลีนอยด์ตัวที่ 2  จะปิดแรงดันน้ ามันไฮดรอลิ
กจากล้ินเปล่ียนเกียร์ 2 และ 3  จะกระท าท่ีช่องทางท่ี 2  ของล้ินเปล่ียนเกียร์ 3 และ 4 
(ขณะที่ล้ินโซเลนอยด์ตัวที่ 1 เปิด) ท าให้ล้ินถูกดันขึ้นด้วยแรงดันของสปริง ดังแสดงในรูป
ที่ 5.11 (ค) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 

รูปที่  5.11  แสดงการท างานของลิ้นเปลี่ยนเกียร์ 3 และ 4 



4. ล้ินส่งสัญญาณล็อกคลัตช์ (Lock-up signal valve) ท าหน้าที่เปิดและปิดแรงดันน้ ามันไฮดรอลิก
ไปยังล็อกคลัตช์  จะกระท าตามสภาวะดังต่อไปนี ้
1) ล็อกคลัตช์จาก  ดังแสดงในรูปท่ี 5.12  เมื่อได้รับสัญญาณจากคอมพิวเตอร์  ล้ินโซเลนอยด์

ตัวที่ 3  จะปิด  ท าให้ล้ินส่งสัญญาณล็อกคลัตช์ถูกดันให้เล่ือนตัวลงท าให้แรงดันน้ ามันไฮ
ดรอลิกที่ท่อ B ถูกตัด  ล้ินรีเลย์คลัตช์จึงเคล่ือนตัวลงเนื่องจากเกิดแรงดันมากระท าท่ี
ส่วนบนของล้ิน  ท าให้น้ ามันไฮดรอลิกไหลเข้าทอร์กคอนเวอร์เตอร์  ผลักดันให้ล็อกคลัตช์
เคล่ือนตัวถอยออก  ท าให้ล็อกคลัตช์จากออกทอร์กคอนเวอร์เตอร ์

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.12  แสดงการท างานของลิ้นส่งสัญญาณล็อกคลัตช์เพื่อควบคุมแรงดันไฮดรอลิก 
ท าให้ล็อกคลัตช์จากออก 

 
2) ล็อกคลัตช์เข้าจับ  ดังแสดงในรูปท่ี  5.13  เมื่อคอมพิวเตอร์ส่งสัญญาณไปที่ล้ินโซเลนอยด์

ตัวที่  3  เปิดท างาน  น้ ามันไฮดรอลิกจะไหลเข้าช่องทางบนของล้ินส่งสัญญาณล็อกคลัตช์
ท าให้ล้ินส่งสัญญาณล็อกคลัตช์ถูกดันให้เล่ือนขึ้นด้านบนด้วยแรงดันน้ ามันไฮดรอลิก  ท า
ให้ล้ินรีเลย์ล็อกคลัตช์เคล่ือนตัวขึ้น  และเปล่ียนทิศทางการไหลของน้ ามันไฮดรอลิกที่
ทอร์กคอนเวอร์เตอร์โดยจะกระท าทางด้านขวาของล็อกคลัตช์กดด้วยแรงดันให้ติดกับฝา
ครอบด้านหน้า  ท าให้ล็อกคลัตช์และฝาครอบด้านหน้าหมุนเคล่ือนที่ไปด้วยกัน 

 
 
 
 
 



 
 
 
 

 
 
 
 

รูปที่  5.13  แสดงการท างานของลิ้นส่งสัญญาณล็อกคลัตช ์
เพื่อควบคุมแรงดันไฮดรอลิกท าให้คลัตช์จับ 

5.2.4 ระบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ของเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ 
เกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ประกอบด้วยอุปกรณ์หลักอยู่  3  ส่วนคือ  เซ็นเซอร์

ต่าง ๆ คอมพิวเตอร์  และล้ินโซเลนอยด์  ดังแสดงในรูปท่ี  5.14 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.14  ไดอะแกรมแสดงความสัมพันธ์ของเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ 
 

ระบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ประกอบด้วยเซ็นเซอร์  สวิตช์  และกล่องคอมพิวเตอร์  
คอมพิวเตอร์จะรับสัญญาณจากเซ็นเซอร์และสวิตช์เพื่อก าหนดข้อมูลในการเปล่ียนเกียร์มีดังต่อไปนี ้



1)  สวิตช์เลือกแบบการขับขี่  ท าหน้าที่เลือกรูปแบบการขับขี่  (แบบปกติหรือแบบเพาเวอร์) 
2)  สวิตช์ต าแหน่งเกียร์ว่าง  ท าหน้าที่เลือกต าแหน่งการเปล่ียนเกียร์ไปต าแหน่ง  L 2 P หรือ N 
3)  เซ็นเซอร์ต าแหน่งล้ินเร่ง  ท าหน้าที่ตรวจจับต าแหน่งมุมเปิดของล้ินเร่งเครื่องยนต ์
4)  เซ็นเซอร์วัดอุณหภูมิน้ าหล่อเย็น  ท าหน้าที่ตรวจจับอุณหภูมิความร้อนของน้ าหล่อเย็น 
5)  เซ็นเซอร์วัดความเร็วรถยนต์  ท าหน้าที่วัดความเร็วของรถ 
6)  สวิตช์ไฟเบรก  ท าหน้าที่ตรวจจับการเหยียบเบรกที่แป้นเหยียบเบรก 
7)  สวิตช์หลักโอเวอร์ไดร์ฟ  ท าหน้าที่ป้องกันเกียร์ไม่ให้ไปต าแหน่งเกียร์โอเวอร์ไดร์ฟเมื่อปิด

สวิตช์ 
8)  คอมพิวเตอร์ควบคุมล็อกความเร็วคงท่ี  ท าหน้าที่ควบคุมความเร็วที่ตกลงจากจุดความเร็วที่

ก าหนดไว้  และจะตัดสัญญาณโอเวอร์ไดร์ฟออกทันท ี
คอมพิวเตอร์ควบคุมเกียร์อัตโนมัติจะท าหน้าที่ก าหนดเวลาการเปล่ียนและระยะเวลาการท างาน

ของล็อกคลัตช์ซ่ึงได้รับสัญญาณข้อมูลที่ส่งมาจากเซ็นเซอร์  และจะส่งสัญญาณไปควบคุมการเปิดและปิด
ของล้ินโซเลนอยด์ที่อยู่ในตัวเรือนล้ิน  ดังแสดงในรูปท่ี  5.15  เป็นไดอะแกรมวงจรไฟฟ้าของเกียร์อัตโนมัติ
แบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส์ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปที่  5.15  ไดอะแกรมวงจรไฟฟ้าของเกียร์อัตโนมัติแบบควบคุมด้วยอิเล็กทรอนิกส ์
 
 

 



5.2.4.1 สวิตช์เลือกแบบการขับขี่ (Driving Pattern Select Switch) 
สวิตช์เลือกแบบการขับขี่เป็นสวิตช์ที่ผู้ขับขี่สามารถเลือกแบบการขับขี่ได้  คอมพิวเตอร์

จะเลือกแบบการเปล่ียนตามแบบที่เลือกไว้  เมื่อผู้ขับขี่เลือกแบบการขับขี่กระแสไฟฟ้าจากแบตเตอรี่จะไหล
ผ่านขั้ว PWR ของสวิตช์ไปยังขั้ว PWR ของคอมพิวเตอร์  คอมพิวเตอร์จะรับสัญญาณการเลือกแบบการขับขี่
แบบเพาเวอร์  หรือเมื่อผู้ขับขี่เลือกแบบการขับขี่แบบธรรมดา  กระแสไฟฟ้าก็จะไม่ไหลไปยังขั้ว PWR  ท า
ให้คอมพิวเตอร์ตัดสัญญาณ  การขับขี่ก็จะเป็นแบบธรรมดาทันที  ดังแสดงในรูปท่ี  5.16 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.16  แสดงสวิตช์เลือกแบบการขับขี่และวงจรไฟฟ้า 
 

5.2.4.2 สวิตช์ต าแหน่งเกียร์ว่าง (Neutral Start Switch) 
ในต าแหน่งของคันเกียร์แต่ละต าแหน่งจะมีเซ็นเซอร์ต าแหน่งคันเกียร์ที่ติดตั้งอยู่ใน

สวิตช์  ภายในสวิตช์จะมีหน้าทองขาวอยู่ในทุกต าแหน่ง  ดังแสดงในรูปท่ี  5.17 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.17  แสดงภายในสวิตช์เกียร์ว่างซ่ึงติดตั้งหน้าทองขาวในทุกต าแหน่งเกียร์ 



 ถ้าต่อขั้ว N 2 หรือ L ของคอมพิวเตอร์กับขั้ว E ของสวิตช์  ก็จะท าให้คอมพิวเตอร์
สามารถเลือกต าแหน่งของเกียร์ N 2 L และ D ดังแสดงในรูปท่ี 5.18 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.18  แสดงวงจรไฟฟ้าสวิตช์เกียร์ว่างต่อเข้ากับคอมพิวเตอร์ 
 
 ซ่ึงหน้าทองขาวของสวิตช์นี้จะมีไว้ต่อสัญญาณไฟตามต าแหน่งที่ผู้ขับขี่เลือกต าแหน่งคัน
เกียร์  ดังแสดงในตารางที่  5.3 
 
ตารางที่  5.3  แสดงขั้วต่อไฟฟ้าถึงกันของต าแหน่งเกียร์ต่าง  ๆ
 
 
 
 
 
 
 
 

5.2.4.3 เซ็นเซอร์ต าแหน่งล้ินเร่ง (Throttle Position Sensor) 
เซ็นเซอร์ต าแหน่งล้ินเร่งเป็นเซ็นเซอร์ที่ถูกติดตั้งไว้ที่ตัวเรือนล้ินเร่ง  มีหน้าที่ตรวจวัด

การเปิดของต าแหน่งล้ินเร่งและส่งสัญญาณไปยังคอมพิวเตอร์  เพื่อค านวณและส่งสัญญาณพัลส์ไปควบคุม
จังหวะการเปล่ียนต าแหน่งของเกียร์  ดังแสดงในรูปท่ี  5.19 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.19  แสดงต าแหน่งเซ็นเซอร์ลิ้นเร่ง 
 

5.2.4.4 เซ็นเซอร์วัดอุณหภูมิน้ าหล่อเย็น (Water Temperature Sensor) 
เซ็นเซอร์วัดอุณหภูมิน้ าหล่อเย็นดังแสดงในรูปท่ี  5.20  ท าหน้าที่ส่งสัญญาณไปยัง

คอมพิวเตอร์  เพื่อป้องกันการเข้าต าแหน่งเกียร์โอเวอร์ไดร์ฟในขณะที่เครื่องยนต์มีอุณหภูมิต่ ากว่าอุณหภูมิ
ท างานปกต ิ

ถ้าเซ็นเซอร์วัดอุณหภูมิน้ าหล่อเย็นเกิดลัดวงจรหรือเสียหาย  คอมพิวเตอร์จะส่งสัญญาณ
การท างาน  โดยไม่ค านึงถึงอุณหภูมิของน้ าหล่อเย็นในขณะนั้น 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.20  แสดงต าแหน่งเซ็นเซอร์อุณหภูมิน้ าหล่อเย็นและวงจรเซ็นเซอร์อุณหภูมิน้ าหล่อเย็น 



5.2.4.5 เซ็นเซอร์วัดความเร็วรถยนต์ (Speed Sensor) 
เซ็นเซอร์จะส่งสัญญาณความเร็วรถยนต์ไปยังคอมพิวเตอร์ควบคุมเกียร์อัตโนมัติจะมี  2  

ตัวด้วยกัน  เพ่ือจะได้เปรียบเทียบสัญญาณทั้งสองให้เป็นสัญญาณเดียวกันและเกิดความเที่ยงตรงมากยิ่งขึ้น 
1. เซ็นเซอร์วัดความเร็วตัวที่  2 (No.2 speed sensor) เป็นเซ็นเซอร์วัดความเร็วรถยนต์

หลัก  โดยจะติดตั้งอยู่ตรงข้ามกับเพลาของเฟืองขับและมีโรเตอร์ที่ภายในมีแม่เหล็กยึดติดอยู่ข้างใน  การ
หมุนของแม่เหล็กก็จะไปกระตุ้นรีดสวิตช์ให้ส่งสัญญาณไปยังคอมพิวเตอร์  เพื่อจะควบคุมจุดเปล่ียนเกียร์
และการท างานของล็อกคลัตช ์

2. เซ็นเซอร์วัดความเร็วรถยนต์ตัวที่ 1  (No.1 speed sensor)  เป็นเซ็นเซอร์รองท่ีติด
ตั้งอยู่ที่เรือนไมล์  จะท าหน้าที่แทนเซ็นเซอร์วัดความเร็วหลักในกรณีที่เซ็นเซอร์วัดความเร็วหลักเกิดการ
บกพร่องขึ้น  ดังแสดงในรูปท่ี  5.21 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.21  แสดงวงจรไฟฟ้าของเซ็นเซอร์วัดความเร็วรถยนต์ตัวที่  1  และ 2 
 

5.2.4.6 สวิตช์ไฟเบรก (Stop Light Switch) 
สวิตช์ไฟเบรกจะส่งสัญญาณจากสวิตช์เมื่อเหยียบแป้นเบรก  เพื่อยกเลิกการท างานของล็

อกคลัช์ทันที  เพื่อป้องกันไม่ให้เครื่องยนต์ดับในขณะที่ล้อหลังถูกล็อก  และสัญญาณจากสวิตช์นี้ยังจะใช้
ควบคุมอาการหน้าเชิดเมื่อเปล่ียนต าแหน่งจาก  N  ไป  D 

5.2.4.7 สวิตช์โอเวอร์ไดร์ฟ (O/D Main Switch) 
เมื่อกดสวิตช์โอเวอร์ไดร์ฟไปในต าแหน่งเปิด  การเปล่ียนเกียร์ไปอยู่ในต าแหน่ง O/D 

และเมื่อกดสวิตช์ไปในต าแหน่งปิด  เกียร์จะไม่ถูกเปล่ียนไปในต าแหน่งโอเวอร์ไดร์ฟได้  ดังแสดงในรูปท่ี  
5.22 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.22  แสดงต าแหน่งติดตั้งของสวิตช์โอเวอร์ไดร์ฟ และ 

วงจรสวิตช์ควบคุมโอเวอร์ไดร์ฟในต าแหน่งเปิด 
 
 การท างานของสวิตช์โอเวอร์ไดร์ฟ  
 การท างานของสวิตช์โอเวอร์ไดร์ฟมีรายละเอียดดังนี้  

1) ในต าแหน่งเปิด  เม่ือกดสวิตช์ O/D อยู่ในต าแหน่งเปิด  กระแสไฟฟ้าจากแบตเตอรี่จะไหลไปยัง
คอมพิวเตอร์  ท าให้เกียร์สามารถเปล่ียนไปขับโอเวอร์ไดร์ฟได ้

2) ในต าแหน่งปิด  เมื่อกดสวิตช์ O/D อยู่ในต าแหน่งปิดกระแสไฟฟ้าจากแบตเตอรี่จะไหลผ่าน
สวิตช์ลงกราวด์  ท าให้ไม่สามารถเข้าโอเวอร์ไดร์ฟได้  หลอดไฟ O/D ที่หน้าปัดก็จะติดขึ้น 

ถ้าวงจรสวิตช์ O/D เกิดขัดข้องขึ้น  ก็จะมีอาการเกิดขึ้นดังนี ้
1) จะไม่มีแรงเคล่ือนไฟฟ้าไปยังขั้น OD2 ที่คอมพิวเตอร์  ซ่ึงก็จะท าให้โอเวอร์ไดร์ฟถูกตัดการ

ท างาน 
2) มีแรงเคล่ือนไฟฟ้า  12  โวลต์ไปท่ีขั้ว OD2 ของคอมพิวเตอร์อยู่ตลอดเวลา  ซ่ึงก็จะท าให้โอเวอร์

ไดร์ฟไม่ถูกตัดการท างาน 
 

5.2.4.8 คอมพิวเตอร์ล็อกความเร็วรถยนต์ (Cruise Control ECU) 
เมื่อความเร็วลดลงกว่าความเร็วที่ตั้งไว้คือประมาณ  10  กิโลเมตรต่อชั่วโมง  

คอมพิวเตอร์ส่ังให้ล็อกคลัตช์ไม่จับและโอเวอร์ไดร์ฟไม่ท างาน 
5.2.4.9 ล้ินโซเลนอยด์ (Solenoid Valve) 

ล้ินโซเลนอยด์  ดังแสดงในรูปท่ี  5.23  จะติดตั้งอยู่ภายในเรือนล้ิน  ซ่ึงประกอบด้วยล้ิน
โซเลนอยด์ตัวที่  1  และ  2  จะท าหน้าที่ควบคุมการเปล่ียนเกียร์โดยการตัดต่อวงจรไฮดรอลิก 



ส าหรับล้ินโซเลนอยด์ตัวที่ 3  ซ่ึงติดอยู่ที่เส้ือกระปุกเกียร์จะท าหน้าที่เปิดและปิดให้
แรงดันน้ ามันจากท่อส่งไปที่ช่องด้านบนของล็อกคลัตช์  เพื่อท าให้ล็อกคลัตช์ท างานเมื่อได้รับสัญญาณจาก
คอมพิวเตอร์ 

 
 

 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.23  แสดงลิ้นโซเลนอยด์และไดอะแกรมวงจรไฟฟ้าควบคุมลิ้นโซเลนอยด์ 
 

5.2.5 หน้าที่ของคอมพิวเตอร์ในการควบคุมการท างานของเกียร์อัตโนมัต ิ
หน้าที่ของคอมพิวเตอร์ในการควบคุมการท างานของเกียร์อัตโนมัติมีดังนี ้
1. ควบคุมช่วงเวลาเปลี่ยนเกียร์ 

คอมพิวเตอร์จะควบคุมให้ล้ินโซเลนอยด์ตัวที่  1  และ  2  เปิดและปิดให้สอดคล้องกับ
เซ็นเซอร์วัดความเร็วและเซ็นเซอร์ต าแหน่งล้ินเร่ง  ท าให้เกิดการเปล่ียนเกียร์  ดังแสดงในรูปท่ี  5.24 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5.24  แสดงไดอะแกรมควบคุมการท างานของคอมพิวเตอร์ 

ในการควบคุมจังหวะการเปลี่ยนเกียร์ 



2. ควบคุมล็อกคลัตช ์
ล้ินควบคุมล็อกคลัตช์จะควบคุมการเปล่ียนทิศทางการไหลของน้ ามัน  แรงดันน้ ามันไฮดรอ

ลิดฃกไปกระท ายังทอร์กคอนเวอร์เตอร์เพ่ือให้ล็อกคลัตช์จับหรือจากออก  ดังแสดงในรูปท่ี  5.25  
คอมพิวเตอร์จะควบคุมการเปิดและปิดของล้ินโซเลนอยด์ตัวที่  3  เพื่อให้คลัตช์จากออกก็คือ 

1) เมื่อเหยียบเบรกและสวิตช์เบรกติด 
2) หน้าทองขาว IDL ของเซ็นเซอร์ต าแหน่งล้ินเร่งปิด 
3) อุณหภูมิของน้ าหล่อเย็นต่ ากว่า 60 องศาเซลเซียส (140 องศาฟาเรนไฮต์) 
4) เมื่อความเร็วรถยนต์ต่ ากว่า 10 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  หรือสูงกว่าความเร็วที่ตั้งไว้เม่ือ

ระบบล็อกความเร็วรถยนต์ก าลังท างาน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

รูปที่  5.25  แสดงไดอะแกรมควบคุมล็อกคลัตช์ของคอมพิวเตอร์ 
 
 


