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國概要

---------------------------------£N07。型キヤブレータ（|\|八）エンジンー-----------------------------------------------------------------------------------------

£N07型エンジンは，静粛性と高出力を両立させた信賴性の高い尺用クローバ4 £N05型エンジンをベースとし 

て，ストロークアップにより，新しい軽自動車規格に対応した只只用水冷4サイクル直列4気筒エンジンで，総排 

気量は658ばである。’

軽貨物自動車用としてさらに実用性，耐久信賴性を向上させた全面新設計の尺尺用エンジンである。

主な構造と特徴は以下のようである。

鲁シリンダブロックは，剛性の高い錄鉄製で，各べアリングキャップは又ティフニングプレートでつなぎ一体構造 

とし静粛性の向上を図っている。各シリンダ間に機械加工により冷却水路を設け，シリンダの温度分布を均一に 

して熱変形を防止している。

鲁シリンダへッドは，ペントルーフ形燃焼室に吸排気クロスフローの弁配置とし，コンパクトで冷却性に優れたも 

のとし，高圧縮比9.8を採用，ベースエンジンとして高出力を実現している 

^動弁械構は，£N05型エンジンを踏襲したセンタロッカシャフト方式の3〇丑0である。

，燃料の供給方法は，低速から高速まで運転状態に応じた最適空燃比に制御できるベーン式可変ベンチュリキャブ 

レータとし，水温感知式オートチョーク機構を採用している。

く £N070型エンジン主要諸元〉

総排気量(0.¢.) 658

内径X行程(刪） 56.0X66.8

弁 機構
センタロッカシャフト方式

50110

カム駆動方式
コクドタイミングベルト
(ワンタッチ張力調整式）

気筒当りバルブ数-バルブ総数 2-8

燃料供給方式
ベーン式可変ベンチュリ 

キャブレータ

点火方式 接点式

点火順序 #卜3 — 4一2

圧 縮 比 9.8

最高出力…3八(3171) 40/6500

最大トルク（化⑺/叩⑺） 5.5/3500

燃料消費率(8/(33-11)〔「卩⑺〕 215(2500)
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エンジン概要一[N07¢キャブレータエンジン

£N070型キヤブレータ（1\1八）エンジン

「ぼ.1 52-342
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エンジン概要一三1\1〇7丫スーパチャージャエンジン

一£N07丫型スーパチャージャ（5。）エンジン------------ -------- ------------------------------------------------------------------

£N07 丫型エンジンは，前述の£N07(：型エンジンをベースに，クランクシャフト騒動のスーパチャージャ（3 (：) 

を付加したもので、，低速から高速まで全域にわたっての高出力型エンジンとしている。

鲁動弁機構は，£N070：型と同じ：5090であり，スーパチャージャとの組合わせで，低速から高速までの出カアッ 

プを図っている。

拳クランクシャフトは，フロント，リアに高周波焼入をほどこし，耐久性の向上を図っている。

ぃ燃料供給方法は，電子制御式燃料噴射方式である。このシステムは燃料の噴射，点火時期，アイドル回転数等

各種制御を丑011 (エレクトロニクスコントロールユニット）によって総合的に行なうコントロールシス 

テムである。

，点火時期は，ノックセンサ信号により，丑011で常に最適な点火時期となるように制御し，高出力を実現してい

く [N07 丫型エンジン主要諸元〉

総排気量(0.0) 658

内径X行程(議) 56.0父66,8

弁 機構
センタロッカシャフト方式

3090

カム駆動方式
コクドタイミングべルト

(ワンタッチ張力調整方式）

気筒当りバルブ数-バルブ総数 2-8

燃料供給方式 電子制御式燃料噴射 
(各気筒独立噴射）

過給方式
クランクシャフト駆動 

メカニカルスーパチャ'—ジャ

点火方式 クランク角センサ付五〇〇コントロール

点火順序 #1一3—4一2

圧縮 上匕 8.3

最咼出力（ド/卬⑺） 55/6200

最大トルク([^⑺/「㈣ 7.1/3800

燃料消費率〔8/(33-11〕（「口⑺） 240(2600)
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エンジン概要一已1\1〇7丫スーパチャージヤエンジン

[N07 丫型スーパチャージャ（50)エンジン
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後面(フライホイール側)

，ベアリング 

キヤッフシール

シリンダヘッドガスケッ
# Iベアリング 

キャップ

ステイフニングプレート

F\^\ 52-344

ピストン(5〇)

クランクシャフト

クランクピン 
一 I

クランクシャフト 

メイーンベアリング

I #2 #3 4

\1 ㈣

キャップ（コンロッド)

ビストンピン

ビストンピン 

サークリップ

コンロッドベアリング

ベアリング

キヤツプ

コンロッドベアリング

「啗2 52-345
円的 52-346

36



エンジン主機一構造.作動

構造，作動

シリンダブロック

シリンダブロックは錄鉄製のハーフスカート型で，静粛性の向上を図る為に，4個のベアリングキャップをスティ 

フニングプレートにより一体化し，高剛性化を図っている。

エンジン前面（ベルト側）は，ウォータポンプがシリンダの側面に直接取付けられ，その下方にクランクシャフト 

で直接駆動するオイルボンプが取付けられる。

エンジン後面（フライホイール側）は，リヤプレートを介してスタータモータおよび，トランスミッションが取付 

く構造で，ボアピッチの最短縮化と相まって，エンジン全長の短縮を可能にしている。

ウォータジャヶット部は，シリンダボア間を機械加工により貫通させ冷却水路を形成し，シリンダボア回りの温度 

の均一化を図っている。

シリンダブロックのオイルパン取付面には，ステイフニングプレート取付用ボスを設けてある。

シリンダブロ.ック上面には，オルタネータやスーパチャージャ等を取付けるボスが設けてある。下面にはマウンテ

ングブラケットを取付けるボスが設けてある

エンジン型式N0打刻位置
ボア間冷却用水通路

リヤオイルシール
冷却水入口

0

ね 〜

0 0 ウォータポンプ室

%

シリンダブロック

厂セ4 32-347 リヤベアリングキヤッフ

闩25 52-348

# 3ベアリングキャップ

#4ベアリングキャップ

リヤベアリングキャップ

ベアリングキャップシール

52-069

52-349
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エンジン主機一構造.作動

シリンダヘッド

シリンダへッドは，軽量で冷却性に優れたアルミ合金製で. ッドガスケットを介して，シリンダブロックに組付

けられる。燃焼室はペントルーフ形を採用し，吸排気バルブをクロスフロー V：型に配置し，コンパクトで冷却性に 

優れたものとしている。バルブ配列は（上）側が吸気，（下）側が排気の2バルブ方式である。

スパークプラグは，吸排気バルブの中間に設け，プラグ電極部が燃焼室センターに向くようにしている。

シリンダヘッド上面側は，カムシャフトとロッカシャフト八8 3 丫が，サポートを介して組付けられる。

タイミング 

ベルト側
フライホイール側

「1的 52-070

似

ェキソースト 
バルブ

50

ちて〇'/

胸 
〇 ,

0 \ (

。八〇八〇八〇八〇八〇 。

〜1〇

向70^37

關 
〇 ------------

0 〇かひ

。八。八。八。八〇ズ〇〇1

言綱]

52-07！

I鰂位置

F\§]\
へッド識別〉

52-072

厂：28 52-226 区分 識別 インレットポートのインジユクシヨン溝

心 ② 溝なし
5 0 ② 溝有り

------- へッドガスケット

ヘッドガスケットは，耐熱，耐圧，シール性に優れたメ 

タルフック付芯金人り構造で，ボアグロメット内固には 

ワイヤリングを組み，高温高圧に耐えられるようにし 

ている。また表面には剝離性に優れた耐熱材を全面コー 

ティングしてある。

と5 0は材質仕様が異なり，2種類ある。

区分 主材料 識別

X六 アスベスト十全面コーテイング かっ色

3 0 カーボン十全面コーテイング 黒色

ビ4ボマロメット

F\§\3 52-074 「セ14 3。用 52-075
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エンジン主機一構造.作動

クランクシャフト段クランクシャフトべアリング

クランクシャフトは，高炭素鋼の鍛造製で，主軸は5ベアリング方式である。

ジャーナルとウェブおよびクランクピンとウェブそれぞれの隅II部には，フィレットロール加工を施し，軸受強度 

の向上を図っている。さらに3 0用は#1，4ピン，#1，5ジャーナルに高周波焼入をほどこしている。

クランクメインベアリングは，ケルメットメタルを使用し，#3ジャーナル両サイドにスラストを受持つ鍔メタル 

を備えている。

コンロッド大端部の潤滑は，#1，2，4，5ジャーナルから，それぞれのクランクピンに向った斜めのオイル穴を通

して行なわれる

クランクピン

フフイホイール 

取付面

II 1 | ！
クランク '二’ャーナル

ぐ
言

「セ15 52-350

クランクシャフトゐメーンべアリング仕様

クランクジャーナル# # 1 # 2 # 3 #4 #5

クランクジャーナル径X巾（咖） 必42X16,8 必42X18,6 彡42X19,6 必42X18,6 ^42X19.15

クランクピン径父巾（，） 031 X 18

ス ト ロ ー ク （111111) 66,8

クランクシャフト全長（匪） 334,6

フライホイール取付ネジ仕様 取付 ¢55 N9 X1—6本

メーンべアリング巾 14
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エンジン主機一構造.作動

--------コネクティングロツド汝コンロツドべアリング------------------------------------------------------------------------

コネクティングロッドは鍛造製で大端部は水平2分割構造とし，小端部は直メタル式である。

ピストンピン支持は，フルフローティング方式を採用している。

大端部キャップボルトは，リーマ部にローレットを施し，リーマ精度を向上している。

ロッド大端部には，¢1.5のオイルジェット穴を設け，シリンダとピストンの潤滑と冷却を行うようにしている 

大端べアリングは，ケルメットメタルを用い耐久性の高いものとしている。

コンロッド

コンロツドボルト 

(リーマボルト）

コンロツドベアリング

キャップコンロッ

〇 一一^ナットコンロッ

くコネクテイングロッド仕様〉
F\^\7 52-352

£N0 7 ^(N A) £N0 7^(30)共用

大端部内径X巾（111111) 多34X17,9

大端べアリング内径X巾（爪爪） 031X13.4

ベアリング材質仕様
N0 0ド770又は大同尺25

(ケルメットメタル）

小端部内径X巾…111) 多16X17,9

ボルト径X首下長さ（腿） N7父〇.75X44,5

大小端心間距離（咖） 112.5
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エンジン主機一構造.作動

--------ピストンゐビストンリング------------------------------------------------------------------------ ---------------------------------------

ピストンは，耐熱耐圧性が高く，熱膨張の少ないアルミ合金製で，スカート形状は重量が軽く，摺動面積の少ない 

スリッパ形とし，オイルリング溝にオイル穴を設けたサーマルフロータイプを採用し，潤滑と冷却性に優れたもの 

としている。

ピストン位置は，スラスト側（已ズバルブ側）にオフセットさせ，ピストンスラップ音を防止している。

ピストン頂部は吸排気バルブの逃げ凹（バルブリセス）を設けている。また頂面にはエンジンフロント組付方向を 

表すマーク，およびピストンサイズ区分マークが表示されている。

NAエンジンと3 (:エンジンは圧縮比が異なるため，3 0用のピストンは頂面が凹型をし，2〇(1ラウンドより上部 

はアルマイト処理を施してある。

く!N1八用〉 く5 0用〉

サイズ区分マーク

岣卜----- オフセット

くピストン仕様〉
型式

項目 、、、、、 巳㈧07〇㈣） 巳晰丫⑽

形 式 スリッパ形サ 
—マルフロ — 4---------------------

ピストン基準径〇7抓） 55.975 <--------------------
ピストン (Xクリアランス（⑺⑺) 0.015〜0.035 ^---------------------

ピストンーー
ハィト （㈣） 26.65 4--------------------

ピストン全長（⑺⑺） 47.1 46.65

ビストンピンーー 
オフセット 丑又仴丨]へ0.75 ^--------------------

ピストン軸受方式 フルフロ ート 4--------------------

ピストンピン/ 、
ボス穴径 （^ ¢16 4--------------------

！ストンピわ-)
42 44

サイズ区分マーク

―------オノセット

32-353

くピストンリング仕様〉

^1219 52-354
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エンジン主機一構造.作動

ークランクシャフトプーリ沒ソベル^卜------------------------------------------------------------------------------------------------

クランクシャフトプーリは，NA車で，⑴オルタネータのみを駆動するものは，錄鉄製のV溝型で，：FI1V[型Vベ 

ルトを用いている。⑵八/〇コンブレッサを駆動するものは，1段型Vリブド4山方式である。

ベルトの張力調整は，いずれもオルタネータ取付ボルトをスライドさせる方式である。

5 0車のものは，スーパチャージャ駆動用とオルタネータ駆動用の2段型で，それぞれVリブド4山方式である。 

ベルトの張力調整は，スーパチャージャ駆動ベルトに対しては，オルタネータとスーパチャージャの間に設けた 

手動式スライダボルトによりアイドラプーリを移動して行う方法であり，オルタネータ駆動ベルトに対しては，

X八車と同じくオルタネータの取付ボルトをスライドさせる方式である。なお，いずれのプーリにも点火時期を 

確認するためのタイミングマークが付いている。

(1)问八車 オルタネータ

ドセ2 0 52-355

⑵㈧八エアコン付車
オルタネータ

エアコン

Vリブド4山べルト
クランクプーリ

「1221 52-076

(3)50車 スーノ\ナヤ—ンヤ

オルタネータ

スライダ式
テンシヨナ

後列Vリブド4山ベルト

前列Vリブド4山べルト

闩222
クランクプーリ

車 種 ベルト呼称 長さX巾

财車

エアコン無し Vベルト，型） 730X10.7

エアコン付 Vリブドベルト 890X14.24

30車 エアコン無し

Vリブド
ベルト

670X14.24

50 个 740X14.24
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エンジン主機一構造.作動

オルタネータベルト
く…車〉

8丁00丨4(

巳丁00丨0( 
8丁00 6〇

100

㈣

#1，#4ピストン 
上死点イ靖

^623 52-179

く似八/〇付車〉 オルタネータ十エアコンベルト

8丁0。丨

8丁00丨〇, 
已 丁00 6° 

100

#1，#4ピストン 
上死点位置

闩运24 52-181

く 50車 スーノヽチヤーンヤへノレト

オルタネータベルト

=1

8丁0。ぱ

8丁00丨 
8丁0。6。 

丁〇〇

#丨，#4ピストン 
上死点位置

^225 52-183

回転方向

52-180

回転方向

32-182

回転方向

52-184

く注記〉各ピストン上死点位置は，タイミングベルトカバーの合せマークと一致した場合を示す。
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2-3 動弁機構

国概要

シリンダへッドセンター上にカムシャフト1本とロッカシャフト1本を備えたもので，ロッカアームによってバル 

ブを開閉する機構で，信頼性の尚い3090である。

カムシャフトの駆動は，歯付タイミングベルト方式で，ベルトは特殊丸歯型で，騷音を抑えながら確実な噛合伝達 

を行なっている。また，ベルトの芯線に高強度のケブラー繊維材を使用し信頼性を高めている。ベルトテンショナ 

は偏心台板付きアイドラスプロケットをベルトの弛み側に配し，スプリングによりワンタッチで適正な張力を与え 

ている。また，ウォータポンププーリをベルトの背面で駆動することによりコンパクトなレイアウトとしている。 

バルブは，各気筒，1队瓦父各1本で，バルブとガイドの摺動部は耐摩耗性の高いタフトライド処理を施こし，ガイ 

ド部にはステム潤滑用オイルシールを装着している。バルブクリアランス調整は従来と同様ロッカアームに設けた 

アジャストスクリュによって行なう。

#4インテーク #3 #2 #1インテーク

社4ェキゾースト 社3 ¢2 林丨ェキゾースト

ドセ3 52-080
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動弁機構一構成部品

構成部品
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動弁機構一構造.作動

国構造I作動

-----------バルブロツカカバ------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

ロッカカバーは，アルミダイキャスト製で，シリンダへッドとの接面部に耐熱ゴム系ガスケットを用いている。 

ロッカカバー内には，ブリーザオイルミストを処理する仕切り室を設けてある。

------ノくルブロツカ八5 5 丫------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

ロッカアームは，強度と剛性に優れた特殊鋼の精密鍀造品を使用している。バルブプッシュ側アームエンドには 

バルブクリアランス調整用1^6X0.75ネジが設けてある。

11^1用ロッカアームと辽又用とはアームのオフセット方向が逆であり，Iまたは圮の識別記号が付いている。 

バルブロッカ八3 5 丫の状態では，アームのサイド方向のスラスト音を防止するため，IXアームの隣にウェーブ 

スプリングとスラストワッシャが組付いている。なおロッカシャフトは，カムシャフトキャップホルダにボルト 

で固定している。
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動弁機構一構造.作動

バルブ没バルブスプリング

バルブは，耐熱性，耐摩耗性に優れた特殊耐熱鋼を用い1ている。ガイドとの摺動部表面にはタフトライド処理を 

施こし，ステムオイルシールとの組合せで，耐摩耗性の向上とオイル消費の減少をはかっている。

コッタキーは中溝内抱きタイプで高回転まで安定した作動追従性を有している。

バルブスプリングは吸，排気共通仕様で不等ピッチのシングルスプリングとしている。シリンダへッド側スプリ 

ング座部には板金製シートを装着し，スプリング端面とアルミ座部のカジリを防止している。

項 目 インテーク エキゾースト

バ ル ブ

傘 径（⑺巾） ¢26 ¢23
ステ厶径（圆） ¢5.5 ¢65.5

全 長(胃） 94.6 94.6

表面処理 タフトライド タフトライド

バルブスブリング

バルブシート

セット時荷重（吟） 18.9

最大リフト時荷重(4) 44.9 ^—

外 径(心〇 023.6 4—

自 由 長…… 43.46 <—

バルフシート

内径X外径(胃） 彡22X027.1 ^19X^24.1
厚 さ（咖） 7 7

材 質 焼結合金 焼結合金

バルブガイド

内径X外径(胃） 05.5X010 05.5X010

全 長卜） 40 40

材 質 焼結合金 焼結合金

52-359
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動弁機構一構造.作動

カムシャフ

カムシャフトは，シリンダへッド上にアルミダイカスト製のロッカシャフトサポート（カムキャップ）によって組 

付けられている。材質は，耐摩耗性に優れた特殊錡鉄製で，カム面はチル化を施し，さらにルーブライト処理を 

施し初期なじみを良くしている。

軸受けは,5軸受方式でカムシャフトの剛性を高め，高出力，高回転に対応させている。

カムシャフト前面にはカムスプロケットが取付き，位置合わせ用ノックピンを設けている。後端はスラスト受の 

つばを設け，シリンダへッドの溝およびロッカシャフトサポートの溝にはめ合わせている。なお後面にはディス 

トリビュータ駆動用の溝が設けてある。

^1
リヤ側

カムシャフト
スラスト受つば

0

ロッカシャフトサポート（尺） 
(カムキャップ）

#4サポート

3サポート

為

0 ね

1サポート
0.

ロッカシャフトサポート（ド）
, (カムキャップ）

闩8” #丨晒ヵム

くカムシャフト識別〉

ックピン

(デイストリビュータ取付面)
50

識別 儀
「1212

カムシャフト仕様〉

カム山の全高（瞧） 31.47

バルブリフト（刪） 7.5

カム配列
フロント側：五又 
リャ側：爪

カムシャフト
ジャーナル径
# 1〜# 5㈣ ¢26

カムシャフト全長(圆） 307.5

カムシャフト潤活方法 
# 3力厶ジャーナル—ロッカシャフト

一^各カムジャーナル

# I [父用カム

オイルシール

帽

「ぼ.13

タイミングダイヤフラム〉

丨1\1開 已網 
丁〇〇

14° 10°

#

參

800

问八車

㈧開 已網
100 

14。ぱ

已父開
㈧閉 、5ぐ

800

50車

52-360

以開

52-361
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動弁機構一構造，作動

タイミングベルト6スプロケッ タイミングベルトカバ

タイミングベルトは，静粛性，耐久性に優れた特殊 

丸歯型を用い，構造は伸び縮みの少ない高強度のヶ 

ブラー繊維の芯線と耐摩耗性に優れた帆布および耐 

熱ゴムで構成されている。

タイミングベルトは，背面でウォータポンプを駆動 

する£N05型と同様のシンプルなレイアウトとしてい 

る。カム駆動伝達の確実性を確保するため，偏心台 

板付きアイドラスプロケット式テンショナにより， 

ベルトの弛み側に適正な張力を与えている。テンシ 

ョナはスプリング方式でボルトを一度弛めることに 

よりワンタッチでベルトに張力を与えることができ

る 〇

カムスフロケッ
ウォータポンププーリ

テンシヨナ 
(アイドラ)

クランクスプロケット

歯数10做

52-052

「セ15

スプロケット，アイドラプーリ仕様

32-362

名 称 外径又 
は歯数 構造又は材質

クランクスプロケット 23歯 焼 結合 金

カムスプロケット 46歯 焼結合金

アイドラスプロケット 23歯 ボールベアリング入り

ウォータポンププーリ 053 ボールベアリング入り

タイミングベルトカバーは，軽量で耐熱性に優れた 

合成樹脂成形品で水やほこり等の侵入を防止してい 

る。表側は，上下2分割型で，ベルトの点検作業性 

の向上をはかっている。エンジン側ほ上半分のハー 

フ型である。エンジン本体下半分はウォーターボン 

プボデーとオイルポンプボデーのそれぞれのフラン 

ジがベルトカバーの機能を兼ねる構造としている。 

なおべルトカバーの表下側，クランクスプロケット 

斜め上方には，クランクタイミング検出用の基準線 

(白線マーク）が設けてある。このマークとクランク 

プーリの切欠きマーク（この刻印にいちばん近い切 

欠き）とが一致した時が#1または# 4ピストンの 

上死点位置を示す。

ベルトカノ\一

カムスプロケッ

タイミングべルト

アノン3ナ
(アイドラ）

ベルトカバーN0.2

ベルトカノく一№.3

^216 32-055

「12.17

49



2 — 4 エンジン潤滑システム

国概要

潤滑方式は，全流濾過方式で，オイルポンプはェンジンの高出力化に対応して薄形大径のトロコイド方式を採用 

し，クランクシャフトで直接駆動する構造である。

オイルパン内のオイルは，オイルストレーナを経て，オイルポンプで汲み上げられ，オイルポンプのリリーフバ 

ルブで調圧された後，オイルフィルタで微細なゴミを濾過し，シリンダブロックのメーンギャラリに送られ，2 

方向に分流する。一つは，メーンギャラリから，クランクシャフトメーンジャーナルを通って，コンロッド大端 

メタルを潤滑した後，コンロッド大端部に設けたオイルジェット穴より噴出し，オイルスプラッシュとなってピ 

ストンピンやピストン，シリンダを潤滑する。

もう一つは，メーンギャラリからシリンダヘッドに送られ，流量調整された後，# 3カムジャーナルへ圧送され 

てロッカシャフト内に流れ，これより各カムジャーナルおよびロッカアームを潤滑する。

オイルポンプは，リリーフバルブを内蔵し，一定以上に油还が高くなった場合にはバルブが開き，余分なオイル 

はオイルパンへ戻される。

オイルフィルタは，オイルポンプボデーに横向きで取付いている。オイルフィルタにはパ'イノ、。スバルブが内蔵さ 

れており，万ーフィルタが汚損し目詰りをおこした場合に，油圧が低下することを防いでいる。なおオイルフィ 

ルタのオイル入口内側には，ドレーンパ:ックバルブ（逆流防止弁）が設けてある。

オイルプレッシャスイッチは，’オイルフイルタのオイル出口側に取付けている。

また，五0 VI車には水冷式のエンジンオイルクーラを設けている。

オイルジェット

オイルポンプ

「1良1

オイルストレーナ

オイルリリーフバルフ

オイルフイルタ
オイルプレッシャ 
スイッチ

52-315
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エンジン潤滑システムー概要

シ

ダ

ブ

V

フ

ク
參

メ

ギ
ヤ

つ

―>1

#1ロッカアーム 井1カム山

#2 ロッカアーム #2カム山
四

#3ロッカアーム #3カム山

#3カムジャーナル
クランクシャフト 
メーンジャ 
ーナル#3

#1コンロッド小立而

#3コンロッド小端

#4コンロッド小端餐

オイルプレッ 
シャスイッチ

(5は/€1!!")

クランクシャフト 
メーンジャ峰一 
—ナル#1

オイルフイルタ

ぼ〇ン丁車のみ）

オイルポンプ 
リリーフバルブ

V

#4カムジャーナル

#4 ロッカアーム 拉4カム山

オイルクーラ

クランクシャフト 
メー ンンヤ 
—ナル#2

クフンクシャフト 
メーンジャ 
一十ル# 4

コンロッド
メタノレ

#1ピストンピン

#2コンロッド，卜端

#3シリンダ

#4ピストンピン

#4シリンダ

#5カムジャーナル

#4コンロッド
メタノレ

オイルフィルタ内 
バイハ。スバルブ

クランクシャフト 
メー ンンヤ 
——十ル社5

V

フ

力

I
シ

ヤ

フ

卜

エンジン潤滑回路ブロックダイヤグラム

シリンダヘッド内オリフ
イス

#3
カ
ム
ジヤ丨

ナル
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ェンジン潤滑システム—仕様

仕様

項 仕様又は基準値

潤 滑 方 式 全圧送全流濾過式

才 ィ ル ポ ， プ駆 動 方 式 クランクシャフト直結式

才 -1「ル ポ ン プ 形 式 トロコイド式

数
ィ ン ナ 0 一 夕 9枚

才

|41^1
ァ ゥ タ 〇 — 夕 10枚

ァ ヴ 夕 ~ 夕 径 X 厚 さ 070 X 6 111111

ィ
インナロ 一夕とアウタロ-一夕とのチップクリアランス 0.05〜0.18匪

ル 〇，-夕とポンプケ|ースとのサイドクリアランス 0.02〜0.07111111

ポ. アウタロ-
拳

-夕外径とポンプヶ--ス内径とのラジアルクリアランス 〇.12〜0.19111111

ン 750「卩(71
吐 出 圧 1,01^2/01112

プ
性 能 吐 出 量

鳙

3.5忍7 111111

(油 温 80 〇0)
ご

吐 出 圧 5〜5,5は/。爪2
罐

り，リリり丨ド111
吐 出 量 23及 /〇!!!!

丨） リ ー フ バ ル ブ 作 動 圧 5.01，5ゎ/〇爪2 秦

才

ィ

】慮 過 方 式 フルフロー 爐紙式
曹

濾 過 面 積 80001112

ル
フ
ィ

バ ィ パ ス バ ル ブ 開 弁 圧 1.0土(). 2^8/〇1112

ド、 レ ー ン バ ッ ク バ ル ブ 有 り

ル

夕
外 径 X 全 長 068X65111111

取付 ネ 仕 様 3^20X1.5？

才 - ル わ — 胳 4一 —姑 孰7 11\ 日 水冷多板式082X3段2,300心“/!!ノ 胤 里

プ
形 式 油中接点式 |

レ
ン

シ
ャ
ス

使 用 電 球 12ゾー3.4^以下

点 灯 圧 力 0.2 土 0,051^/咖2

ィ
1ッ 消 灯 圧 力 0。2土0,051^7^爪2 I

チ
耐 圧 10^/01112

ォィ ルパン容 量（全 量新規 に注油時） 3.0靡” 
3，1邮(^丁）

(オイルフイルタ0.2公，オイルクーラ0。“含む）|
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エンジン潤滑システムー構造.作動

國 構造，作動

ーオイルポンプ

オイルポンプは，薄形大径トロコイドポンプを採用し，クランクシャフトで直接駆動する方式である。

オイルポンプ本体は，シリンダブロックの前部カバーを兼ね，横にはオイルフィルタが取付く構造である。

トロコイドポンプは，ポンプボデー内にインナロータとアウタロータが組込まれており，インナロータがクラン 

クシャフトにより回転すると，アウタロータも回転する。ロータの歯数が異なるため，両ロータ間にできる空間 

の容積が変化する。オイルはこの空間に入り，空間が小さくなる側は圧力を増し，吐出口より押し出される。 

油圧は，吐出口側に設けたリリーフバルブによって調圧され，エルジン各部へ与えられる。一定油圧以上に油圧 

が高くなるとリリーフバンプが開き，余分なオイルはオイルパンへ戻るようになっている。

「滄2 52-189 円2.3 52-190

くオイルポンプ仕様〉

形 式 トロコイド式

歯 数
インナロータ 9枚

アウタロー タ 1〇枚

アウタロータ外径X厚さ（咖） 070 X 6

性 能

(油。。温)

750厂 13111
吐出量 3.5必7111111

吐出圧 1.0故/⑽2

6,000卬⑺
吐出量 23公71X1111

吐出圧 5 — 5.5

リリーフバルブ作動还 5.0十2,5ね/⑽2

口一夕のチップクリアランス 0.05〜0.18腿

ロータのサイドクリアランス 0.02〜0.07111111

アウタロータのラジアルクリアランス 0.12〜〇.19111111 ド运. 4 52-317
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エンジン潤滑システムー構造.作動

オイルフイルタ

オイルフィルタは，スラッジ濾過性の良い濾紙式エレメントを使用し，バイパスバルブとドレーンバックバルブ 

を内蔵したフルフロー方式で，軽量小型のカートリッジタイプを採用している。取付ネジ寸法は]\^20刪である。 

フィルタの濾過面積は，800⑽2で小形ながら必要充分な面積を確保している。

万ーフィルタが汚損し目詰りをおこした場合には，パ'イパスバルブが開き，油圧が低下することを防いでいる 

ドレーンパ'ックバルブは，エンジン停止時にオイルフィルタ内のオイルが流出し空になるのを防ぐ働きをする

オイルフィルタ仕様〉

〇

〇

慮 過 方式 フルフローろ紙式

濾 過.面 積 800 01112

定格 流量 16必 /111111

バイパスバルブ開弁圧 1.0土0.2は/⑽2

外径X全長（睡） 彡68X65

取付ネジ仕様 1^20X1.5？

ケースメツキ色 銀色

バイパスバルブ

ドレーンハヘンクノ くルフ

& 5 52-318

オイルパン

オイルパンは，シリンダブロックとの接合面に液状ガスケットを塗布して組付ける方式である。オイルストレー 

ナは，金鋼線（メッシュ）で，比較的大粒の異物を濾過する働きをしている。ストレーナパイプは，オイルポンプ 

本体下部の吸入口へ直接結合される。

ストレーナステー

オイルストレーナ

ガスケット

ドレーンプラグ

オイルバン

くオイルレベルゲージ〉

0

フルレベル（ド) 

一-ロアレベル（し)

闩氐6 52-320 52-191
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エンジン潤滑システムー構造.作動

—才1ノレノレツンヤスイツチ- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - —一- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

オイルプレッシャスイッチは，オイルポンプ本体のオイルフィルタ取付側手前に取付けてある。

また，ゴムカバーをかぶせ，フイルタ交換時などにオイルがプレッシャスイッチのコネクタなどに付かないよう 

にしている。

構造〉

スイッチの内部は/..油圧により作動するダイヤフラム， 

ダイヤフラムの作動により油中で0X^0？？するポイ 

ント，ポイントが開くときの油圧を決定するスプリン 

グ等で構成され，ターミナル，絶縁樹脂のモールド， 

六角ナット型のハウジングにより密閉されている。

く作動〉

(1) 油圧がない場合（イグニッシヨン5评〇⑷

規定の圧力にセットしてあるスプリングの力により， 

ダイヤフラムが右方向に押されており，ポイントは 

閉じている。従って，エンジン始動前にイダニッシ 

ヨン：5界を〇にすると，インパネのオイルパイロ 

ットランプが点灯する。

(2) エンジン始動後，油圧が規定圧に達した場合

オイルポンプが作動して，油压が規定压〇，21^八1112に 

達すると，油圧がダイヤフラムに作用し，スプリン 

グカに打ち勝ち左方向に作動するので，ポイントが 

開き，オイルパイロットランプは消灯する。 

すなわち，走行中は勿論のこと，エンジンが始動し 

ていればパイロットランプが消灯するのが正常であ 

る。

くオイルプレツシヤスイッチ仕様〉

型 式 油中接点式
公称 電圧 V 12
使用電球ソー西以下 12-3.4
点灯圧力は/。⑺2 0.2 土 0.05
消灯圧力味/加 0.210.05
耐 & は/⑽2 10以上

スプリング ダイヤフラム

ポイント

ターミナル

油圧

絶縁体

闩8。8 52-311
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ェンジン潤滑システムー構造.作動

—オイルクーラ（日(:ソ丁車）------------------------------

丑0VI車にはオイルクーラが装着されている。 

オイルクーラは，オイルポンプとオイルフイルタの間 

に取付けられ，エンジンの冷却水を利用した水冷式で 

ある。

くオイルクーラ仕様〉

放熱 量（ “31/11) 2,300

コア 形式 水冷多板式

コア 寸法 082父3段

ド1良9 52-192

^& 10
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2 一 5 エンジンクーリングシステム

概要

冷却方式は，ラジェータに電動ファンを併用した水冷式である。瓦〇又丁車のラジェータにはオイルクーラが内 

蔵されており，圮〇ン丁フルードの冷却をしている。

3 0車は配管を大径化し，ラジェータ放熱量増と合わせ冷却性能を向上させている。

くトラック.パネルバン〉

ヒータ

ウオータポンプ

注水口

ラジェータ

「ば1 52-015

バン，トライ〉

フロントヒータ

リザーブタンク

ウォータポンプ

リヤヒータ
ラジェータ

『16.2 52-016
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エンジンクーリングシステムー概要

50車はエンジンルームファンを設け、房内の異常過熱を防止している

エンジンルーム冷却部品配置図

タイマ

ドは.3
32-017



エンジンクーリングシステムー構造.作動

構造I作動

冷却水経路(車体全体)

冷却水温が78°¢未満の場合は，バイパス系統および暖房系統（ウォータバルブを開けた場合）で循環が行われ， 

約78°(：以上になるとサーモスタットが開らき、冷却水はラジェータに導入される。冷却水温が約92。0を超えるとラ 

ジェータフアンが作動し，約87てで停止する。これらの作用により冷却水温は約78て:〜92ての間で平衡する。

注水性を良好にするため，エンジンエア抜きプラグ（トラック.パネルバ、ン）気水分離チャンバ(バン.トライ） 

を設けている。

3 0車は，配管の径披大，ラジェータ性能向上により，冷却性能を向上している

冷却水経路図〉
トラック，パネルバン

リザーブタンク 已/6エアベント系

冷却水の流れ

--------------------------------- --------

1 ラジ!门パイプ

ウォータポンプへ

八/。エバポ 
レータ

ラジエアベント系

歷ファン“V
(ヒータ〇じ丁）つ）V

ラジエーア
エア抜キプラグ

キヤッフ 三〇ソ丁オイルクーラ配管

ドぼ. 4 32-018

ン#トライ

ラジエアベント系
フイラータンク

，八/0コンブレッサ

ウオータポンプへ 

サーモスタット 

気水分離チャンバ'

6/6エアベント系

八/。エバポ 
レータ

^8.5 52-019
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エンジンクーリングシステムー構造.作動

——冷却水経路（ェンジン房内）--------------------------------------------------------------------------------------------------------------

サーモスタットはェンジン入口側に設置し，オーバシュート.ハンチングを防止し信頼性を向上させた。

サーモスタットが開らくと，ヒータとラジェータに冷却水が流れる。高水温時はボトムバイパスバルブが閉じ， 

ラジェータ水流量を増加させ，冷却性能を向上させる。

キャブレータ車の才ートチョークは冷却水温で作動するサーモバルブ付である。サーモバルブのサーモワックス 

は冷却水温により膨張し，チョークバルブを自動的に開き，適正なチョーク特性としている。
豪

3 0車は，冷却水をスロットルボデーのサーモワックス部に流している。このサーモワックスはサーモェアバ 

ルブと連動し，冷態時のエンジン始動および暖機運転に必要な空気を燃焼室に供給している。

くエンジン通水経路
(キャブレータ車） (50車)

エアー抜き エアー抜き

ラジェータ.ヒータ

ボトムバイパス

サーモスタツト

エ
I

夕
よ
り

32-020
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エンジンクーリングシステムー構造.作動

一ーラジェータ压ラジェータファン^------------------------------------------------------------ -----------------------

ラジェータは加圧式クロスフロー方式で電動ファンを併用する。

ぢ（：VI車はラジェータ内部にオイルクーラを設置し，五0 VIフルードの冷却を行っている。 

居住性を考慮し，フロントシート下に設置した。

ラジェータフアンは，サーモ3界により制御され，冷却水温92。(：で0\，87。(：で〇卩孖ンたる

ウォータポンプ

ウォータポンプは車用と3 0車用は共通であり， 

タイミングベルトの背面で駆動している。

ベアリングクリッププーリ
ンーノレ

フレート

インペラ

1=12.8 52-022 闩も9 52-023
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エンジンクーリングシステムー構造.作動

サーモスタッ

サーモスタットは，ワックスペレット式でジグルバルブ2個付である

く仕様〉

バルブ ロ径（隱） ¢32

バルブ開き始め温度（で） 78

バルブ開き終り温度（で） 93

バルブ全リフト量（刪） 8

フランジ外径（―） ¢48

ド1艮10 52-024

リザーブタンク

トラック.パネルバンのリザーブタンクはフロントシート下に，バン.トライのリザーブタンクはリヤバン

ぐ前にそれぞれ設置した

ラック.パネルバン バン，トライ〉

リザーブタンク

リザーブタンク

以11 52-045 「ば12 52-039
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エンジンクーリングシステムー構造.作動

--------サーモゲージ--------------------------------------------

サーモゲージはサーミスタによりエンジン水温を感 

知して，インパネ内のサーモメータに水温を表示する,

サーモゲージ

& 13 52-027

-------- サーモスイッチ-------------------------------------------

サーモスイッチは，ェンジン水温でラジェータフ. 

ァンを作動させるスイッチである。

くサーモスイッチの作動〉

0ドド—0ル““，9200

0N ―0卩ド〜87。0
,サーモスイッチ

& 14 52-028

--------エンジンルームフアン（5 0車）^--------------------------------------------------------------------------- -------------------------一-----------------------------------------------------------

3 0車には，マフラ前方にエンジンルームファンを設置し，エンジンルームを冷却している。

ファンの制御は，マフラ上に設置した温度センサと助手席側ピラー部に設置したコントロールユニットで行なつ 

ている。エンジン回転中及びエンジン停止後の約15分間，下記の条件でエンジンルームファンが作動する。

くエンジンルームファンの作動条件〉

0FF^0N............エンジンルーム温度60て

0N ―〇ドド……エンジンルーム温度55°¢
エンジンルームフアン
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2一6 エアインテークシステム

圓概要

キヤブレータ車

鲁フロントバンパ内のフロントダクトから吸気し，シャシフレームを通じてエアクリーナに送り込むフレーム 

吸気方式を採用し，静粛性向上を図っている。

-板金製の新型エアクリーナケースを採用すると同時に消音チャンバを設け，吸気音の低減を図った。

-エアクリーナ内に吸気予熱自動切換装置を設け，吸気を一定の温度範囲内に保つようにしている。

，新4気筒エンジンに対応して，各ポートに対し分岐独立型のインテークマニホールドを採用した。

吸気システム図（キヤブレータ車）〉

新気 エアクリーナ

吸気予熱 
自動切換装置

エレメント

ンヤシノレーム

吸気予熱チャンバ

マフラ

F\^.\

「セ. 2

キヤブレータ

インテークマニホール

52-046

エアクリーナ

リヤブーツ

82-047

く注記〉パネルバン。トラックのレイアウトもこれに準ずる 〇
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エアインテークシステムー概要

50車

フロントバンパ内のフロントダクトから吸気され'た空気は，シャシフレーム，リヤブーツを経て，エアクリー 

ナに至る。さらにその空気はスロットルボデーのスロットルバルブを通りスーパチャージャーに入り，加压さ 

れ，インテークマニホールドから各シリンダに供給される。

冷態時は冷却水温に応じてワックス式ファーストアイドルカムでスロットルバルブを開き，アイドルアップ 

を行う。またアイドリング時はアイドルスピードコントロールバルブによりバイパス空気を流し，この量 

をコントロールすることによってアイドリング回転数を一定に保つように制御している。また，シャシフレーム 

にはサイドブランチを採用し，吸気音の低減を図っている。

エアクリーナ 

リヤブーツ

ンヤンノレー厶

フロントダクト サイドブランチ

フロントブーツ
52-594

く注記〉トラック車のレイアウトもこれに準ずる。

くスーパチャージヤ断面図〉

F\^3 52-274
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エアインテークシステムー構造.作動（キャブレータ車)

エアクリーナ

フロントダクト 
7ロントブーツ
ワンウェイバルフ 

リヤブーツ

吸気子熱ダクト 
吸気子熱チャンバ 
ブラケット

② 52-139巧. 5

66

構造.作動（キャブレータ車）

ーフロントダクト.フロントブーツ.リヤブーツ

新気はフロントバンパ内のフロントダクトから吸気 

され，フロントブーツ.シャシフレーム.リヤブー 

ッを経てエアクリーナに導入される。

フロントダクトはバンパとフロントパネルに囲まれ 

ているため，ほこり，水等を吸い込みにくい吸気口位

置および構造となっている 〇

フロントダクト

52-126

①②③④⑤⑥⑦



エアインテークシステムー構造ノ作動（キャブレータ車)

—エアクリーナ------------------------------------------------------------------------------------------------------------------——----------------------------------

新型エアクリーナケースを採用し，軽量化を図っている。また，同時に消音チャンバを設け，吸気音を低減し 

ている。

ケース内には吸気予熱自動切換え装置を備えている。 ‘

エレメントは湿式平板型を採用した。

52-127

〈吸気予熱自動切換装置〉
エアクリーナ内部には吸気予熱自動切替装置を備えた。 

この装置はエアクリーナ内の温度をテンパラチャセン 

サが感知し，ロッドの伸縮によりシャックバルブの開 

閉を行い吸気温度を一定の温度範囲に保つようにした 

ものである。

「也7 52-128

テンパラチヤセンサ

冷気（シャシフレームより） 

暖気(予熱チャンバより）

「セ，8 32-129

「也9

52-143
くテンパラチヤセンサ特性図〉

？皿 度、。ノ

ドセ.52-131
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エアインテークシステムー構造.作動（キャブレータ車)

—吸気予熱チャンバ.ダクト---------------------------------------------------------------------------------------------------------------

自動切換シャツタによりシャシクレームからの新気はマフラ上の子熱チャンバ内で暖められ，予熱ダクトを経て， 

エアクリーナに導入される。

その暖気とシャシフ.レームから導入される冷気の比が吸気予熱白動切換装置により調節され，エブクリーナに導 

入される吸気の温度は常に一定の範囲内に保たれる。

吸気予熱チャンバ

ド哐.11 52-132 ド旧.12 52-133

—インテークマニホールド------------------------------------------

オールアルミ製で各ポートに対し，分岐独立型を採用している 

エンジンシリンダへッド上部に取り付けられている。

インテークマニホールド

52-134 卜！2.14 52-273
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エアインテークシステムー構造.作動(30車)

フロントダクト 

フロントブーツ

サイドブランチ
ワンウヱイバルブ

リヤブーツ

52-138

フロントダクト❿フロントブーツ^リヤブーツ

50車にもキャブレータ車と同様にフレーム吸気方式を採用している

エアクリーナヘ

「16.16

構造.作動(50車)
エアクリーナ

エアクリーナはリヤブーツを介しシャシフレームと 

接続され，フロントバンパ内より新気を導入している。 

エレメントは不織布による湿式平板型を採用した。

エアクリーナ

リヤブーツ

「セ，15 52-049

①
②
③
④
⑤
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エアインテークシステムー構造.作動(30車)

スーパチャージヤ

スーパチャージャとは過給機のことであり，エンジンにより多くの空気を送り込むものである。多くの空気を送
擎

り込むことによって充塡効率を向上させ，エンジン出力を増加させるものである。

通常自然吸気エンジンでは吸気系統の抵抗，シリンダ内残留ガスの影響等を受けるため充塡効率は60〜80%程度 

であるが，スーパチャージャ（過給機）にて空気を送り込んでいるエンジンは100%以上の充塡効率が可能とな 

る。

く参考》充塡効率とは，下記の式で表わされる。

充塡効率(％卜 吸入空気の重量
標準状態にて行程容積を占める空気の重量

乂1〇〇

スーパチャージャの駆動はクランクシャフトからVリブドベルトを介して行っているためエンジン低回転域か 

ら過給压を上げることが可能で，低速から高速まで全域にわたり性能の向上が得られる。また，アクセル開度の 

変化に対する過給圧上昇の応答性が非常に良いのが特徴である。

くスーパチヤージヤ断面図〉

八 ーノ、チヤーンヤ

「も17 52-274 巧.18 52-275

サンバーに採用されているルーツ式2葉スーパチャージャは，ロータハウジング内に組合せた2個のロータを 

ギヤを介して互いに逆回転させて，ロータとハウジングの間の空間が移動していくことにより吸入，吐出が 1亍われ

る。また2葉式では1回転に4回の吸入，吐出が行われる 〇

吸入口 吐出口

〇 つ

巧.19 32-276

70



エアインテークシステムー構造.作動(30車)

エアバイパスバルブ

エアバイパスバルブはコレクタチャンバに取り付けられ，バルブ部とダイヤフラム部から構成されている。

⑴エンジン運転が低負荷状態のとき（アイドリング時および情行時）

ダイヤフラム部は，バキュームホースを経てスロットルボデーのスロットルバルブ下流側に接続されてい 

る。アイドリング時および惰行時はスロットルバルブが閉じているので，その下流には大きな負圧が発生し
秦 礞

ている。このため，ダイヤフラム部にその負圧が導びかれ，ダイヤフラムが引き上げられ，バルブが開く。 

この作用により，スーパチャージャを経た空気の一部を循環させるため，過給は行われなくなり，スーパチ 
ャージャの負担は軽減されることになる。’ ‘

(2)過給圧制御

過給圧が必要以上に上昇するとバルブを過給空気が押し上げ，バイパス通路側へリークすることで過給圧コ

ントロー^ルされる

エアバイパスバルフ

くエアバイパスバルブ断面図

ダイヤフラム

ス〇ツトル
ボデーに接続

バイパス通路側

バルフ

コレクタチヤンノく^側

ス ーノくナヤーンヤ
「也20 52-277 ド七. 21 52-278

71



エアインテークシステムー構造.作動（50車)

吸気温センサ

インテークマニホールドの吸気温度を吸気温センサで 

測定し，兄〇〇に送り，燃料噴射量を決定する条件の

一つとしている。

吸気温センサはコレクタチャンバに取り付けられてお 

り，水温センサと同様に，温度により抵抗値が変化す 

るサーミスタを内蔵した高速応答型を採用している。

^2-24 32-280

円6.23 52-279

吸気温
ド12.25 52-281
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2 —7八 フューエルシステム（キヤブレータ)

概要

(1)只ゾ乜型キャブレータは，エンジンの容量拡大化に伴い，可変ベンチュリキャブレータとしての高出力化と 

耐熱性の面でより高性能を実現させている。

このキャブレータの特長を要約すると次の様になる。

1) 4気筒エンジンであるため各シリンダ容量が小さくなり，キャブレータの出口径を32111111まで絞ることがで 

きた。これにより低.中速トルクの向上を図り，レスポンス性をより一段と向上した。

2) パワーバルブ機構の設置により，高出力化に対応した。適正空燃比制御を確保することができた。

3 )燃料入口部とニードルバルブ間にべーパセパレータ（空間ボリューム）部を設け，高温下におけるフロー ト

室内のベーパロック現象を抑制し，再始動性に優れた効果を発揮した 〇

4)大型三方向スイッチベント機構の採用によりフロートベント通路とキャニスタ通路との切替を行い，エン

ジン運転時の空燃比制御性を向上させ，同時に熱間時の再始動性も向上した 〇

(2)フューエルタンク容量は，40！を確保した。

⑶高温時におけるエンジンの始動性およびアイドリングの安定性を得るため.サーモバルブをキャブレータに

取り付けた。 スイツチベント 
ソレノイドバルブ

キヤブレータ

サーモバルブ

ド1坠1

フューエルタンク

52-229 以2 52-231

リターン

，ベーパセノ《レータ

可動べーン

空気の流れ

空間ボリューム

以3

チョークバルブ

二ードルバルブ

フロー トチャンバ 52-230
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フューエルシステム（キヤブレータ）一構造.作動

構造，作動

——キヤブレータ

く各運転状態における可動べーンの動きと燃料流出状況〉可動べーン 

(1)アイドリング状態
スロットルバルブはわずかに開いているためスロッ 

トルバルブ下流の負圧が大きくなり，混合気はバイ 

パスホールおよびアイドルホールより流出する。同 

時にエンジン回転が低いため，ベンチユリを通過す 

る空気流量も少なくベンチユリ負圧も小さい。した 

がってメーンノズルからの混合気流出(よない。さら 

に可動べーン作動用ダイヤフラム室の負压も小さい 

ため，可動べーンは固定されている。

チヨークバルブ ~I& -

2次メーンノズル

(2)低速軽負荷運転状態

スロットルバルブは，アイドリング状態よりやや開 

いた状態なので，バイパスホールからの混合気量が 

さらに多くなり，ベンチュリを通過する空気流量も 

多くなる。したがってメーンノズル負圧も高まり，

1次側のメーンノズルから混合気の流出が開始され 

る。

ただし，上記混合気量の割合はパ'イパスホール側が 

主である。

(3)低速高負荷状態

スロットルバルブは全開状態にあるため⑵の状態に 

対し，パ、イパスポートからの混合気流出はなくなる

が，ベンチュリを通過する空気流量が増加するに伴 

い1次側のメーンノズルからはさらに混合気量が増 

加する。同時に2次側のメーンノズルからもわずか 

に流出が開始される。

一方可動べーンは，（2)の状態よりベンチュリ部の負 

圧は大きくなるが，可変べーン作動用ダイヤフラム 

室のスプリングをたわませるほどの力が発生しない 

ため作動しない。ゆえに，空燃比のリーン化を防止 

している。

スロットルバルブ

アイドルホール| 

ノゞイハスホール

丨次メーンノズル

52-24！

式

一に 1 -、 ^ 1
(—18. V 1

1 #
1

〆 // V，メ〆々//い

5 52-242

---------------
, .1 ~
1

「も6 52-243
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フューエルシステム（キヤブレータ）一構造.作動

^—、

⑷中速運転状態

スロットルバルブは半開状態であり，ベンチユリ部 

の通過空気流量が(2)の状態より増して行くにしたが 

ってベンチュリ負压が大きくなり，可動べーン作動 

用ダイヤフラム室の負压も大きくなり，可動べーン 

を上昇させる。可動べーンが上昇するにしたがって， 

2次メーンノズル部の負圧が大きくなり，燃料が吸 

出され始める。可動べーン作動用ダイヤフラム室の 

スプリングと可動べーンの自重等とダイヤフラム室 

にかかる負压力とつり合った所で可動べーンは停止 

する。

可動べーン
口

チョークバルフ

)-1
功 一 \

1—^I~ X：
—---' 1 \

―V，
—

スロットルバルブ

I—

2次メーンノズル

ざ:

「ヒ7

丨次メーンノズル

52-244

⑸高速運転状態

スロットルバルブは全開であり，ベンチュリ部の通 

過空気流量は(4)の状態よりさらに増すので，ベンチ

ユ リ部負压も大きくなり，可動べーン作動用ダイヤ

フラム室にかかる負压力は，ダイヤフラムスプリン 

グに打ち勝って可動べーンを最大まで上昇させる。 

可動べーンが最上部へ移動するにしたがって2次側 

のメーンノズルからの混合気吸出量が増大し，高出 

力を発揮する。

)-て.

1—^

「も8 52-245
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フューエルシステム（キヤブレータ）一構造.作動

〈各系統.機構〉
籲

キャフレータはフロート系統，スロー系統，メーン系統，加速ポンプ機構，可動べーン作動機構，才ートチョー 

ク機構から構成される。

(1)フロート系統

① 燃料は燃料タンクからフューエルポンプを経てニードルバルブよりフロー トチャンバ内に入り，ニードル 

バルブとフロートの作用によりフロートチャンバ内の燃料は常に一定の油面に保たれる。

② キャブレータの油面はフロー トチャンバの上面より2.5 土1匪である。

油面の高さの調整は，フロートレバーを修正して行なう。

③ 燃料入口部には，フューエルリターンニップルが備えてあり必〇ガの絞りを通して，常時燃料がキャブレー 

夕〜フューエルタンク間を循環することによって，燃料配管内の燃料温度上昇を押え，キャブレータ内での 

ベーハ。ロックを防止している。

④ ニードルバルブは特に高硬度の特殊鋼材を使用しており，長時間の使用に耐える。

⑤ 燃料入口部にベーパセパレータを設置し，燃料配管内の気化ガス〈V叩01〇がフロート室へ直接流入すること 

を防止し，熱間始動性を向上させている。

ベーパセパレータ

闩る9 32-230
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フューエルシステム（キヤブレータ）一構造.作動

(2)スロー系統

① 低速（軽負荷）運転時の燃料供給を行う。

② メーンジェットを通った燃料は，スロー ジェットを通って計量され，スローェアブリードから入る空気と 

混合し低速通路を経て，バイパスホールおよびアイドルホールより噴出する。

燃料峰メーンジェット—スロージェット（計量)

空気〇スローエアブリード.
混合気〇

ベイノくスホ—ル 
アイドルホ^ール

スローエアブリード

スローアジャストスクリユ

八―八
アイドルホール 一8

バイパスホール

10 52-246

気
料
気 合

空
燃
混1
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52-232

)

メーンエアブリードからエマルジヨンチ 

:こ噴出する。II 型キャブレータでは

1，2次エマルジョンチューブ

ベンチュリ内に噴出

丨次メーンノズル

丨次メーンエアブリー

3

/ ， ~1& / 1 (、 /1 ノ ノク"^ / /

- 、‘ 1 ^ / し

パワージェツトより

2次メインジエツ I次メーンジェット

「セ.11

⑶メーン系統

① アイドリング時ゃ低速運転以外の普通走行時の燃料供給を行う:

② フロートチャンバ内の燃料はメーンジェットを通って計量され,

ユ ーブを経て入る空気と混合し，メーンノズルからベンチュリ内丨

1次，2次のメーン系統を持っている

燃料峰フロー トチャンパ-

パワーン ェット------------

， 2次メー ンジェット

空気〇 メーンエアブリード通路一>1，2次メーンジェッ

混合気〇1，2次メーンノズノレ

2次メーンノズル

2次メインエアブリー

フューエルシステム（キヤブレータ）一構造.作動

ブル 一\ヅ

0

ス

気
料
気 合

空
燃
混

0

醉時
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フユーエルシステム（キャブレータ）一構造.作動

⑷加速ポンプおよびパワーバルブ機構

① 加速ポンプ機構は，スロットルバルブに連動して作動する機械連動式である。

加速時，一時的に多量の燃料を供給する機構で，図のスロットルバルブを閉じるとピストンが上昇し，燃料 

はフロー トチャンバからインレット.バルブを経てピストン下部に入る。

スロットルバルブを開くと（加速すると）ピストンが下降してアウトレットバルブを開き，ポンプノズルか 

ら噴出する。

② パワーバルブ機構は高速走行時（所定の絞弁開度以上）には，加速ピストンによりパワーバルブが開かれ, 

燃料がパワージヱットを通って1次側メーン通路へ合流するようになっている。

以上の機構の作用により，加速時および高速時にも最適空燃比が確保できるため良好な走行性が得られる。

2次メーンノズル

インジェクタノズル

燃料

円已12 52-233
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フューエルシステム（キヤブレータ）一構造.作動

(5)可動べーン作動機構
可動べーン作動機構は八キュームノズル，ゴムホー 

ス，ベーンダイヤフラム，ベーンレバーにより構 

成され，ベンチュリ内に設けられたバキュームノ 

ズル部の負圧の強弱によりべーンダイヤフラムを 

介して可動べーンの作動を行う。

-アイドリング，低速域では，可動べーン部は作 

動せず固定ベンチュリとして使う。

秦中，高速以上ではバキュームノズルによりベン 

チュリ負圧を感知し，可動べーンのダイヤフラ 

ムにより可動べーンを作動させる。

⑹オートチョーク機構

オートチョーク機構は，従来のシステムと同様の 

温水式オートチョーク機構を採用した。

く冷態始動時の作動〉

冷却水の温度が低いときは，ワックスエレメント 

のロッドは縮んでおり，ファーストアイドルカム 

はリターンスプリングの力でワックスエレメント 

のロッドに押しつけられている。ファーストアイ 

ドルカムはコネクティングレバーを介して，チョー 

クレバーに連結されているため，チョークバルブ 

は水温に応じた閉じる力で全閉になっている。一

方ファーストアイドルカムとファーストアイドル 

カムローラによって，スロットルバルブは水温に 

応じた始動に最適な開度に開けられる。
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フューエルシステム（キヤブレータ）一構造.作動

〈暖機終了時〉

エンジンが十分暖機されると，ワックスエレメン 

卜が膨張し，したがってファーストアイドルカム 

を介してコネクティングレバーが時計方向に回転 

するため，チョークバルブは全開となる。この時， 

カムフォロアレバーもカムより離れるため，スロ 

ットルバルブも通常のアイドリング開度となり，

ワックスエレメン

暖機運転が終了する
スロツトルバルフ

ファーストアイドルカム コネクテイングレバー

「セ，15 52-249

〇

(7)完爆機構

(2段チョークオーブナの作動，構造）

始動直後のチョークバルブ開度を自動コントロー 

ルする装置でマニホールド負压とチョークストフ 

ングラスプリング張力により，チョークバルブ開 

度を2段階に制御し，極低温から常温まで最適な 

混合気を得ることができるものである 

く1段目作動〉
エンジンが始動するとマニホールド負圧が発生し 

チョークオーブナが作動する。このためチョーク 

オーブナロッドが引上げられ，チョークバルブを 

あけようとするがチョークストラングラスプリン 

グ（チョークバルブを閉じようとするスプリング) 

の張力が強いためチヨークバルブはわずかに開い

低温状態 チヨークバルブ チョークオーブナ

ダイヤフラムスプリング

ピストンスプリング

チヨークストラングラスプリング

た状態となる。

く 2段目作動〉

水温が常温近く（15°〇〜3〇0〇)になるとオートチョ

ョーク機構のワックスエレメントが膨張し，ロッ 

ドが伸びファーストアイドルカムが回転するため， 

チョークストラングラスプリングの力（チョーク 

バルブを閉じようとするスプリングカ）が弱くな 

りピストンスプリングカが打ち勝つためチョーク 

バルブがさらに開いた状態となる。

常温状態

ノアースト 
アイドルカム

チョーク
オーブナ

口 7

\チョークストラン 

グラスプリング

「セ.16 52-250
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フューエルシステム（キヤブレータ）一構造.作動

⑻ベントスイッチ機構

耐熱性向上のため，エンジン停止時インナベント 

通路を遮断し，同時にフロート室内の蒸気をキャ 

ニスタへトラップするため，キヤニスタ側の通路

を開く，三方向ベントスイッチを採用した 〇

なお，エンジン運転時は，キヤニスタ側通路が遮 

断され，フロート室とエアクリーナ間の通路が開

キヤニスタ

エアクリーナ

F7

⑼アンローダ機構

くアンローダ機構の作動〉

冷態時，即ちコールドスタートしたときの加速状 

態では，アンローダ機構により，スロットルバル 

ブが開くとチョークバルブを強制的に開け，混合

スイッチベントソレノイドバルブ

1-

フロー ト室
52-234

気が過濃になるのを防いでいる 〇

アンローダレバー（已) アンローダコネクトレバ
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フューエルシステム（キヤブレータ）一構造.作動

一ーフューエルタンク-------------------------------------------

燃料タンクはリヤシートフロア下に設置されている。 

タンク上面の左側にはエアブリーザパイプ，中央部に 

はフューエルメータユニット，前方にはエアベントパ

フューエルフイルタ

フューエルフィルタは力ートリッジ式を採用している 

力ートリッジ式のフューエルフィルタはプフスチック 

製のケースの中にろ紙のエレメントが入っている簡単 

な構造である。

フューエルタンクの後下側のブラケット上に取り付け

られている 0

日艮20

ノユーエル，

タンクから

フユーエル
ポンプへ

エレメント 52-239

「12.21 52-240
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フューエルシステム（キャブレータ）一構造，作動.

ガスケット

ストッハ。

ワッンヤ 

バルブ

プランジヤ 
スプリング 
バルブカバー 

スプリング 
バルブ 

ケース

シールリング 

ホール 

ホルダ 

サーキット 
ブラケット 
チューブ 

シールリング 

ガスケット 
カバ、一

〇㈤ 0「ド

「セ，24 プランジャ式ポンプの作動 52-238

52-236

フューエルポンプ
〇

り④③③①

キャブレータ
^------------^
丨-

二

52-237

フューエルホンプ（バン-トライ）

仕 様〉

タイプ プランジャ式

吐出圧 0.15 土 0.031^/〇瓜2

吐出 量 15必外以上

電流値 し5八以下

最低作動電圧 9又以下

作動周波数 1792

「セ. 22

く構 造〉

フューエル 
タンクから

⑬⑰⑯⑬ ⑭(1]
闩る23

作 動〉
右図のように，まずキースイッチを入れるとマグネッ 

トコイルに電流が流れプフンジャが左方へ引き寄せら 

れる。すると吸入バルブが閉じられ，@内のガソリン 

は吐出バルブを押し開いて⑥に移動する。つぎに電流 

が切れると，プランジャはスプリングの力で右方に押 

しもどされる。この時には吐出バルブは閉じ，⑤内の 

ガソリンは吐出口からキャブレータに送り出される。 

同時に吸入バルブが開き@内には新しいガソリンが吸

入口から吸い込まれる。
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フューエルシステム（キヤブレータ）一構造.作動

フューエルポンプ（トラック.パネルバン）

く仕 様〉

夕 ィ プ ダイヤフラム式

吐 出 圧 0，15±0,03^7〇1112

吐 出 量 15名/11以上

電 流 値 1，5八以下

最低作動電圧 9ソ以下

く構 造〉

①②③④⑤ ⑥⑦⑧⑧ 1—、， ^ フューエルタンクから

^12, 2〇 52-59！

① シャフト ⑧
② 0リング ⑨
③ ヨーク ⑩
④ メタル ⑪
⑤ スプリング ⑫
⑥ ステー ⑬
⑦ ダイヤフラム ⑭

バルブ（アウト）
バルブスプリング（アウト） 
カノべ'—

バルブチャンパ、

バルブスプリング（イン）

パッキング

コイル

⑮スイッチカバー 

⑯カバー

⑰ポイントスブリング’ 

⑬ばね受け 
@ クッション 
⑳コンタクトポイント
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フューエルシステム（キヤブレータ）一構造.作動

2ウェイバルブ

フューエルタンクとキヤニスタを結ぶホースのキヤニスタ入口付近に設置されている 〇

フューエルタンク内で発生した蒸発ガスが設定圧以上に高くなると人バルブが開き，蒸発ガスはキャニスタに貯

えられる。
#

さらにフューエルタンク内圧が規定以上の負圧になる 

と8バルブが開き，キャニスタ下部から入る空気をフ 

ューエルタンクに導く。これによりフューエルタンク 

内圧はある範囲に保たれ，タンクの変形防止を図って

いる。
2ウIイバルブ キヤニスタ

フューエルタンク

「‘26 52-251 巧. 27 52-122

一ーサーモバルブ----------------------------------------------

高温時におけるエンジンの始動性およびアイドリング 

の安定化を得るためサーモバルブを可変ベンチュリキ 

ャブレータに取付けた。

高温状態でエンジンを停止するとインテークマニホー 

ルドの壁面に付着していた燃料が気化するためインテ 

ークマニホールド内は濃い混合気の状態となり，始動

後のアイドル回転が不安定になる場合もある。 

このため，高温時のみエアクリーナ内の新気を直接イ

ンテークマニホールド内に導く制御を行なっている。

キャブレータ

サーモバルブ
ド10.28 52-229
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2一7 8 フューエルシステム（日网口1)

国概要

——特徴----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

五1\107丫型エンジンは瓦皿朽コントロールユニットにより制御される燃料噴射システムを採用し，各気筒ごと 

にある4本のインジヱクタをそれぞれ独立に，エンジンの始動から高負荷運転まで各々の状態に応じて適正な燃 

料噴射量（最適な空燃比）になるように燃料噴射制御を行っている。

また，エンジンに装着されている各センサ（ノックセンサ.スロットルセンサなど）が，現在の運転状態（エ 

ンジン回転数.スロットル開度.ノッキングの状況.冷却水温など）をコントロールユニットへ入力し， 

電子的に点火時期制御を行うことで低速から高速まで優れた走行性を実現している。

——各制御機能の概要----------------------------------------------------------------------------------------------------

1 制御項目 制 御 内 容

燃料噴射制御 
(各気筒独立噴射）

圧カセンサからの吸気管圧力，クランク角センサより検出する回転数.気筒判別セ 
ンサより検出する気筒判別信号（ディストリビュータ内蔵)，水温センサ，吸気温 
センサおよび〇2センサなどの各信号から燃料噴射量を演算し，エンジンのあらゆ 
る状況に対応した適正な空燃比となるように燃料噴射量を制御する。

点火時期制御 
(ノツク制御付）

エンジン回転数，吸気管圧力，冷却水温等より，エンジンの現在の運転状態に応じ 
た最適な点火時期に制御する。
また，エンジンの運転状況が高負荷領域ではノックセンサの信号より，ノック発生 
直前まで点火時期を進角させエンジン出力が最大に得られる点火時期に制御する。

アイドル回転数制御 エンジンの運転状態（冷却水温，電気負荷など）に応じて130 (ァイドルスピード 
コントロール）バルブを通過する空気量を調整して，アイドル回転数を最適な状態 
に制御する。

フューエルポンプ制御 エンジンが2秒間以上止まった場合（クランク角信号が瓦〇じに2秒間以上入力さ 
れない場合）はフューエルポンプを停止させる。
イグニッション3\V.0N直後は2秒間のみフューエルポンプを動作させ，インジェ 
クタまでの燃料デリバリラインに予压を与える。

1エアコン制御 スロットル開度，車速，エンジン回転数などに応じてエアコンの作動を最適に制御 
する。また，孖1(：1)(ファーストアイドルコントロールデバイス）とエアコンコンブ 
レッサの作動のタイミングを制御して，エアコン作動時のショックを低減する。

自己診断機能 システムの入出力信号系統になんらかの異常が起きた場合，五厘朽コントロ 
ールユニット内のコンピュータがその異常を検知してチェックエンジンランプを点
灯させ，システムに異常が起きたことを警告する。（11チヱックモード）
また，テストモードコネクタを結合して所定の点検要領パターンを実施することで， 
システムの入出力信号系統の異常の有無を点検できる。（0チヱックモード）
さらに，丑(：じ内に記憶装置を装え，現在異常がない場合でも過去に故障していた 
信号系統の異常を読み出すことができる。（リードメモリモード）

丑熥朽システムに異常が生じ走行不能，エンジンストップなどのおそれがある場合 
は，已011内に記憶されている数値を用いて一定限の走行を確保する機能を備えて
いる0
また，システムの異常によって二次不具合の発生のおそれがある場合は燃料噴射を 
停止させる。

1セレクトモニタ機能 五〇じとの相互通信により圮〇じ内の入出力信号データやトラブルコードを直接モニ 
夕することができ，システムの故障系統を診断することができる。

87



フューエルシステム汨从内）一概要

闩运.1

システム全体図

-----------------------電気経?&

―^ —^ 空気経路

----------------------- 燃料経路

----------------- 冷却.水経路

52-412
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フューエルシステム（巳从户丨）一概要

巳从户丨システム入出力図

バツテリ

777

一入力側一
リードメモリコネクタ

一出力側一

テストモードコネクタ

アースへ(311，322)
スタンバイ電源（バックアップ)

1(3, 5奴
6011電源

点火コイルへ

メインりレ
メインリレーアニス

セレクト
モニタ

〇〇〇〇相趣门
〇 〇^〇 N8
〇 〇ね011 0-0-0008^11 3-

セレクトモニタ受信

&ラジェータ 
つ了ン训一

へッドライト禱へ.

リヤデフォッガ金~,
3^ ^

ラジェータフアン信号

ッドライトし〇バ言号
へッドライト㈠I信号 
リヤデォッガ信号

ヒータブロア场 

車速センサ

ヒータブロア信号

車速センサ信号

ツクセン

02センサ

ノックセンサ信号

ディストリビュータ〇2センサ信号

クランク角 
センサ

気筒判別センサ

し㊉
/クランク角センサ信号\ ㊀ 1)8

1
1 ！ 串 135

馨 \気筒判別センサ信号ノ ㊀ 136

54 ------

31ミ

エアコンリレー

巳…丁 £01)

エアコン「100信号（エアコン付車)
5100

クラッチ信号は〇乂丁)

点火コイル(1^1)- 点火モニタ信号

スロットル開度 
センサ

アースへ（N,310)

57(33)

水温センサ

水温センサ信号

吸気温センサ

吸気温センサ 
信号

圧カセンサ

5ソ電源(33)
吸入管圧力信号

アースへ
(51，310)

日…丁車接続
|--- 〇 〇

し—アースへ（匕1,310) 
車種嫌別(已(^了扃丁識別)

アースへ（3丨1,322)

ジャンバ線（2
令アースへ（311，322)

69
312

610

32

321

317

匕16

02
01

016 
匕15

05

35

36

52
63

匕14

319

023

38
39

03

04

34

じ11

613

自己診断機能

フェイルセーフ
機能

1

制御機能
019 チェックエンジンランフ信号 1-------------------------------------------------------- 一 ！：

氺燃料喷射 

ホ点火時期 

木アイドル
回転数

本フューエル
ポンプ

ホエアコン

EIVIF|
コントロール 

ユニット

⑽リ)

318

013
012
026
025

017

020

021

018

011

07

33

024

015

21 I
322

センサ系アース

310

セレクトモニタ送信

第I番気筒燃料噴射信号
第2番気筒燃料嗅射信号
第3番気筒燃料噴射信号
第4番気筒燃料喷射信号

過給圧インジケ-タランプ信号，⑮だ^一タランプ

チェック

エアコン制御信号（エアコン付車) 印籠

エアコン
マグネットクラッチ

コンブレッサ 
制御信号

(エアコン付車） ~
^フューエルボンブ信号

150信号

コンブレツサ 
リレー

フューエル 
ポンプリレ

点火信号

^0^ 

-¢3

150バルブ

5ソ電源

イグナイタ

圧カセンサ
スロットル開度センサ

^(:リ側端子配列）

巳關卩丨コントロールユニット

11111111§11?關1圇諶11111
(0コネクタ） （6コネクタ）（3コネクタ）.

パワー系アース

パワー系アース

制御系アース

制御系アース

「ぼ2 52-279
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フューエルシステム（巳闓!3丨）一概要

入出力図

巳，1コン ールユニツ

(〇コネクタ） 〇3コネクタ） (3コネクタ)

1315
812

「电. 3 52-321

山山マ
珊于 入出力信号

31 允

32 E^^]電源

33 5ボルト（\〇電源

3 4 圧カセンサ信号

3 5 ノックセンサ信号

36 ノツクセンサシールド

&7 スロツトルセンサシールド

38 アイドル3界

39 スロットル開度信号

310 センサ系アース

& 11 制御系ァース

312 スタンバイ電源

913 E^\]電源

& 14 允

315 允

316 允

317 セレクトモニタ受信

318 セレクトモニタ送信

& 19 クラッチ信号

^20 允

321 メインリレーア—ス

3 22 制御系ァース

丄山，珊子 入出力信号

匕1 センサ系アース

匕2 〇2センサ信号

1)3 〇2センサシールド

134 クランク角センサシールド

匕5 気筒判別センサ㊉信号

56 気筒判別センサ㊀信号

匕7 クランク角センサ㊉信号

匕8 クランク角センサ㊀信号

69 テストモードコネクタ

1310 リードメモリコネクタ

匕11 識別信号

匕12

匕13 ジャンパ線

匕14 ェアコンド101)信号

1)15 ヒータファン

516 ラジェータファン3界

丄山てフ
牺于 入出力信号

〇1 へッドランプN1ビーム

〇2 へッドランプ乙〇ビーム3评

〇3 水温センサ信号

〇 4 吸気温センサ信号

〇 5 車速センサ信号

〇6 允

〇7 点火信号

〇8 空

〇9 允

〇10

〇11 130バルブ

〇12 インジェクタ2番気筒

013 インジェクタ1番気筒

〇14

〇15 パワー系アース

〇16 リヤデフォッガ3界

〇17 過給圧インジケータランプ信号

〇18 フェーエルホンフイ㈣号

019 チェックエンジンランプ信号

0 20 ェアコン制御信号

〇21 ェアコンコンプレッサ制御信号

〇22 允

〇23 点火モニタ信号

〇24 パワー系アース

0 25 インジヱクタ4番気筒

〇26 インジェクタ3番気筒

90



フューエルシステム㈤从户丨）一構成部品
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フューエルシステム（已阳卩丨)一構成部品
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くフューエルタンク回り〉

フユーエルホンフ

フューエル
フイルタ

リターンホース

デリバリホース

フューエルデリ^~^ 
バリパイプ)



フューエルシステム（ど从卩〇 —構成部品の機能

国構成部品の機能 

----------構成部品一覧表

構成部品名称 機 會巨

コントロール
瓦0 II

各センサの信号によりそれぞれの制御に対し適切な信号を

ユニット 出力する。

-クランク角センサ1ディストリビ ェンジン回転数，クランク角度を検出する。
，気筒判別センサ1ュータ内蔵

気筒判別信号を検出する。

，压カセンサ 吸入管圧力を検出する。

#水温センサ 冷却水の温度を検出する。

入 ^吸気温センサ インテークマニホールド内の吸入空気温度を検出する。

力
，スロットル開度センサ スロットルの開度を検出する。

着アイドノレ3界 スロットルの全閉状態を検出する。

信
-車速センサ 車速を検出する。

，ノックセンサ ノッキングの発生を検出する。
咖！=1 # 〇2センサ 排ガス中の〇2濃度を検出する。

，ェアコン孖100 ェアコン孖100の0N/0FFを検出する。

-五〇ン丁五〇じ 電磁クラッチの接続/分離(クラッチトルクの発生の有無)を検出する。

^点火コイノレ 点火コイルの通電信号（点火モニタ信号）を検出する。
ノ

#ヒータファン3界 ヒータファンの0X7/0？？を検出する。
サ ，へッドランプ3界（N1，乙〇界） へッドランプの0N/0FFを検出する。

-リヤデフォッガ^N リャデフォッガのを検出する。

-ラジェータファン3评 ラジェータファンの01^/0？？を検出する。

，テストモードコネクタ 〇チェックモードと1)チェックモードを切換える。

#リードメモリコネクタ リードメモリモードと通常のモードを切換える。

-インジヱクタ（井1〜#4) 燃料を噴射する。

出 ，イグナイタ イグニッションコイルの1次電流を0X70？？させる。

力
書150バルブ アイドル回転数を制御する。

^フューェルポンプリレー フューェルポンプ電源を〇!^/〇ドドさせる。

信
鲁エアコンリレ— ェアコンを0N/0FFさせる。

，ェアコンコンプレッサリレー コンブレッサをさせる。

春チェックェンジンランプ £011が異常（故障）を検出したとき，ユーザーに警告する。

，過給圧インジケータランプ 吸入管压力が過給状態にあることをユーザーに知らせる。
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フューエルシステム（巳闈卩丨）一構造.作動

圓構造^作動

~こしリ ~，111国國麵 1国1"丨義 1麵" 丨画11 ―1 晒1 晒 国國

五〇じはマイクロコンピュータを使用したデジタル制御方式で，燃料噴射制御，点火時期制御，アイドル回転数 

制御，フューエルポンプ制御，エアコン制御，セルフダイアグノーシス（自己診断機能)，フェイルセーフ機能，ス 

バルセレクトモニタに対応する機能等を持っている。

压カセンサ

吸入管圧力を電圧値で検出し，燃料噴射制御および 圧カセンサ

点火時期制御の基本信号として五011に入力している 〇

压カセンサはゴムホースと金属パイプでインテーク 

マニホールドに接続されており，吸入管压力はシリコ 

ンダイヤフラムに作用する。ダイヤフラム上にはゲー 

ジが組込まれており，ダイヤフラム変形量を電気信号

(電圧値）に変換している 〇

32-282

感圧素子部 ハウジング

コネクタ端子

ハイブリットに回路基板 シールトケース

52-283

95



フューエルシステムに从卩丨）一構造.作動

デイストリビュータ

デイストリビュータの本体奥側には，クランク角センサ，手前に気筒判別センサを内蔵している。

クランク角センサは各気筒の8丁00 97°，65°，10°を検出する。（気筒判別信号入力直後の信号を811)0 97。と判 

定する。）また，気筒判別センサ信号が連続して2回入力されたとき，第1番気筒圧縮上死点付近であると判定 

する。

気筒判別用ピックアップ

クランク角用ピックアツフ

F\^9 52-285
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フユーエルシステム丨）一構造.作動

— スロツトノレホフ" 一 1，— ，， ................. 1 I 国

スロットルボデーには，吸入空気量を調整するスロットルバルブ，アイドリング時にスロットルバルブをバイパ 

スさせるバイパス系統，スロットルバルブの開度を検出するスロットルセンサ，冷態時のアイドルアップのための 

ワックス式ド1(：(ファーストアイドルカム）機構，さらにキヤニスタのパージポートが設けてある。

スロットルボデーは，アクセルペダルのストロークに 

応じてスロットルバルブが開閉され，エンジンに吸入さ 

れる空気量を制御している。

さらに負压ポートおよびキャニスタパージポートには 

スロットル開度に応じた負压が発生し，キャニスタに吸 

着した蒸発ガスをエンジンに吸入させている。

(1) アイドルアジャストスクリユ

スロットルバルブは，アイドリング時はほぼ全閉で 

あるため，バイパス通路よりアイドリングに必要な空 

気量を供給させ，アイドリング回転数の調整を行うも 

のである。

(2) ワックス式闩0(ファーストアイドルカム）機構

冷態時にエンジンを始動する時，およびその後の暖 

機運転中に必要な量の空気を，ワックス式ド1(：でス 

ロットルバルブをあけて燃焼室へ供給し，暖機中の 

エンジン回転を高くするファーストアイドル制御をお 

こなう。

スロットルバルブの開度は，ワックスエレメント部 

に冷却水を導き，水温に応じたワックスエレメントの 

膨張量によってコントロールされる。 ^& 12 52-287

①冷感時

冷却水温が低いときは，ワックスエレメントのロッドは縮んでおり，ファーストアイドルカムはリターンスプリ 

ングの力でワックスエレメントのロッドに押しつけられている。このため，スロットルバルブはファーストアイド 

ルカムとファーストアイドルカムローラによって，冷却水温に応じた最適な開度に開けられる。

② 暖機中

エンジンが暖機されてくると冷却水によってワックスエレメントが膨張し，ロッドが伸びファーストアイドルカ 

ムが回転するために，スロットルバルブが閉じて空気量を減少させる。

③ 暖機後

エンジンが十分暖機されると，ワックスエレメントが膨張し，ファーストアイドルカムよりファーストアイド 

ルカムローラが離れるため，スロットルバルブが通常のアイドリング開度となり暖機運転が終了する。
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フューエルシステム（ど从卩丨）一構造.作動

(3)スロツトルセンサ

スロットルセンサは，スロットルボデーに取付けられており，スロットルバルブと連動してアイドル状態（全 

閉状態）で0Nするアイドル3…，スロットル開度に応じた電圧を出力するスロットル開度センサがあり，五01； 

にアイドル3界信号，スロットルバルブ開度信号を送る。

スロツトルセンサ

厂は.13 52-288

アイド）レ5西

㈠
1 11-

一 V リム

スロットル開度センサ用

ポテンシヨメータの抵抗ノヽ。ターン

^ 14 52-289

局

电

圧

スロットル開度センサ

アイドル5诃
〇⑸

ノ』、峨 スロットル開度 —，大

スロットルセンサ信号

スロットル開度
アイドル3评

スロットル開度セ

ンサ

アイドル状態 約0.5〃

アイドルから約

1.5〜3度点より

全開まで

約0,5〜4.2 V
スロットル開度に

応じて変化する。

氺電圧は約土 0.4〃 の公差がある 〇
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フューエルシステム（已间户〇—構造.作動

吸気温センサ 画一--------------------------------- - — I丨… 1 1丨- …

9

吸気通路の空気温度を検出するセンサで，温度によって抵抗値が変化するサーミスタを使用している。インテー 

クマニホールドのコレクタチャンバに取付けられており，燃料噴射量等を補正するための吸気温信号を5X0に 

送る。

円氐16 52-291
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フューエルシステム（已从戸丨）一構造.作動

-------02センサ-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

〇2センサは，ジルコニア（2で〇2 :酸化ジルコニウム）を試験管状に焼成したもので起電力を発生するジルコニ 

ア管，リード線，ジルコニア管の保護カバー等で構成されている。ジルコニア管の内面および外面には多孔質の白 

金がコーテイングされており，電極および触媒作用をしている。〇2センサの内側は大気，外側は排気ガスにさら 

される。濃混合気で燃焼させた時は，排気ガス中の〇2濃度は低くなり，大気中の〇2濃度との差が大きくなり，起 

電力は大である。希薄混合気で燃焼させた時は，この差が小さくなり起電力も小となる。

この起電力を計測することにより排気ガス中の〇2濃度を知ることができる。

起電力大気
ジルコニア管 ~—^

闩艮17保護カバー 52-： 以.18 32-293

ノックセンサ

ノックセンサ出力特性図

ノックセンサは，ェンジンのノッキング発生状態を検出し，ノッキングの強弱に応じた，出力電圧をだ〇じに入 

力する。この情報は点火時期学習制御ノックコントロールに用いられ，さまざまな運転条件に対応した最適な点火 

時期を得るようにしている。シリンダブロックの第3番気筒インテ 

ーク側に取り付けられている。

く構 造〉
ノックセンサの内部は，振動により上下に動くウェイト，電圧 

を発生させる圧電素子（ピェゾェレメント），コネクタ端子，断 

線検出用レジスタ等で構成され，外部はモールドで一体成形され 

ている。なお，センサ本体は，シリンダブロックに対してボルト 

で固定される。

く作 動〉
エンジンがノッキングを発生すると，ノッキングの振動が，セ 

ンサ内のウェイトに伝わり，ウェイトの上下振動が圧電素子に圧 

力変化として加わり，ノッキングの大小に応じた電圧を発生する。

ボルト
インシュレータ

リ^—トノレート

ノックセンサ

ドぼ.19 52-294

ードブレート—

ハウジング

闩艮20 52-295

排
気
ガ
ス

一—̂
—̂

排
気
ガ
ス
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フユーエルシステム（日从卩〇—構造.作動

車速センサ

機 能〉
車速センサはコンビネーシヨンメータ内にあり， 

130 (アイドルスピードコントロール）制御，エアコ

ン制御等のための車両速度をデジタル信号として検知 

し，圮〇じに入力する。

構 造〉
X極と3極が1/4ずつ交互に組合わされた円形の 

マグネットとリードスイッチで構成されている。.

作動〉
スピードメータケーブルによりマグネットが回転し， 

X極と3極の境目でリードスイッチが「〇^」になる。 

スピードメータケーブル1回転でリードスイッチは4 

回「〇乂 〇卩卩」を行1い，瓦(：0に入力している。

スピードメーター指針 

へヤスプリング

4極着磁ゴム 
マグネット

601^介1二637「口 ⑺

スピードメーターケーブル

スイッチ スイッチ〇ドド

/

闩2.21

\

52-296

一丨丨丨 13)0 ^、ノレ ノ 画,,1 ―1 1 -

〈機 能〉
130 (アイドルスピードコントロール）パ'ルブは高 

温時，高地および電気負荷変動時におけるアイドリン 

グの安定化を図るために，吸入空気流量を変化させる。

く作
コイルに0N/0FF信号（10只2)を入力しムービン 

グコアを作動させ，0N時間比率（〇：^—デューティ） 

を変更することで通過空気流量を変化させる。

52-297 ド12.23 52-324

101



フューエルシステム丨）一構造.作動

フユーエルポンプ

フューエルポンプは，ピンローラ式の

電動ポンプを採用し/、し〇

④⑤

く構 造〉
フューエルポンプはモータ部，ポンプ 

部，ダンパ部により構成され，リリーフ 

バルブ，チヱックバルブ，吸入口および 

吐出口が組込まれている。
③②

① ポンプローター
② リリーフバルブ
③ フイルター
④ シャフト

⑤ ベアリング
⑥ コイル
⑦ 本体ケース
⑧ べアリング

⑨ ハーネス端子
⑩ アウトレットバルブ 
⑪ダンパ

ド13.24 52-298

リリーフバルブ：何らかの原因で燃料配管内の燃圧が上った時このバルブが開いて燃料を吸入側に戻し，燃圧

の異常な上昇を防止する。

チエツクバルブ：フューエルポンプが止った時，燃料配管内の圧力により押し戻されて吐出口を閉じる。これ 

(アウトレツトバルブ）により，配管内の燃圧が急激に下がるのを防止し，エンジンの再始動を容易にしている。

ダ 、。：ポンプ内の燃料圧力の変動をダイヤフラムの作動でおさえ，燃料配管内の圧力変動を少なく

する 〇

フューエルフイルタ

金属製のケースを採用し耐圧強度を高くしてある。フューエルタンク後方に取り付けてある

㈧

门氐25 52-299

トレーリングアーム

フユーエルフィルタ

「16.26 52-322

102



フューエルシステム丨）一構造.作動

ェアコンリレ

く作動〉
エアコンの電源回路を五〇じからの信号により0X70？？している 〇

「12.27

エアコンリレー

57-007

コンブレツサリレー

作 動〉
エアコンコンブレッサのマグネットクラッチの電源を圮011からの信号により0X70？？している

コンブレツサリレー

厂12.28 57-007

フューエルポンプリレ

作 動〉
フューエルポンプの電源をE0^Iからの信号により0X70？？している

，トラック

ド12.29

^くン，トライ

57-010 「12,30 57-011
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フューエルシステムぼ闈阿）一構造.作動

——イグニシヨンコイル（イグナイタ付）--------------------------------------------------------------------- -----------------------

く機能〉
イグニションコイルは電磁誘導作用を利用した一種の変圧器で、，デイス，トリビュータを経て点火プラグの電極間 

に火花を飛ばすのに必要な高電圧を発生する装置である。

〈作 動〉
イグニションコイルの1次コイル㊉側にはバッテリが接続され，㊀側にはイグナイタが接続されている。イグ 

ナイタは五〇〇からの点火信号により01^0卩ドし，自己誘導作用により1次コイルに電圧を発生させる。この1次 

電圧を相互誘導作用により2次コイルに高電圧を発生させる。

また，1次コイルの㊀側の電圧を点火モニタ信号として圮(3じに入力している。 ，

イグニシヨンコイル

ド12.31 52-415
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フューエルシステム（巳閛？丨）一構造.作動

——プレツシヤ レギユレータ — 1111 1 丨--— -------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

〈機 能〉
プレッシャレギュレータは，フューエルインジェクタに加わる燃匣とインテークマニホールド内の圧力との差

が常に一定（3.051^ん⑺2)になるように調整している。

このため，インテークマニホールド内の压力の変化により燃料噴射量が変わってしまうことが防止される。

く構造〉

カバー，ケース，ダイヤフラム，バルブおよびスプリングなどから構成され，ダイヤフラムにより，燃料室と空 

気室に区分されている。

く作 動〉

(空気室)

(フランジ面)

フュエルギヤラリー

燃料ポンプおよび 

インジ:I：クタより

「I 运.32
0リング

ケース

スプリング

ダイヤフラム 

バルブ

ケース

(燃料室)
(タンクへ）<¢3

52-300

燃料ポンプより給送される燃料は燃料室に入り，燃料圧力が3.051爪2以上になると，スプリングの力にうち 

かって，ダイヤフラムがおし上げられパ'ルブが開き，燃料がタンクにもどされる。このため，燃料室内の圧力が下 

がりはじめ，3.051^/〇爪2以下になるとスプリングの力によってダイヤグラムが下がり，バルブが閉じる。この動作 

のくり返しによって，常に一定の燃料圧力（3,051^“1112)をインジェクタに加えることができる。~方，空気室に 

はマニホールド内の圧力が導びかれ，この圧力変化によってバルブの開き具合を変化させ，インジェクタの燃料压 

力とマニホールドの圧力差を常に一定となるように補正制御する。

52-301
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フユーエルシステム—構造.作動

フューェルインジェクタ

く機 能〉
£0じかづの燃料噴射"(巨号を受け，インアークマニホールドを経て，シリンダへッドのインジェクションポート 

に燃料を吹き込む。

く構 造〉
ボールバルブはプランジャロッドを介し1)ターン 

スプリングによりノズルに押しつけられている。電 

磁コイルでプランジャロッドを引き上げるとノズル 

が開き，燃料が噴射される。

燃料と空気がよく混ざるよう細かい霧状にして燃 

料を吹き込む構造となっている。

また燃料の入口部にはフィルタが設けられ，異物 

の侵入を防いでいる。

く作 動〉
電磁コイルに燃料噴射信号が送られると，プラン 

ジャロッドがストッハ。に当たるまで吸引する。この 

ためノズルが全開となり，燃料が噴射される。

インジェクタ内の燃圧は，プレッシャレギュレー 

夕により，インテークマニホール内の压力との差が 

3.05はんIII2の一定に保たれている。

このため，燃料の噴射量はプランジャロッドの開 

弁時間，すなわち燃料噴射信号の時間の長さにより 

制御される。

電磁コイル

リターンスプリング

フイルタ

プランジヤロッド

ストツノゞ

ノズル

円2.34 52-302
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フューエルシステム（已闓卩丨）ーコントロールシステム

コントロールシステム

燃料噴射制御

燃料噴射制御は各種センサの信号を丑〇じに入力し，瓦01)は噴射量，噴射時期の制御を行なっている。噴射量の 

制街】はインジェクタの開弁時間で制御されており，噴射時間はエンジンの運転状態に応じた最適の時間を五(：じが 

決定しインジェクタへ信号を送る。エンジン始動時は噴射パルスを所定のハ。ルス幅に分割して噴射する方式を採用

し，エンジンの始動性の向上をはかっている 〇

また，空燃比学習制御機能付の〇2センサによるフイードバック制御も行なっているので，レスポンスのよい正 

確な燃料噴射制御システムになっている。

噴射時期は各気筒ごとに浞合気の充塡効率の最も良くなるタイミングで噴射する独立噴射方式で，エンジン回転 

数に応じて各気筒の吸気工程前約20°…90°で噴射を開始する。

タイミングチャート
(2000 ^ の例） (ケ：点火)

8丁00 
クランク 
角センサ

気筒判別 
センサ

吸気弁 
開角

97° 654 97。651 10(

# I吸気弁開

社3吸気弁開

97。654 108

30°! 30°: 33( 301
33

#4吸気弁開

97。65(

卜

#2吸気弁開

30！

シリンダ

3 排気 噴射 吸入
燃焼

圧縮 令/ 燃焼
排気嘖射 吸入 圧縮

圧縮 燃焼 排気噴射 吸入
吸入 圧縮 燃焼 排気噴射

闩8.35 52-303
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(2)吸気温補正係数 吸気温度の変化による吸入空気密度の変化分を補

正する。高温時は噴射量を減量し，低温時には増 

量を行なう。

(3)始動時間補正係数クランキング時間が長い時に減量補正を行ない，

スパークブラグがかぶるのを防止する。

吸気温補正特性
吸気温度一高

0
クランキング時間(秒) 

始動時間補正特性

108

フユーエルシステム（ — コントロールシステム

燃料噴射制御

く噴射特性〉

燃料噴射時間は基本的にはつぎのように表わされる。

(1) 始動時 噴射時間^始動時噴射時間X始動時補正係数

(2) 通常時 噴射時間^基本噴射時間X補正係数十電圧補正時間

基本噴射時間

始動時噴射時間

吸入管圧力，エンジン回転数，吸気温度から決定される吸入空気量に比例した基本とな 

る噴射時間である。

エンジンの始動性を向上するため，水温センサの信号によりその時のエンジン冷却水温

に応じた燃料噴射時間を決定している 〇

電压補正時間 バッテリ電圧によるインジヱクタの作動遅れ時間を補正する 〇

始動時補正係数〉

エンジン始動時の空燃比を最適化して，始動性を向上させるための補正で

ある

(1)空気量補正係数 エンジン回転数と吸入管圧力について，適正な空
秦

燃比になるように補正を行なう。

補
正
係
数

補
正
係
数



(2)始動後増量係数 エンジン始動直後のエンジン回転数の安定性を向

上させるため，始動直後から一定時間増量補正を 

行なう。

⑶フル増量係数 エンジン回転数と吸入管庄力より，運転状態が高

負荷領域と判定されたとき，適正な空燃比になる 

ように増量補正を行なう。

⑷加速増量係数 冷却水温とスロットル開度の蛮化速度に基づいて

加速時の増量を行ない，加速時における压カセン 

サの計測遅れおよび燃料噴射の遅れを補正し応答 

性を向上させる。

一20 0 20 40 60 80 (。0)

冷却水温ーキ

水温増量特性

スロットルバルブ開度の変化速度一令大

加速増量特性

⑸減速減量係数 スロットル開度の変化速度に基づいて減速時の減

量を行ない，減速時における圧カセンサの計測遅 夂

れを補正し，応答性を向上させる。 &

%

吸入管圧力

フル増量特性

——燃料噴射制御-------------------------------------------------------------------------------- --------------------------------------------------------------

く補正係数〉

エンジンのあらゆる状態に応じた空燃比にするため基本噴射時間を補正するための係数で，つぎのような種類が 

ある。

(1)水温増量係数 冷態時の運転性を向上させるため水温センサから|
の信号により燃料の増量を行なう。増量率は低温1

時ほど大きくなり，暖機完了時は0になる。 量
率

フューエルシステム（巳阴卩丨)ーコントロールシステム

エ
ン
ジ
ン
回
転
数

増
量
率

4—

増
量
率

ス〇ットバルブ開度の変化速度—大 

減速減量特性
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スロットル変化後の経過時間 

アイドル後増量特性

燃料噴射制御

⑹アイドル後増量補正 アイドル状態からスロットル開度が増加した

とき，冷却水温に応じた増量を行ない燃料噴 

射の遅れを補正し応答性を向上させる。

(7) 〇2フィードバック補正 〇2センサの信号に基づいてリッチ検出時徐

々に減量を行ない，リーン検出時徐々に増量 

を行なって空燃比を適正な状態に補正する。 

また，冷態時やフル増量時には補正を停止す

る 0

(8)空燃比学習補正 〇2フィードバック補正値に基づいて，エン

ジン回転数と吸入管圧力によって割り付けら 

れた領域ごとに補正値学習を行なう。

〇2フィードバック補正量が減少するように 

学習を行なうので，空燃比の制御精度および 

応答性が向上する。この補正値は，イグニシ 

ョン3评〇ドド後も記憶される。また，冷態

時やフル増量時には学習を停止する 〇

丨回目の制御

学習後の制御

空燃比学習制御

基本噴射量 補正量

基本噴射量：学習補正量 、
学習制御による補正 制御による補正

燃料カット〉
エンジン保護や燃費向上等のため，次のような場合は燃料カットを行なう 

.1)エンジン回転数がレッドゾーンを超えるような高回転になったとき。 

,2)過給圧が過大になり吸入管压力が所定値を超えたとき。

：3)スロットル全閉での減速運転時。

フューエルシステム（日閛卩〇— コントロールシステム

増
量
率
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フユーエルシスアム(ド丨）ーコントロールシステム

点火時期制御

吸入管圧力とエンジン回転数を基本に，601；内に記憶してあるマップで制御する電子式であり，水温センサ.吸 

気温センサおよびノックセンサによって補正し，点火時期をコントロールする学習制御方式である。

また，点火時期制御は，ガソリンのオクタン価やエンジンの経時変化等の条件に応じて最適な点火時期となる学 

習制御方式を採用した。

進角特性〉
始動時……点火時期二8丁0010〇

通常時……点火時期二基本進角十冷却水温補正進角十アイドル安定化補正進角十ノック補正進角

⑴基本進角

吸入管压力とエンジン回転数によって決定する基本となる点火時期で 

ある。

吸入管圧力
ェ
ン
ぐぐ

ン
回
転
数」

基本進角

(2)水温補正進角

冷却水温に応じて，低温時は点火時期を進角させて運転性を向上させ 

る。

(3)アイドル安定化補正進角

クランク1/2回転毎のエンジン回転数変化量（」则に応じて点火時期 

を進遅角させてアイドル安定性を向上させる。

ア

ル
安
定
化

補
正
進
角

冷却水温

水温補正進角 

洲ン〇 ⑽ン〇,

時間

アイドル安定化補正進角

(4) ノック補正進角

ノッキング信号を検出した時，点火時期を遅角し，ノッキング信号が

入力されない時は徐々に進角させる。

補正値は学習によってガソリンのオクタン価やエンジンの経時変化等 

に対応して最適な補正値となるように学習を行なう。

7
ク
補
正
進
角

ノック発生ノック発生ノック発生

時間

ノック補正進角

く通電時間特性〉
バッアリ電圧によって通電時間を最適に制御する。電压低下時は，通電時 

間を長くして火花エネルギを確保し，電圧上昇時は通電時間を短くして，エ 

ネルギーロスやコイルの発熱を防止する。

通
电
時
間

低 バッテリ電圧 高
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フユーエルシステム（巳!^!3丨）ーコントロールシステム

——アイドル回転数制御------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

エンジン状態に応じて130バルブの空気流量を調整して，アイドリング回転数を最適な状態に制御する。

13¢：バルブは一定周期（10只幻で0N/0FF作動しており，1サイクル（0.1秒間）に開いている時間割合（デュ 

ーティ比）を増減させることによってスロットルをバイパスする空気流量を制御している。

く始動時制御〉

130バルブを全開（デューティ比100%)にして最大の空気流量として，始動性を向上させる。

くフィードバック制御〉
(1) 目標とするアイドリング回転数に対して実際のアイドリンク回転数が，

低い場合……空気流量を徐々に増加させる。

高い場合……空気流量を徐々に減少させる。

(2) 冷態時はド1(：(ファーストアイドルカム）特性に対応して，目標回転数を上昇させて，暖機運転の為のファ 

ーストアイドル制御を行なう。

(3) 暖機後は，電気負荷やエアコンの作動に応じて下記の目標回転とする。

アイドル回転数

(^111)

通常時 800 土 50

電気負荷0N 850 土 50

エアコン 1100 土 50

電気負荷.......へッドランプ，ヒータ，リヤデフォッガ，

ラジェータフアン

くダッシュポット制御〉

スロットル全閉直後は，13(：バルブ開度をやや開きめに保持し，その後徐々に減少させることにより，ダッシュ 

ポット効果を持たせ，エンジンの発生トルクの急激な変化を押さえて，走行性を向上させている。

く固定流量制御〉
アクセル踏み込み時及び走行中は，アイドル時の130バルブ開度やスロットルバルブ開度に基づいて，固定流 

量制御を行なっている。

--------フューエルポンプ制御--------------- -------- -一" -----------------------------------------------------------------------------------

クランク角信号が2秒間入力されないときは，エンジンが停止したと判断しフューエルポンプリレーへの通電 

を遮断しフューエルポンプを停止させる。

イグニッション3冒にした直後は2秒間フューエルポンプを作動させ燃料予压を与える。
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フューエルシステム（巳間!3丨）一故障時のバックアップシステム

国故障時のバックアップ機能（詳細は別冊「電子制御装置トラブルシューティングマニアル」を參照。)

セルフダイアグノーシス（自己診断機能)

トラブル

コード
診断項目 検出 内容

II クランク角センサ系 クランク角センサ本体，信号系統の断線，ショート

13 気筒判別センサ系 気筒判別センサ本体，信号系統の断線，ショート

21 水温センサ系 水温センサ本体，信号系統の断線，ショート

22 ノックセンサ系 ノックセンサ本体，信号系統の断線，ショート

23 圧カセンサ系 圧カセンサ本体，電源，信号系統の断線，ショート

24 130バルブ系 13(：バルブ本体，電源，信号系統の断線，ショート

26 吸気温センサ系 吸気温センサ本体，信号系統の断線，ショート

31 スロットル開度センサ系 スロットル開度センサ本体，電源，信号系統の断線，ショート

32 〇2センサ系 〇2センサ本体，信号系統の断線，ショート

33 車速センサ 車速センサ本体，信号系統の断線，ショート：メータケーブル

36 イグナイタ系 イグナイタ本体，電源，信号系統の断線，ショート，1〇コイル本体不良

42 アイドル3貿系 アイドル5界本体，信号系統の断線，ショート

52 クラッチ信号系 瓦〇ソ丁用瓦011本体，信号系統の断線，ショート

54 吸気系 吸気系ダクト，ホース類の外れ，破れ，ゆるみ

62 電気負荷信号系 電気負荷(ヘッドランプ，リヤデフォッガ，ラジェータファン)信号系統の断線，ショート

63 ヒーター信号系 ヒーター3界，レジスタ，ハーネスの断線，ショート

くトラブルコードの読みかた〉

リードメモリコネクタを結合した時，
トラブルコード13

チェックエンジンランプは故障部分に応じたコードを点滅する

トラブルコード13と21
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フユーエルシステム旧闓卩丨）一故障時のバックアップシステム

-------- フェイルセーフ機能-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

システムに異常が生じ，走行不能，ェンジンストップなどのおそれがある場合は，五〇〇内に記憶されて 

いる数値を用いて一定限の走行を確保する機能を備えている。

また，システムの異常によって，二次不具合の発生のおそれがある場合は燃料噴射を停止させる。

フェイルセーフ機能は，気筒判別センサ.水温センサ.ノックセンサ.圧カセンサ.吸気温センサ.スロットル 

開度センサ，〇2センサ.車速センサ.イダナイタ.アイドル3界.吸気系の各信号系統が異常時に行なわれる。

く各信号系統の処理方法〉

点滅
コード 診断項目 フェイルセーフ制御内容

II クランク角センサ系

13 気筒判別センサ系
通常の1/2のパルスを：8丁00 97。から1.51115

後に全気筒同時噴射

21 水温センサ系

0150固定制御

〇エアコン常時カット

〇代用値を用いて制御

22 ノックセンサ系 〇ノックコントロー則亭止（点火は基本マップに基く）

23 圧カセンサ系
〇代用値を用いて燃料噴射と点火を行う

0130固定制御

24 130バルブ系

26 吸気温センサ系 〇代用値を用いて制御

31 スロットル開度センサ系 〇代用値を用いて制御

32 〇2センサ系
〇才ープンループ制御

( 〇2フイードパ' ック補正をしない）

33 車速センサ系
〇代用値を用いて制御

0 150固定制御

36 点火系 〇燃料噴射停止

42 アイドル3界系 0 150固定制御

52 クラッチ信号系

54 吸気系 1，500 1^111で燃料カット

62 電気負荷信号系

63 ヒーターブロア信号系
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フユーエルシステム（丨）一故障時のバックアップシステム

セレクトモニタ機能

電子制御装置のぉ01！内の入出力信号データやトラブ 

ルコードを直接モニタして故障系統を診断する。

鲁専用のコネクタに接続することにより走行しながらの 

測定が可能。

鲁1か所（運転席，または助手席）で各種データを点検

できる 〇

3 卜，特性異常が判別で參入出力信号系統の断線，シ 

きる。

春入出力信号データと制御データはトラブルシューティ 「‘36

ングマニアルの基準データを参考にして，特性不良，

ハーネスの断線，ショートを判定できる。

^トラブルコードをモニタしてトラブルシューティング 

を実施することができる。

〈參 考〉

車両正常時のデータがあればより正確で迅速に判定で 

きる。（納車点検時，定期点検時を利用してデータ取り 

を行ない保存するとよい。）

リードメモリ 
モードコネクタ

I極黒)

ノテストモード

コネクタ
(2極緑) 
「丨

セレクトモニタ 
コネクタ 

( 9極黄）

52-329

セレクトモニタ機能概要 ド12.37 52-306

セレクトモニタ（略称.： 3 3鼠)は，下記内容の項目について測定を実施することで電子制御系の故障診断に活用 

できる。

ドモード
入力，出力信号類のデータを直接表示し，基準値と比較することでセンサ信号系統の断

線，ショート，センサ類の特性異常が33%で判別できる。

ド八モート 入力，出力信号の0N，〇ド卩と動作状態が331V[の1^：1)の点灯により判別できる。

「8モード
351\1に1；チェック，〇チェック，バックアップメモリのトラブルコードを数字で表示する。

0チヱックでは，自己診断手順を実施後に，トラブルコードを数字で表示する。

「(：モード 351^でバックアップメモリ内のトラブルコード（過去の故障履歴）をクリアできる。

※バックアップメモリとはイグニッシヨン電源（イグニッション3…）を〇ド卩してもデータの保持さ

れるメモリで，ここでは学習制御データや過去のトラブル内容を保持するのに用いている 〇
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2 — 8 ェキソーストシステム

圓概要

鲁エキゾーストマニホールドの出口側に〇2センサ取付ボスを設けてある。（30車）

籲マフラ容量は，キャブレータ車6.7*6，3 (：車7.8忍とし，エンジン容量増加に伴ない静粛性を確保した。

籲触媒は，キャブレータ車がマフラ内蔵，3 0車がマフラ本体の下に別置きとした。大きさは高速時の対応を 

考慮した大きさ（76.2X76.2刪）を確保した。

籲マフラ本体は車体後方の左側に前後配置とした。

く50車用〉 くキャブレータ車用〉

ドも1 52-001

マフラカバ

マフラ

テールパイプ

ェキゾーストパイプフロント
ェキソーストマニホールドフレート

く洤記〉ェキゾーストカバーロア.リヤおよびノイズプレートは取外してある。
F\^2 52-002
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ェキゾーストシステムー構成部品

構成部品

キヤブレータ車〉

介
車体前方

介

F\^3

く 50車

「也4

テールパイプ

マフラカバー パ

ゾ

マフラ

ェキソーストカバー
ロアりヤ

ベローズ

ェキゾースト 
マニホールド

ベローズカバー

52-003

テールパイプ 

マフラカバ
パ

1

4

1¢丨ゞ、7
V

し篆
、—響—％婦〆

1し4
飞ブ

ェキゾーストカバー
ロアリヤ

ベローズ 

ベローズカバー

ェキソーストマニホールド

52-004
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2-9 エミッションコンIトロールシステム

國概要

排出ガス浄化システムは，キャブレータ車が酸化触媒装置にエンジンモディフィケーションを組合せた方式，30 

車が三元触媒装置-空燃比制御装置とエンジンモディフイケーションを組合せた方式を採用し，平成2年排出ガス 

規制に適合させている。

く排出ガス浄化装置一覧表〉

装 置 構成部品

低減物質

キヤフレータ車 30車

N0 00

触媒装置

鲁モノリス酸化触媒 〇 〇 〇

鲁モノリス三元触媒 〇 〇 〇

空燃比制御装置

鲁エンジンコントロールユニット

鲁圧カセンサ

鲁〇2センサ
暴水温センサ 

鲁吸気温センサ
鲁スロットルボデー

〇 〇 〇

明

点火時期制御装置

鲁エンジンコントロールユニット

籲配電器（クランク.角センサ内蔵式）

鲁水温センサ 

籲吸気温センサ

籲ノックセンサ

〇 〇 〇 。

事配電器（遠心，真空式進角） 〇 〇 〇 〇 -

ブロー バイガス

垣 兀裝置
#フロー バイホース 〇 〇

〇

燃料蒸発ガス 

排出抑止裝置
參キャニスタ 〇 〇

〇|
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エミツシヨンコントロールシステムー概要

く排出ガス対策装置概要図
キヤブレータ車

は排出ガス対策装置を示す

フローバイホース

チエツクバルブ 

-------- 〇--------

気化器

配電器

エアクリー

フューエルタンク 2ウェイバルブ 

^~0= 111],

キヤニスタ

触媒コンバータ

巧」
52，116

50車

52-117
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エミツシヨンコントロールシステムー構造.作動

国構造，作動

---------- 触媒装置---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

触媒装置は，エキゾーストパイプにモノリス酸化触媒又はモノリス三元触媒を弾性的に保持したものである。 

排気ガス中の一酸化炭素，炭化水素，窒素酸化物の低減作用を行う。キャブレータ車の触媒はマフラに内蔵され

ている。

「1氐3 32-118

触媒⑼車）

52-002

ブロ イガス還元装置

ローバイガスは，パ、ルブロッカカバーに内蔵されたオイルセパレータをとおしてエアクリーナケースに導入さ

れ新気と共に燃焼させる

くキャブレータ車〉

〇

〇 〇

^—ド、
1 1

1—.. )
ノこ-------

1 1
ノ

。ブ

1 。(、ベ

1
------

-¢-47。】わ
I (〇\

0
0

0

フローバイホー

ドも5

く 50車〉

エアクリー

フローバイホース

32-119 「也6 52-120
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エミツシヨンコントロールシステムー構造.作動

炫5料蒸発ガ入おI出抑止装置---------------------------------- --------------- ------------------------------- -----------------------------------

キヤニスタストレージ方式を採用している。

フューエルタンク及び気化器で発生した燃料蒸発ガスをキヤニスタに吸着し，エンジン運転時に気化器またはス 

ロットルボデーより吸入し，燃焼させて炭化水素の大気への放出を抑止している。

キヤニスタはキヤブレータ車用，3じ車用共用で3 〇車用キヤニスタのキャブレータ接続口は盲ぶたをしてある

くキャブレータ車〉

キヤブレータ ノューエル
スタンクから 

1ウェイバルブ

キヤニスタ

キヤニスタ

闩^7 52-121 卜⑨8 52-122

く 5(：車

ェックバルフ

ゞージライン

スロットルボデー

〇
フューェルタンクから

2ウIイバルブ

キヤニスタ

「も9 52-123
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ェミッションコントロールシステムー構造.作動

——空燃比制御装置（ 5。車）------------------------------------------------------------------ -----------------------------------------------

吸気圧力（圧カセンサ）とエンジン回転数（クランク角センサ）を基本に，エンジンコントロールユニット内 

のマップにより燃料噴射量を制御しており，これに〇2センサ，水温センサ，吸気温センサによる補正を加え，常に 

三元触媒が有効に働くよう理輪空燃比近傍に保持している。 ，

点火時期制御装置

くキャブレータ車〉

真空式と遠心式の進角装置をもつデイストリビュータを採用し，キャブレータスロットルバルブ上流から取り出 

したポート負压およびェンジン回転数によって点火時期を制御している。

デイストリビュータ
キヤフレータ

「も11

50車

スロットルバルブ

52-125

吸気压力とエンジン回転数を基本に，エンジンコントロールユニット内のマップで制御している電子式であり， 

水温センサ，吸気温センサおよびノックセンサによって補正し，点火時期をコントロールしている。（ドは.10参照）
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