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3-1 クラッチ

國概要

クラッチ操作は，ケーブルで直接レリーズフォークを往復させる簡単で確実な構造のため，途中の摩擦抵抗が少 
なく，軽くて確実な作動を可能にしている。クラッチは，フライホイール端面とプレッシャプレートの間にクラッ 

チディスクを挟んでいる。

フライホイールは，放熱性，摩耗粉除去に有利なフラット型にした。

クラッチの断続は，自動調芯式レリーズベアリングがガイド上を摺動し，ダイヤフラムスプリング中央を押して 

スプリングをそり返らせ，プレッシャプレートとクラッチディスクを断続するプッシュタイプクラッチを採用し 

ている。

円る1 53-366
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クラッチー構造#作動

構造，作動
クラッチカバー.ディスク

クラッチカバーはオーバカバータイプのストラップドライブ式で，スプリングはクラッチディスクの摩耗に対 

してスプリング^I付荷重の減少が少なく，クラッチペダル踏力の軽いダイヤフラムスプリングを使用している。 

クラッチディスクはフヱーシング材質に非アスペスト系のウーブンを使用し，クラッチが接続する場合の回転衝 

撃を吸収するトーションスプリング（コイルスプリング）を装着している。

クラッチカバー クラッチディスク

F\&. 2
(丁!VI60型…車は形状異なる)

33-367

レリーズベアリング

自動調芯機構を備えたレリーズベアリングスリーブを採用し，より耐久性と信頼性を向上させている。このレリ 
ーズベアリングスリーブはダイヤフラムスプリングの回転軸中心と，レリーズべアリングの回転軸中心とか、，常

に同一線上になるように半径方向に動く 〇

「12. 3 〇 ^ダイヤフラム回転軸中心の動き 53-741
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〔1〕概要

3 — 2 マニアルトランスミッション

トランスミッションは，前進5段，後退1段で，前進ギヤは全てシンクロメッシュ機構を装備しており，ギヤの 

切換えはフロアシフト方式である。シンクロメッシュ機構は，イナーシャロックキー式を採用している。 

トランスミッションとデファレンシャルは一体構造になっており，クラッチハウジングと一体のアルミケースに 
内蔵されている。

前進ギヤは，全てへリカルギヤを採用し，歯面強度が高く，嚙合率も大きいので，回転が静しゅくである。

後退ギヤは，2^13車用の丁1\^60型の場合メーンシャフト上にドライブギヤ，ドライブピニオンシャフト上の1 

— 2速シンクロナイザハブ上にドリブンギヤがあり，これらと選択摺動式のリバースアイドラギヤを嚙合わせて， 

回転方向を逆にしている。

4^1)車用の丁界60型と丁丫60型の場合，メーンシャフト上に二段のドライブギヤ，ドライブピニオンシャフ 

卜上の5速のシンクロナイザハブ上に二段のドリブンギヤがあり，これらと同じく二段構造の選択摺動式のリバ 

—スアイドラギヤを噛合わせて，回転方向を逆にしている。

〔 2〕仕様

トフンスミッション方式

2^0車（1^460系） セレクティブ4^0車（丁界60系） フルタイム4界〇車
(丁丫60系）

隱車 30車 财車 30車 财車 30車 30車

— --- — — デフロック装着車 ^— ビスカス装着車

頂60融處 丁麵脱1入入 
丁麵1腿0厶

丁麵獻說 丁獅蘭舰

コントロー ル方式 フロア，シフト ぐ一- <— ^— <— <—

操 作 方 养 ケーブル式 <— 〈— 〈~ 81 ^— <— ^—

トフンスミツシヨン方式 常時嚙合式ゐ 
選択摺動式

^— <— <— 〈—

#

変速比，

5.888 ^— 《— ^— ^—

151 4.090 <— 〈— く <—

211(5 2.470 ^— ^— ^-- 〈— (—

3^ 1.615 ^— <— ^-- ^-- ^—

4111 1.125 ^—？ 〈— ぐ一 ^— <—

5111 0.914 0.861 0.914 0.861 0.914 0.861 ^—

後退 4.166 ^— 5.746 <— <— <— ^—

トランスファ変速比 0.269鑄 、 ^— 4— 〈— 0.270

ファイナル#ギヤ比 6-500 6.166 6.500 6.166 6.500 6.166 〈—

使用ギャ

鲁オイノレ

タイプ 純正ギヤオイル 4— — ^— <— <—

量(交換時） 1.^(1，8名） 4— 2ぷ(2別) <— 2.3名(2.1名) 〈— 2.4名(2.2幻
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マニアルトランスミッションーギヤシフトシステム

〔3〕ギヤシフトシステム国概要
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マニアルトランスミッションーギヤシフトシステム

国構造，作動

ギヤシフトの際，同時に，2つのギヤにシフトされないように，また5速から直接リバースにシフトできないよ 

うにするため，二種類のインタロック機構が設けられている。前者は，セレクタシャフト上のインタロックプレ 

ートで，後者はトランスミッションカバー上のリバースチェッキングカムである。シフト機構はシフトノブの上 

下の動き，セレクト機構はシフトノブの左右の動きをコントロールする。

4シフト機構 

セレクト機構

「セ2 53,369
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マニアルトランスミッションー.60型(2^0車)

〔4〕丁嶋〇型（2西0車）國概要

丁评60型は，3個のシンクロナイザとメーンシャフト/ドライブピニオンシャフトの2本のシャフトから構 

成される前進5速と後退1速の2^0車専用に開発されたコンパクトなトランスミッションである。

すべての前進ギヤには，シンクロメッシュ機構が設けられ，リバースには選択摺動式のアイドラが使用されてい 

る。
また，3個のシンクロナイザは，すべてドライブピニオンシャフトに取付けられ，それぞれ1速—2速，3速一 

4速，5速のギヤの嚙合うようになっ,ている。

53-647
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マニアルトランスミッシヨンー1^60型（セレクテイブ4\^0車)

〔5〕丁…60型（セレクテイブ4育0車）II概要

丁评60型は，4個のシンクロナイザとメーンシャフト/ドライブピニオンシャフトの2本のシャフトから構成 
される前進5速，超低速前進用の五し1速，後退1速のコンパクトなトランスミッションに，前輪へと駆動力 

を伝達するトランスファとハイボイドのギアから構成されるクラッチハウジングの一部とエクステンション部分 

を組合せたセレクテイブ4界0車用のトランスミッションである。

このトランスミッションには，必要に応じて2^0と4^0を選択できるようトランスファ部分に，アクチュエ 

ータか設けられている。 ，
なお，この丁评60型セレクティブ4界1)用トランスミッションには，低速時の悪路走破性，脱出性をより向上さ 

せるデフロック装置が備えつけられたものも設定されている。
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マニアルトランスミッションー丁\^60型（セレクティブ車)

構造，作動

デフロック機構(丁西60型の一部に設定)

超低速（五乙），後退時の悪路走破性や脱出性をより向上させるため，デファレンシャルの機能を機械的にロック 

する装置である。デフロック機構は，デフケース上にかみ合い式クラッチを設け，デフケースとデフサイドギア 

を結合することにより，デフロックを行う構造である。

静止
駆動

駆動

円25

デフロック時の左右輪の回転〔丨：1〕

53-371

デフロックの作動

① デフロック操作は，インパネ上に設けられたデフロックスイッチで行ない，デフロックスイッチが〇]^で 

かつ，ギヤシフトポジションが五しリバースのいずれかの時作動する。なお1速，2速，3速，4速，5速 

ではデフロックスイッチが0Nであっても，デフロックは自動的に解除される。
② デフロック時の駆動力はデフケースとデフサイドギヤ八がハブ，スリーブによって一体化され，次のように 

伝達される。

トランス
ミッション

〔デフロック時： 8側車輪が接地している場合〕

ファイナルギヤ 

デフケース

スリーブ(ロック状態)

デフサイドギヤ八（アクスルドライブシャフト）
(空転側）

23-372
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マニアルトランスミッシヨンー1^60型（セレクティブ4パ：)車)

トルク伝達〔デフロック時：人側車輪が接地している場合〕

ファイナルギヤ

デフケース

デフサイドギア8 
(空転側）

スリーブ(ロック状態)

ハフ

デフサイドギヤ八（アクスルドライブシャフト）
(静止側）

デフピニオン

デフロック ！^フロック
スイッチ

N0315八

〇

デフロックリレー

0

4 6 一
0 @

バッテリ

ヒューズ

N0415众

ヒューズ

〇^厂ソレノイド 
バルブ

@デフロックパイロツトランフ

デフロック検出スイツチ

バックランプスイッチ

―^3^

[しスイツチ

科

匕

〇㈧
ソレノイドバルフ

デフロックタイオード

チェック
バルブ.

I节ィンテーク

マニホールド

トランスミツシヨン 
上のスイッチを不す。

53,739

53-373
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マニアルトランスミツシヨンー丁\^60型（セレクティブ4^0車)

⑧トランスミッション上でのデフロック切換えは 

デフロック専用アクチュエータの作動により行なわ 

れる。
④デフロック状態はデフロック検出装置により， 

コンビネーシヨンメータに表不される。

3,
〇

闩29 83-469

デフロック〇问

「せ10
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マニアルトランスミッションー丁丫60型（フルタイム車)

〔6〕丁丫60型（フルタイム4西0車）圓概要

丁丫60型は，4個のシンクロナイザとメーンシャフト/ドライブピニオンシャフ.卜の2本のシャフトから構成さ 

れる前進5速，超低速前進用の圮乙1速と後退1速のコンパクトなトランスミッションに前輪へと駆動力を伝 
達するトランスファとハイボイドの各ギアから構成されるクラッチハウジングの一部と，エクステンション部分 
を組合せたフルタイム4评〇車用のトランスミッションである。

なお，この丁 丫60型フルタイム4^0車用トランスミッションを装備した全車種に悪路走破性や脱出性をより向 

上させるために，ビスカスカップリング(差動制限装置）が設けられている。

1 53-374
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マニアルトランスミツシヨンー丁丫60型（フルタイム車)

国構造#作動

—ビスカスカップリング(差動制限装置）（丁丫60型全車に設定），

ビスカスカップリングは前後輪間の回転差によって粘性トルク（ビスカストルク）を発生させ，前後輪間の差動制限 

と前後の駆動トルク配分を自動的にイラう。ビスカスカップリングを装着することにより，例えば後輪がぬかるみ 
等でタイヤのグリップを失ない，空転するような場合は，ビスカスカップリング部に生じる回転差に応じたビス 

カストルクを後輪側から前輪側へ伝えるため，前輪まで駆動力を失なうことにはならない。

ビスカスカツプリング〉
ビスカスカップリングのハウジング内部は，アウタプレート（プレート外周部はハウジング内側スプラインと 

かん合）とインナプレート（プレート内周部はハブ外側スプラインとかん合）が交互に組合わされた構造になっ 

ている。
アウタプレート外周部には，その間隔を規制するスペーサリングが挟み込まれていて位置決めされているが， 
インナブレートには位置決めはなく，ハブのスプライン上を軸方向に，ある程度動くことがある。

ハウジング内部の空間には，高粘度のシリコンオイルと空気の混合物が封入されており，前後の回転差が大きく 

なって中のシリコンオイルが高圧になっても，トランスミッション内にもれ出したりしないようX—リングで密 

封している。

ハフ
スペーサリング

インナプレー

ハウジング

X- リング

円212 53-376
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マニアルトランスミツシヨンー丁丫60型（フルタイム4*0車)

フルタイム4西0解除装置

2^0の切換が出来る2輪駆動走行を要する場合（継続検査，点検整備および被けん引時）手動で4^0—- 

機構を設けている。

切換操作は，トランスミッシヨンのトランスファカバー上部に設けられているトランスファシフタロッドで行

ラ。

4界042界〇切換は㊀ドライバ等によりロッド溝を使用して行う 

2^1)44^0切換はプラスチックハンマ等で軽く叩くと切換る。
〇

4评0卜^2^0切換ストローク8.51111〇
強制2^0スイッチ(〇问状態)

〇 2界0状態を知らせるためにトランスファシフトロッド移動により強制2评0スイッチ 

が通電しコンビネーションメーターのII界0パイロットランプが点灯する。
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3-3 £0VI
〔1〕仕様圓主要諸元

車種

項目
2^0 4^0

型 式 ダンパ内蔵コイル回転式

蕾-

定格トルク/消費電流 （1^⑺/八） 11.6/3.34

磁
ク

消費電力 （％) 31 1

I ^ 電磁粉量 （ 5 ) 52

重量 （は） 6.5 1

1 制御方法 マイクロコンピュータ制御

型式 丁840漏祖 丁丁401？舰八 1

前進，後退切換機構 シンクロメッシュ式ドラッグクラッチ |

4 ノ 1し"^、ノ ~7〇
型 式 外歯式インボリュートギヤポンプ

駆動方式 エンジン直結駆動 |

卜
1 レレ,—7°一 11レレヽ

前 進 2.50300.497 1

； 後 退 2.503

プライマリ
リダクシヨン

前進 1.203 1

ミ減速比 

ッ

後進 1.178 1

セカンダリリダクション 1.615 1

シ

3

ン

フアイナル 5.384

セレクト機構

方 式 ケーブルによるダイレクトシフト |

位 置

？:出力軸固定，エンジン始動可能 
只：後退
X :変速機中立，エンジン始動可能
0 :前進，無段自動変速
〇3：前進，無段自動変速（スポーティレンジ，エンジンブレーキ）|

スピードメータギヤ比 5.000 1

卜
ン
スフIァ

減速比
クラウンギヤ 0.271 1

ベべルギヤ 0.947

作
動

油

潤滑方式 オイルポンプによる強制压送 |

指定オイル スバル純正20\^丁フルード |

油 量 （ 〇 2.7-3.0 3.9〜4.2

冷却方式 オイルクーラ
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£0ソ丁一電磁クラッチ

〔2〕電磁クラッチ國構造.作動

電磁クラッチの作動原理は，鉄粉 

を磁石に近づけると鉄粉が鎖状に 

連結されて結合力を発生すること 

を利用している。

「セ，1のようにクラッチのドラ 
イブメンバの内周とドリブンメン 

バの外周との間に僅かなギャップ 

を設け，そこに電磁粉を入れドリ 

ブンメンバ側にコイルを巻き，こ 

のコイルに電流を通じた時に発生 

する磁力によりドライブメンバと 

ドリブンメンバが鎖状に結合され 

た電磁粉を介して動力が伝達され 

る。

この結合力（伝達トルタ）は電流の 

強さに比例し，また電流を断つと 

完全に結合力が消えるので，従来 

の機械式クラッチにおきかわり， 

発進用クラッチとしての特性をそ

なえている。

ドライブメンバ

ブラシホルダ

コイル

フライホイール

リブンメンバ

F\ 53-314
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已0 V 丁一丁640…8丨八八型（2西0用)

〔3〕丁84011\1已彳八八型（2评〇用）II概要

新設計のクローバ4スーパーチャージャエンジンを採用したことと同時に辽0VIを採用し，力強い走りに加え 
てスムーズさをも両立させている。

ドセ.2 33-321
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日0 V 丁一丁8401 N8丨八八型（2西0用)

圓構造^作動
------------スチ ーノレべノレト&フーリ------------------------------------------------------ :--------------------------------------------------------------------------

^スチールベルトは約280個のスチールブロックと10枚重ねのスチールバンド2本で構成されている。

-プーリはプライマリ，セカンダリ共に11°の傾斜面を持つシャフトと可動シープにより構成され，可動シープの

背面には油圧を位えるプライマリまたはセカンダリチャンバがある。可動シープはボールスプラインにより軸 

上を摺動することによって，プーリの溝巾を変える働きをしている。
入力軸プーリ

ーオイルポンプ-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

，オイルポンプは外歯噛合式のインポリュート歯車ポンプで，プライマリプーリの電磁クラッチと対称側に設置 

されており，プライマリプーリを貫通するドライブシャフトによってエンジンから直接駆動される。
-オイルポンプからの吐出油は，コントロールバルブを経て，ブライマリおよびセカンダリプーリの作動油また

は各部潤滑油として使用される。
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E 0 V 丁一丁840旧8丨八八型（2西0用)

油圧制御機構

油圧制御を司るコントロールバルブ八33丫は，プレッシャレギュレータバルブ，シフトコントロールバルブ，エ 

ンジンブレーキバルブによって構成され，さらにトランスミッションの冷却性を向上させるためにオイルクーラ

を装着している 〇
ビトー圧センサ

ブレツシヤレギユレータバルブ

〇5ソレノイド
X

オイルポンプ

エンジンブレーキアーム

シフトカム

ゴIオイルクー

ド也5 53-325

〇
ーキング機構

パーキング機構は，パーキングロッド〇?，パーキングポールによって構成されている。セレクタレバーを“レ 

ンジに入れると，シフタアームからセレクトカムを介してパーキングロッドが押される。すると，パーキングポ 

—ルがセカンダリプーリの側面にあるパーキングギヤと噛合う方向へ押付けられ，アクスルシャフトと連結して

るセカンダリプーリが機械的に固定される

セレクタケーブル

パーキングポール
パーキングロッド

F\^

シフタアーム

パーキングキア 

セカンダリプーリ

53-326
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巳0 V 丁一丁84011\1八丨八八型(2*0用)

前進，後退切換機構

構造〉
前進-後退切換機構はメインドライブギヤ，メインドリブンギヤ，フォワードドリブンギヤ，カウンタギヤ，リ 
バースアイドラギヤ，リバ'ースドリブンギヤ，スリーブ，ハブ等から構成されており，フォワード側のギヤは常 
時嚙合い式である。
作動〉
(1) ギヤシフトレバーがXレンジの時にはスリーブの位置が中央となり，メインドライブギヤからの動力はハブ 

に伝達されることなく，中立状態となる。
(2) 0またはレンジ（前進）の時にはスリーブがエンジン側にシフトされ，動力はメインドライブギヤ—メインド 

リブンギヤ—カウンタギヤ—フォワードドリブンギヤ—スリーブ—ハブ—プライマリプーリの順で伝達される。
(3) 只レンジ（後退）の時にはスリーブがプーリ側にシフトされ，動力はメインドライブギヤ—メインドリブンギ 

ア—カウンタギア—リバースアイドラギヤ—リバースドリブンギヤ—スリーブ—ハフ''—プライマリプーリの順 
で伝達される。

ドは.7
(1)1\1レンジ

53-327
(2) 0,05レンジ

^2.8 53-328
(3)只レンジ

53-329

減速機構

減速機構はリダクションドライブギヤ，リダクション 
ドリブンギヤ，ドライブピニオンシャフト，ファイナ 

ルギヤから構成されており，動力の伝達はセカンダリ 

プーリー^リダクシヨンドライブギヤ—リダクシヨンド 

リブンギヤ—ドライブピニオンシャフト—ファイナル 
ギヤの順でイ云わる。

また，リダクションドライブギヤ—リダクションドリ 
ブンギヤ間を一次減速とし，ドライブピニオンシャフ 

卜—ファイナルギヤ間を二次減速としている。

リダクション
ドリブンギヤ

ファイナルギヤ

ドライブピニオン 
シャフト

セカンダリプーリ

ドセ.1〇

\
へ〆、\|

リダクシヨン 
ドライブギヤ

53-330
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日0 V 丁一7740丨？81八八型（響0用）

〔4〕丁丁401户日彳八八型（4评〇用）國概要

.1
17131

雪豸隨國豳義奪

豳

響1

1=1111111=1111=1111====

【
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傷

I構造づ乍動
------------4^0トランスファ^---------- ……一一…-----------------------------------------------------------------------------------------------------------

4评〇トランスファはスパイラルべベルギヤを採用しており，駆動力はファイナルギヤ（リヤデファレンシャル) 
―トランスファドリブンギヤ—トランスファベべルギヤ—トランスファべベルピニオンギヤの順で伝達される。

トランスフア部はマニュアルトランスミッシヨンと同じものである。，

巳0 V 丁一丁丁401卩8丨八八型（4^0用）

円2.12 53-332
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E^VT——ギヤセレクトシステム

〔5〕ギヤセレクトシステム 概要
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E^VT——ギヤセレクトシステム

—キーインタロック付シフトロック装置----------------------------------------------------------------------------------

セレクトレバーを？レンジにしないとイグニッシヨンキーを抜くことができないキーインタロック機構と，？レ 

ンジから他のレンジにする際，ブレーキペダルを踏まないと動かすことができないシフトロック機構を合わせた 
キーインタロック付シフトロック装置を迟〇乂丁全車に採用し，セレクトレバーの誤操作防止をはかった。

けん引等で車両移動を可能にするキャンセル機構（シフトロック解除ボタン）も設けてある。

シフトロック

解除ボタン

…ンフトロックコントロール 
ユニット

「冶.14 33-334

57-022
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E^VT——ギヤセレクトシステム

------ キーインタロック付シフトロック装置——

くキーインタロック機構〉
ステアリングロックボデーに取付けられたキーイン 
タロックソレノイドでインタロックレバーを動かし， 

ローテータのストッパの動きを規制する構造にな一 

ている。キーインタロックソレノイドはコンノロー 

ルユニットで制御され，作動および解除の信号（パ 

ルス信号〕を通電するとソレノイドが動き，その位 

置で自己保持するようになっている。

(1)解除時
セレクトレバーを卩レンジにするとソレノイドが解 

除位置（引込む）に動き，スプリングによりインタ 
ロックレバーがローテータのストッパから外れ，キ 

ープ匕ートが100尺位置まで回わせる。（抜き差し 

できる）

(2)作動時
セレクトレバーが？レンジ以外にあるとソレノイド 

が作動置置（押し出されている）にあり，インタロ 
ックレバーがキープレートと 一^体で回転する口ーテ 

—夕のストッパに当たり，キープレートをし〇〇仄位 

置まで回わすことはできない。

⑶キャンセル機構
キーインタロック機構が作動状態で故障した時，キ 

一の抜き差しを可能にするため，キャンセル機構を
設けてある。キャンセルレバーを動かすとソレノイ 

ドが強制的に押し戻され，インタロックレバーが解 

除状態になってキープレートを回わすことができる。

キヤンセルレバー

53-335「12.15
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E^VT ——ギヤセレクトシステム

シフトロック
解除ボタン

シフトロック 
ソレノイド

厂12.16 53-339

F\^\7 33-340

------- キーインタロック付シフトロック装置一

くシフトロック機構〉
シフトロック機構はシフトロックソレノイド，ロッ 
グプレー.卜で構成され，コントロールユニットで作 

動が制御されており，10 3界が01^の時のみロック 

解除の作動をする。（3丁八尺丁位置でも作動する）

また，けん引等で車両移動する時のためキャンセル 
機構（シフトロック解除ボタン）を設けてある。

(1)作動時（ソレノイド非電通）
ロックプレートがソレノイドのスプリングにより押 

された状態になっているのでセレクトレバーのピン 

の動きを規制している。このため，セレクトレバー 

のボタンを押込むことができず，：？レンジ以外にセ 
レクトすることはできない。（シフトロック）

また，卩レンジにする時は，セレクトレバーの操作 

力でピンを介してロックプレートを押すので卩レン 

ジにすることができる。

(2)解除時（ソレノイド通電）
10 3评が〇]^で，セレクトレバーが？レンジにある時

にブレーキペダルを踏むと，ソレノイドに通電され 
てロックプレートが右に引かれ，ピンの動きが自由 

になる。したがってセレクトレバーのボタンを押込 
むことができ，？レンジ以外にセレクトできる。（シ 

フトロック解除）
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^ 0 V 丁 —ギラセレクトシステム

—キーインタロック付シフトロック裝置---------------------- 一-------------------------------- -——-.

⑶シフトロックキャンセル機構
けん引等で車両移動する時，手動で解除できるシフトロック解除ボタンをインジケータ前部に設けたシフトロ 

ック解除ボタンを押すとロックプレートが右に回転し，ピンの動きが自由になるのでセレクトレバーのボタン 
を押込むことができ，卩レンジ以外にセレクトできる。

くキャンセル〉
プッシュボタン

以19 53-342 「ぼ20 33-343

くセレクトレバー後退位置警報装置〉
セレクトレバーを「只」レンジにすると，電子音で「尺」レンジに入っていることを知らせるセレクトレバー後 

退位置警報装置（リバース位置ウォーニングブザー）を五(:VI全車に採用し，セレクトレバーの誤操作防止をは 
かった。リパ'ース位置ウォーニングブザーはシフトロックコルトロールユニットに内蔵しており，イグニッショ 

ン3…が01^の時に「只」レンジに入れるとブザーが断続的に鳴り，警報する。この音は車外の人には聞こえな

「12.21

1
0.23秒

11 
—0.53秒

11

53-344

149



已〇ソ丁——ギヤセレクトシステム

キーインタロック付シフトロック装置

くシフトロック装置回路図〉

ストップ
ランプ

ド12.22 53-345
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E 0 V 丁一 電子制御システム

〔6〕電子制御システム 概要

丑（：V 丁の電子制御機能としては，クラッチコントロール機能，セルフダイアグノシス機能，フヱイルセーフ機 

能を有しており，イグニッシヨン8评，インヒビタ8坪，アクセル3谔，アクセル開度3界，ブレーキ3评，車 

速センサ等からの信号と五1\1朽用五(：1；からのエンジン運転状態の情報とが，瓦（：V 丁用五0 I；内で演算処理され 

ることによって，各機能を果たす。

1シフトロック 
コントロール 

ユニット
-〔〇ソ丁用〔011

イグニッシヨン3西

アクセル3… 

アクセル開度5西

ブレーキランプ3…

EIV1F|^E^LI

くトラック 《ン，トライ〉

「也23 53-361
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日0 V 丁一 電子制御システム

—クラッチコントロール機能---------------------------------------------------------------------------------------------------

クラッチコントロール機能は，エンジン回転数，車速，アクセルペダル，セレクトレバー等からの信号により， 

最適な発進が可能になるように電磁クラッチを制御する機能で，ブレーキペダルからの信号によって，ブレーキ 
ペダルの踏込時にも電磁クラッチを制御している。

また，4界0車には，クラッチコイル温度が上昇した場合に，瓦0 VIコントロールユニット内蔵のブザーが鳴 

る警報システムを採用している。

ド12.24 53-362
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日0 V 丁一電子制御システム

巳〇ソ丁コントロールユニッ

五(:Vコントロールユニット，通称已(:VI用瓦(：11は，

助手席側ダッシュボード側面のボデーに設置されてお 
り，コネクタは18極のものが一つだけある。

シフトロック 
コントロールユニット

8 7 6 5

18 17 16 门- 15 14 13 12 八 II

「セ.25 33-363 「12.26 53-364

|コネクタ端子
入出力信号 点検 系統尊口 配色

1 1

2 6 車種判別信号 入力 結線時： 4界0
| 3 尺レンジ信号 入力 インヒビタ3界
1 4 界 アクセル開度信号 入力 アクセル開度3界’

5 V 点火信号 入力 イグナイタ
1 6 0 車速信号 入力 車速センサ（コンビネーションメータ）

7 〇5ソレノイド 出力
8 几 クラッチ信号 出力

1 9 電磁クラッチアース系㊀ 出力
1 10 3 丑(:じアースライン
1 11 II クラッチ温警報ランプ 出力
1 12 謂 0レンジ信号 入力 インヒビタ3评
1 13 八/〇信号 入力 八/〇 3界（八/〇付車のみ）

14 〇3レンジ信号 入力 インヒビタ
1 15 03 ブレーキランプ信号 入力 ブレーキランプ3评
1 16 アクセル3界信号 入力 アクセル3界
1 17 腳 £0じ電源ライン
1 18 電磁クラッチ電源系㊉ 出力
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日0 V 丁一電子制御システム

セルフダイアグノー シス機能

クラッチコイル回路系，イグニションパルス系，アク 

セル3琛系，インヒビタ3界系，スピードセンサ系に 

故障がある場合に，珏〇乂丁コントロールユニットの緑

色乙瓦〇が点減し，トラブルコードにて故障表示をする。

《ルス例

1 トフフルコード

0.5 2 0.5 2 0.5

I

….トラフルコード3

0,5 0.50.5 0.5 0.5 2 0.5 0-5 0.5 0.5 0.5

闩氐27 53-365

トラブル
コード 故障箇所

1 クラッチコイル回路系

2 アクセル開度5界系

3 アクセル3界系

4 インヒビタ3界の0レンジ3界信号系

5 インヒビタ3评の〇5レンジ3评信号系

6 インヒビタ3谭の只レンジ信号系

7 車速センサ信号系

8 ブレーキ3界系

—ノエ"1ノレセーノ機目爸--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

フェイルセーフ機能とは，アクセル3界やスピードセンサに故障が発生した場合，通常ならば電磁クラッチに通 

電せず，走行不能となってしまうところを，五(:VIコントロールユニットがアクセル3界またはスピードセンサ 

の故障であると判断すると他の3界類からの情報によって，電磁クラッチに通電を行う機能である。

なお，機能作動は次の条件による。 、

-アクセル3界の故障.............. アクセル開度3界が〇以，およびエンジン回転数が1000113111以上の時に電磁ク
ラッチに通電する。

^スピードセンサの故障............アクセル8珂が0 Xで，エンジン回転数が13001^111以上の時に電磁クラッチに

通電する。
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3-4 ドライブシステムみアクスル

〔1〕2^0 (リヤドライブ) 構造，作動
フロントアクスル

錄物ハウジングにスピンドルを圧入するタイプのスピンドルハウジングとハブユニットを使用したシンプルな構 

造である。
1ハブユニットはハブとべアリングが一体の非分解式のもので，ベアリングは予圧無調整式のアンギュラコンタ 

クトベアリングを採用した。
參ディスクロータはハブとの結合ではなく，ハブボルトによるディスクホイールとの共締めの外付方式とした 

ことで，その整備作業性が向上した。

アクスルの締付けは，かしめナット方式としている。#

「セ1 23-10！
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ドライブシステム压アクスルー 2西0(リヤドライブ)

ーリヤアクスル（2^0, 4育0共通）--------------------------------------------------------------------------- ---------------

參アクスルシャフトのアウトボードジョイントをべルジョイント（8』）とし，8』スピンドルはハウジング内の 

ベアリングに支持されている。

^ブレーキドラムはセレーションにより8』のスピンドル部に結合され，センタピース，コニカルスプリング， 

キャッスルナット，コッタピンによって取付けられる構造である。

，ハウジングは鍩造のトレーリングアームと一体物にしている。
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ドライブシステムゐアクスルー リヤドライブ)

リヤアクスルシャフト

く仕様〉
デファレンシャル側の等速ジョイントにはダブルオフセットジョイント（00』）と共に，トリポードジョイント 
(1\1)を並用している。

モデル サイズ :デフアレンシャル側！
；等速ジョイント

種類 識別1
1

他2评0 79八0 , トリポード 广 只9 组 1
2010

一--ノ"、， I

驗4琢0 ’ 82八(： 1ダブルオフセット；
尺9

^ ―^ 痛. 4 —— , ^0 9 秦 隹1籲麵0 讎

触
^垂 齡 ^ 麟 赫 隹雀鐘^ 麵幽^ ^龜讀細9

紐ダ#

身， 痛^ 譬 鲁鲁 ，暴9 ，雜#鲁

1

—备'^ ^ ^ - 祕鲁感泰讎籲^ 1 鲁參 鲁备| 藤

只9(デフロッ
鱗 , 秦參 魯 参峰讎— <4麟讎籲.鐮參

仙

-ク丄.
1糸

，暴 ，靡 響籲 籲麵 痛^ 1 ㈣ ^參 09 ^ —釀，晒

2本
50 1 82八0 1 トリボード|

――名芏….

NA:ナチュラルアスピレーション（キャブレータ）

過給機なしのエンジン
3 〇.スーノ、ーチャージ ヤ

エンジン馴動による過給機

,只只（テ'フロック）， 3本
# 參隹春春，着 隹讎，參^ 幸 雜擎 镛，隹画1麵晒 >9令，甸9 籲讀修镳0雜

構造
- 〇〇^および丁』共に最大作動角23度((1坪）で，軸方向のスライド，および分解の可能なものである。

#タイヤ側等速ジョイントのべルジョイント（3』）は最大作動角46度(¢168)のものである。

，以上により，リヤドライブシャフトを8』十003または:6』十丁』のノンフローティングタイプとし，ジョイント 

使用角度を低減させて，ドライブシャフトの耐久性を向上させた。

82八〇

-〇： 〇〇」
イ

1X1似，

デフロック

82八0

〇]
へ

識別突起2本
-

丁」

し江

^ 丨6成別プ3

丁」 デフロック

闩23
53-103
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ドライブシステム6アクスルー4*0

〔2〕4西0 II概要

サンバーはエンジンを車体後部にマウントしてあるので，通常駆動はリャホイールドライブとしている。

そこで四輪駆動（ 4评〇)を行う場合は，トランスミッションからプロペラシャフト，フロントデフャレンシャル 

を介してフロントドライブシャフトからフロントホイールを駆動させている。

また，セレクティブ4界0車の一部車種には燃費向上を目的として，フリーアクスル機構を設メている。

闩巨4 53-104
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^^ドライブシステムなアクスルー4…〇- 

圓構造，作動
----------フロントアクスル-------------------------------------------------------------------------------------------------------------- -

-ハブはべアリングのインナレースにかん合する方式のものとして，フラッターやシェイク等の振動.騷音の 

少ない回転精度の高いものである。

，ディスクロータは2界0車と同様，外付け方式である。

- 8』のスピンドル組付けは非圧入方式なので，整備作業性が高い。

肇アクスルの締付けは，2界0車と同様，かしめナット方式としている。

円25 53-105
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ドライブシステムみアクスルー4^0

----------- フロントアクスルシャフト------------------------------------------------------------------------------------------------- --

く仕様〉
等速ジョイントは，デフアレンシャル側を00』，タイヤ側を8】とするものであるが，ジョイントサイズを2種類 
用意してある。

モデル サイズ（および種類） 識別

心 71八0
只只 触

ノ 1、、

被
川、

尺9(フリーアクスル） 1本

3 0 75八0
只只 2本

2本
只9(フリーアクスル） 3本

「1巨6

7^0

- 〇

識別(突起I本)

II フリーアクスル

75八〇

〇

識別(突起2本)

V111
〇 || |

識別(突起3本)

II フリーアクスル

53-106

く特徴〉
，00】は最大作動角23度(心がで，軸方向のスライドおよび分解の可能なものである。
，は最大作動角46度(扣⑸のものである。また8¢：車においては,，大駆動力に対応するため，ジョイントサイズ 

を75八0としている。
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ドライブシステム6アクスルー4^0

ドロペラシャフト

構造〉
プロペラシャフトは2ジョイントタイプで，車種によって，その長さが異っている

仕様
-モデル シャフト長：し（咖）

セレクティブ4^1) 1182.5
フルタイム4评1) 1079.5

斗

53-107
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ドライブシステム8¢アクスルー4\^0

--------フロントテフアレンシャル^------------- ----------- 一- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

く特徴〉
-フロントデフアレンシャルのギヤ型式は減速比3,900 (39/10)のハイボイドギヤで，ドライブピニオンシャフ 

卜は2つのテーパーローラべアリング支持になっている。

，セレクテイブ4谭〇車には，燃費向上のため，フリーアクスルシステムを組込んである車種もある。

「セ8 53-108
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ドライブシステム8¢アクスルー4^0

フリーアクスル機構

構造〉
フリーアクスルカバーにドライブシャフト，スリーブ，フォーク

くソレノイドゐァクチユエータ〉

(1) 4^0スイッチが03^の時には，エンジンの負圧 

はソレノイド①を介してアクチュエータに褂か 

り，シフトアームを引いてフォークを動かして 

スリーブをスライ.ドさせ，デファレンシャル八3 

3丫のドライブシャフトとフリーアクスルカバー 

八33 丫のドライブシャフトを連結させる。

(2) 4评0スイッチを〇ド孖にすると，エンジンの負 

圧はソレノイド②を介してアクチュエータに褂 

かり，シフトアームが押され，スリーブが反対 

方向へスライドし，ドライブシャフト間の連結 

が分断される。

シフトレバーシャフト等が組込まれている

くフリーアクスルカバー八55丫〉

シフトアー厶

53-109

4\^0スイッチ 
(シフトノブ)

闩㈡〇 53-110
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ドライブシステム攻アクスルー4西〇

フロント

F

デファレンシャルマウンティング

53-112
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