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1 概要(図 Iー1)

エルフ CNG-MPIは「平成17年排出ガス規制J(新長期排出ガス規制)からNOxを85%.NY1HCを75%低

減. CNG車に対する新長期規制rCNG車排出ガス技術指針Jへの適合及び低排出ガス重量車の認定を取得し

ている。

また八都県市指定低公害車制度「平成17年基準超低公害事」にも対応している。

NOx (g!kWh) 

PM (g!kWh) 

CO (g!kWh) 

NMHC (g!kWh) 

1 )特徴

(1 ) 排出ガス性能

ディーゼル
新長期規制

2.0 

0.027 

2.22 

0.17 

く>

図1-1 概要

ディーゼル新長期規制比

85%低減

ゼロ

ディーゼル.なみ

75%低減

CNG車で初めて国土交通省「低排出ガス認定 平成17年基準NOx10%低減レベルJを達成すると共に.八都

県市指定低公害車制度「平成17年基準超低公害車Jにも対応している。

(2) 更なる低CO2化

COzの排出量に優れる CNG車の更なる低C02化を狙い. CNG車で初めてアイドリング ・スト ップ&スター

ト・システムを搭載している。(一部車型に標準設定.その他車型にオプション設定)

2) エンジン性能

(1) 主要諸元表

項 自 諸 7c 

エンジン型式 4HVl型 MPI方式

総排気量 L 4.570 

.:t. 被類 ・シリンダ数 ・配置 4サイクJレ・水冷直列4気筒
ン

使用燃料 圧縮天然ガス(CNG12A又は 13A):/ 

ン 燃料点火方式 火花点火方式
本体

燃焼~形状 半球形

パJレブ機椛 OHC.2パルプ ・ギヤ駆動

，f，ア×ス トローク llIID φ115 x 110 

- 7 -



-・E司直F圃E温・・

項 自 5者 7G 

圧縮比 12.5 

最高出力 kW IPSI /rpm 9611301/32∞ 
最大トルク

コニ
N. m Ikg' ml/rpm 353136.01/14∞ 

ン アイドリング回転速度 rpm 650 
ジ

開 上死点前18。ン 吸気
本体 パルプ開閉時期

隣 下死点後50。

開 下死点前51。
排気

関 上死点後lア

ノ{)レプ ・ク リアラ ンス mm 吸排気共0.4(冷問符)

潤滑方式 圧送式

潤滑装
オイル・ポンプ型式 ギヤ式

オイル・フィルタ型式 金流ろ紙.分流ろ紙併用式

置 オイル容量 L 10.5 

オイル・クーラ型式 内蔵式.水冷

冷却方式 水冷式

却冷
ラジエータ型式 コJレゲート式(圧力式)

冷却液答品 L 12.2(含むラジエータ)装
置 ウォータ・ポンプ型式 遠心、式.VべJレト駆動

サーモスタット型式・開弁温度℃ ワックス式・ 82

点火方式
フル・トランジスタ式

/{ッテリ点火

点火装位
プラグ ・トップ

火占
イグニション ・コイル

点火順序 1-3-4-2 
装

点火時期 上死点前。/rpm置 12/650 

点火プラグ DENSO GX8 -l(イリジューム)M12

J点火プラグ・ギャップ mm 0.7-0.8 

点火進角装置 電子式

マルチ ・ポイント ・インジェクション方式(MPI)
燃料供給装置，エア/フューエJレ・コントロー 電子制御スロット Jレ・モータ

Jレ方式 空燃比(AIF)センサ(前)

02センサ(後)

吸入?i'気計量装置 MAP(吸気圧)センサ

エア・クリーナ型式 ろ紙式(湿式)

ニ元触媒コンパータ

排気ガス浄化方式 空燃比(AIF)センサ(前)

O2センサ(後)

型式 交流式

電 ジェネレータ 出カ V-A 24 -50. 24一切

気装 レギュレータ型式 IC式
置 型式 リダクショ ン式

スタータ
出力 V-kW 剖-4.0. 24 -4.5 

エンジン寸法(長さx絡x高さ) mm おOx635x750

エンジン重量 kg 365(MlT). 342(Sm∞ther -Ex) 
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(2) エンジン性能曲線図(図 1-2) 
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図1-2 エンジン性能幽線図
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2 構造・機能

1 ) 構成部品の配置(図 Iー 3，4， 5) 

ECT(エンジン・クーラント温度}センサ

図1-3 構成部品の配置
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PCV(ポジティブ・クランヲケース・
ペンチレーション)パルプ

フューエル・インジェクタX4
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MAP(吸気圧)センサ
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13 

エンジン ・ コン トロール・モジ~-MECM)

叫源ロC寸 也盟日-0と

排気ブレーキ・ソレノイド・パルプ

コQ
凪 スタータ・カット・リレー

ガス・カット・パルプ・リレー

A/Cコンブレッサ・ リレー

訴気ブレーキ表示灯

チzツタ・エンジン密告灯

CAN(H) 

♀出l.b‘

スキャン ・ツール通信 124

と迎42
75 
76 

璽 到;

E否両

量盟斜容穏圧カセンサ

車連センサ又はEHCU

図 1-4 ECM回路概念図(1/2)
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燃料圧力センサ

健制温度(FT)
センサ

カムシャフト・
ポジション
(C湖町センサ

ヲランヲシャフト・
ポジシさきン
(O<P)センサ

吸気圧(MAP)
センサ

60 
59 

エンジン・ クーラント
温度(ECT)センザ

スロッ トJレ・
ポジション
(TP)センサ

7?セル・ベダ11-・
ポジション(A押}
センサ

PT07?セ'"・
センサ
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EOU 
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ニット(EOU)

ハスロットル・モ-:$'(L)2 114 

，111スロットル・モータ制2 116 

~ 

11(¥スロット1'" モ-:$'(L)1 115 

>111スロットル・モータ帥1117 

L 宅』

h 第2気筒INJモニタ 90 

1Il2気筒INJ(L)98 

， 第2気筒INJ(H) 106 

1114気筒INJモータ 91 

第4気筒INJ(L) 99 

; 1114気筒INJ(H} 107 

M3気筒INJモヱタ 92 

; 第3気筒削J(L) 1∞ 

‘ 
第3気筒INJ(H) IC泡

1111気筒INJモニタ 93 

s 第1気筒INJ(L} 101 

.1気鱒INJ(H) 109 

'IG圃イグニション
INJ障インジ:r.?:$'

エンジン・コントロール・モジューIHECM)

図 1-5 ECM回路概念図(2/2)

2) システム(図 1-6) 

燃料供給方式は.最大20MPa!204kgfl cnilでガス容器に充てんした圧縮天然ガスを減圧弁でO.4MPa14.1 kg 

fl cnilまで減圧した後，各気筒ごとに設置したインジェクタから噴射するマルチ・ポイント ・インジェク

ション(MPI)方式を採用している。

吸入空気量はアクセJレ・ペダル操作に応じて電子制御スロ ットル ・パルプが開閉し増減を行う。

燃料噴射量は吸入空気圧力から算出した空気量に対し，エンジン ・コントロール・モジューJレ(ECM)にて

最適量を決定する。

このとき.エンジンの運転状態に即して常に最適な燃料噴射量になるよう.そのほかのセンサの信号をもと

に補正している。

インジェクタから噴射された燃料は吸入空気と共に混合気となりシリンダ内に吸入され.点火装置にて着火，

燃焼後.排気される。

排気ガス中の空燃比を空燃比(AIF)センサにて計測し三元触媒による排気ガス浄化性能を最大限に引き出

せるよう燃料噴射訟を制御する空燃比制御システムを採用している。

また，三元触媒後方のO2センサで空燃比(A/F)センサによる制御を補正し，常に最適な空燃比を得られる

ようにしている。

n
L
 

2
A
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アクセル・ベダル・ポジション・センサ

c:::>蜘

パキューム ・
スイッチング・
パルプ

図1-6 システム図

3) 構成部品の構造・機能

(1) CKP(クランクシャフト・ポジション)センサ(図 1-7) 

CKPセンサは，フライホイール ・ハウ ジン グに取り付

けられており，フライホイールのリング ・ギヤ歯車がセ

ンサを通過することにより. CKP信号が生成される。

ECMは. CMP信号及びCKPセンサから入力される

CKP信号により.クランク角度及び気筒を判別している。

燃料噴射制御やエンジン回転速度の算出に使用するこれ

らの信号は通常CKP信号を基準に行うが.CKPセンサ

が異常の場合にはCMP信号を基準に行っている。

(2) CMP(カムシャフト ・ポジショ ン)センサ(図 1-8) 

CMPセンサは.シリンダ ・ヘッド後部に取り付けられており.カムシャフト ・ギヤ ・フランジ面に設けた

信号 GND11:>> 

図1-7 CKPセンサ

センシング ・パルス用孔がセンサを通過することにより. CMP信号が生成される。

ECMは. CMP信号及びCKPセンサから入力されるCKP信号により.クランク角度及び気筒を判別してい

る。

燃料噴射制御やエンジン回転速度の算出に使用するこれらの信号は.通常CKP信号を基準に行うが.CKP 

センサが異常の場合にはCMP信号を基準に行っている。

作

J
唱

E
A
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図1-8 CMPセンサ

(3) IAT(吸気温度)センサ(図 1-9) 

IATセンサは.インレット ・マニホールドに取り付け

られている。

IATセンサは.サーミスタ式で.サーミスタが温度の

変化に応じて抵抗値を変化させる。

抵抗値は吸気温度が高いと小さく .低いと大きくなる。

ECMは電圧の変化から吸気温度を算出している。

(4) MAP(吸気圧)センサ(図 1-10) 

MAPセンサは.インレット ・マニホールドに取り付け

られており.イン レット ・マニホールド内の負圧を感知

して屯気信号に変換している。

MAPセンサの圧力検出部は.ダイヤフラム状のシリコ

ン素子になっており，素子の両面に圧力を掛けていくと

ピエゾ効果で圧力にほぼ比例した電圧が発生する。

ECMは. MAPセンサから送られた電圧信号をもとに

吸気圧力を算出している。

(5)燃料圧力センサ(図 1-11) 

燃料圧力センサは.フューエJレ・ギャラリに取り付けら

れており.フューエル ・ギャラリ内部の燃料圧力を検出

し圧力を電圧信号に置き換えてECMに送っている。

電圧は.圧力が高いほど高く 圧力が低いほど低くなる。

- 14 -

御併症§

信号 CNO 

図1-9 IATセンサ

層
図1-10 MAPセンサ

鱒
GNO信号電源

図Iー11 燃料圧力センサ
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(6) FT(燃料温度)センサ(国 I-12) 

FTセンサは.フューエル ・ギャラリに取り付けられて

いる。

FTセンサは，サーミスタ式で，サーミスタが温度の変

化に応じて抵抗値を変化させる。

抵抗値は，燃料温度が高いと小さく.低いと大きくなる。

ECMは電圧の変化から燃料温度を算出している。

{7} ECT(エンジン・クーラント温度)センサ(図 Iー13)

ECTセンサは.サーモスタッ ト付近に取り付けられて

おり.サーミスタが温度の変化に応じて抵抗値を変化さ

せる。

抵抗値は，エンジン ・クーラント温度が高いと小さく.

低いと大きくなる。

ECMは，電圧の変化からエンジン ・ク}ラント温度を

算出している。

(8) スロットル・パルプ(図 I-14) 

ゆ咽醐コ
CND 信号

図1-12 FTセンサ

Cffi8JB骨
信号 CND 

図 1-13 ECTセンサ

電子制御式インテーク ・スロット Jレ・パルプは，アクセル ・ペダル ・ブラケットに取り付けたAPP(アクセ

Jレ・ペダル・ポジション)センサからの信号やエンジン回転速度信号に基づいてECMが目標スロットル ・

パルプ開度を計算しその目標開度になるようにスロットル ・パルプ開度をモータによって制御するもので

ある。

スロットル ・パルプには.2系統のTP(スロットル ・ポジション)センサを設けており. ECMはその出力特

性に応じた2個のTPセンサからの信号に基づいて実スロットル ・パルプ開度を検証し，より正確なスロッ

トル ・バルブ制御を行っている。

TPセンサlは.パルフゅの開度が大きいほど高い電圧を出力し. TPセンサ2はパルプ開度が小さいほど高い

篭圧を出力している。

モータ2 モータ1 m源 ギヤ~

スロットル・パルプ

図 1-14 スロットル・パルプ.
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(9) フューエル・ インジェクタ(図 1-15) 

フューエル ・インジェクタは インレット・マニホール

ドに各気筒毎に取り付けられており， EDU(エンジン・

ドライパ ・ユニット)を介してECMにより制御している。

ECMからの電気信号によりインジェクタのコイルに励

磁電流が流れるとプランジ、ヤがヲ|き上げられ.フューエ

ル ・ギャラリに掛かる O.4MPa!4kg/Cl1I1の燃料圧力がス

プリング力に打ち勝つてパルプを開き.燃料を噴射する。

噴射量は，インジ‘ェクタへの通電時間が長いほど多くな

る。

フューエル ・インジェクタのフューエル ・ギャラリ側に

はフィルタを設けている。

。め イグニション・コイル

ダイヤフラム ・
スプリング

コイ)1-

7'ランジャ

パルプ

パルプ・シー ト

図1-15 フューヱル・インジェクタ

イグニション ・コイルは，スパーク ・プラグの点火に必要な高圧電流を発生させる装置で.パワー ・トラン

ジスタを内蔵している。

パワー ・トランジスタは.ECMからの点火信号を受け，イグニション ・コイルの一次電流を断接している。

イグニション ・コイ Jレには，一次コイル及び二次コイルが設けられており，一次コイルにはDC-DCコン

パータを介して 12Vの電源電圧が供給されている。

パワー・ トランジスタがrONJになると GND回路が成立して一次電流が流れ.ECMは点火時期に合わせて

パワー・ トランジスタをfONJにし，瞬時にfOFFJにすることにより， 一次コイルに自己誘導電圧が発生し

これが相互誘導作用によって二次コイルに高圧電流が生じる。

。1)スパーク ・プラグ(図 1-16) 

スパーク ・プラグは，デンソー製GX8-1 (イリジ、ユー

ム)ロング ・リーチ ・タイプ(熱価#22相当)である。

シリンダ ・ヘッドへの取り付けネジ ・サイズはM12.

プラグ ・ギャップはO.7-0.8mmで、ある。

16 

芸イリー
プラチナ合金

発火剖1詳細

図1-16 スパーク・プラグ

M12 
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(12) A/F (空燃比)センサ(図 1-17) 

A/Fセンサは，三元触媒手前のエキゾースト ・パイプ

に取り付けられている。

A/Fセンサは，活性状態のときに空燃比に比例した電

流値をECMへ出力するため.ヒータを内蔵して活性状

態を維持している。

ECM は • A/Fセンサからの電流値に基づき.空燃比が

目標値になるよう燃料噴射制御を行っている。

(1功 O2センサ(図 1-18) 

02センサは，三元触媒後のエキゾースト・パイプに取

り付けられている。

02センサは活性状態のときに排気ガス中の酸素濃度に

より発生する電圧信号をECMに出力している。

ECMは，触媒手前のA/F(空燃比)センサの信号に基づ

いた空燃比制御にO2センサからの信号に応じて補正を

加えることでより制度の高い空燃比の制御を行っている。

02センサは，素子の温度が活性温度に達しないと電位

を発生しないため.ヒータを内蔵している。

(14) APP(アクセル・ペダル・ポジション)センサ(図1-19) 

センサ出力 ヒータ(ー〉

図 1-17 A/Fセンサ

センサ出力 ヒータ(ー}

図 1-18 02センサ

APPセンサは，アクセル・ペダル上部に取り付けられており.アクセlレ・ペダJレの角度に対応して変化す

る電圧信号をECMに送っている。

APPセンサは. 2系統設けており.センサlは，ペダルの角度が大きいほど高い電圧を出力し，センサ2は.

ペダル角度が小さいほど高い電圧を出力している。

APPセンサ
APPセンサ・コネクタ

¥、¥ アクセル・ペダル

ノ， 

図 1-19 APPセンサ

同 レギュレータ(減圧器) (図 1-20) 

レギュレータは，左ガス容器前部のレギュレータ・ユニット内に取り付けられており，高圧のCNG圧力を

下げ，燃料ガスとしてシリンダに供給する減圧装置である。

また.減圧時の潜熱で減圧機能に弊害を与えないよう. レギュレータのボデ一部分にヒータ・ホースから分

-17 -



-E‘~・E温・

岐したエンジン ・クーラントを循環させている。

c-c断面

高圧リリーフ・パルプ

A-A断濁

1 
低圧リリーフ・パルプ

アジャスト・ スク1)::.. S-SI折衝

通路

0・D断面

エンジン ・クーラント

図1-20 レギュレータ (減圧器)

(叫 ガス ・カット ・バルブ(メイン，右，左)(図1-21) 

ガス ・カット・パルプは高圧ガス回路に設置されており. ECMからの電気信号により燃料流路を開閉する

パルプである。

ガス ・カ ット・ パルプ(メイン)はレギュ レータ前側(上流側)に.ガス ・カット ・パルプは左右のガス容器ユ

ニットにそれぞれ設置されており.いずれも同じ構造.機能をもった電磁パルプである。

ガス ・カ ット・ パルプは.プランジャを励磁コイルで駆動している。

この励磁コイルは，プランジャ駆動のための強力な励磁回路と駆動したプランジャの位置を保持するだけ

のやや弱い励磁回路を持ち.この二つの励磁回路を切り替えて使用することにより.強力で確実な吸引と運

行時のほとんどを占める開弁状態での消費電力や温度上昇を低減している。

治FD{爆}

丸市r

スプリング

問弁状態 パイロッ ト・パルプのみ問状態

図 1-21 ガス・ カッ ト・バルブ

-18 -
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同 大気圧センサ

大気圧センサは， ECM(エンジン ・コントロール ・モジューJレ)内に内蔵されている。

附 DC-DCコンパータ

DC-DCコンパータは.車両電圧(24ボルト)を12ボルトに変換する装置で.運転席後部に取り付けられて

いる。

エンジン制御装置の中でイグニション ・コイル，A/F(空燃比)センサ ・ヒータ及び02センサ ・ヒータ回路

は12ボルト仕様のため，これらの電源電圧はDC-DCコンパータを介して供給されている。

(1幼 EDU(エンジン ・ドライパ ・ユニット) (図 1-22) 

EDUは，エンジン ・ル}ム左サイド ・カバーの内側にECMと共にブラケッ トを介して取り付けられてお

り.フューエル ・インジェクタ及びインテーク・スロ ットル ・モータを駆動している。

フューエル・インジェクタ及びインテーク ・スロ ットル ・モータは， f[i流によって制御されるため， ECM 

はEDUを介してこれらのシステムを制御している。

NJR/NKR/NLR/NMR型車 NPR裂車

図 1-22 EDU 

凶 ECM(エンジン・コントロール・モジュール) (図 1-23) 

ECMは，種々のセンサから送られてくる情報を常時モニタして.パワー ・ト レインの各システムの制御を

行っている。

また， ECMは.システムの診断機能を実施してシステム作動上の問題を検出し，チェック ・エンジン警告

灯を介してドライパに警告すると共に， DTC(診断トラブル・コード)を記憶している。

DTCは問題の発生エリアを識別してサービスマンの修理作業を支援している。

NJR/NKR/NLR/NMR型車 NPR型車

tJ 必 J

図 1-23 ECM 

- 19 -
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(21) フューエル ・メータ (CNG圧力計)(図 Iー24)

フューエル ・メータ (CNG圧力計)はメータ左下部に配置されており.燃料容器圧力センサの信号をECMか

らCAN通信を介して受信することにより.メータ内にCNG燃料残量の表示及び警告灯の点灯を行う。

|燃管浮力l
c 

|工山 U
{ECM) 

C必 J通信

フューエル ・メータ燃料残畳警告灯
(CNG圧力計}

図 1-24 フューエル ・メータ(CNG圧力計)

4) エンジン制御

(1)概要(図 1-25) 

エンジン制御システムとは.ECM(エンジン ・コントロール ・モジュール)によって車両の走行条件に合わ

せ，エンジンを常に最適な燃焼状態に制御する電子制御システムであり.主に下記の制御を行っている。

・空燃比制御

・点火制御

-燃料噴射制御

・スロット Jレ・パルプ制御

また.エンジン制御システムは，エンジン制御以外にも下記の制御機能をもっている。

.自己診断機能

・排気ブレーキ制御

・タコメータへのエンジン回転速度出力

・トランスミッシ ョン ・コント ロール ・モジュール(TCM)[Smoother -Ex]との通信

ー 20-



[入力]

クランク位..図伝速度
(CKPセンサ}

カム位置，回伝センサ
(CMPセンサ}

スロットル・パルプ位置
(TPセンサ}

アクセル関皮
(APセンサ}

吸気圧
(MAPセンサ)

車両速度
(車速センサ}

エ(EンCTジセンン温サ度} 

吸気温度
(IATセンサ}

世書料温度
(FTセンサ)

笠置要比
(A!Fセンサ， 02センサ}

スタータ・スイッチ位置
(rONJ信号， rSTARTJ信号}

ヱアコン作動主主態
(A/Cスイッチ}

紋m表示~断開始
{ダイアグ ・スイ ッチ〉

蝕闘lt主断主事.消去
{メモリ・クリア・スイッチ)

スイッチ入力
{パーキング ・ブレーキ・スイッチ

俳気ブレーキ・スイッチ
ニュートラル・スイッチ

クラッチ・スイッチ
冷凍織スイッチ}

CAN通信
(Smoother.Ex) 

(2) 点火制御システム(図 1-26) 

-E‘E・圃E温・

[ECM] 

点火時期制御

燃料噴射時期制御

燃料噴射量制御

スロットル制御

笠置き比制御

|ピ> 川パJげ欄10
02センサ・ヒータ制御

A!Fセンサ・ヒータ制御

排気ブレーキ制御

ヱンジン回転速度算出

故障診断

メモリ・パックアップ

図1-25 ECMの入力と出力

ECMは. CKP(クランクシャフト・ポジション)センサ

及びCMP(カムシャフト・ポジション)センサからの信

号をもとに点火時期を決定し，エンジンの状態に応じて

エンジン・クーラント温度や吸気圧によって補正を加え

ている。

ECMは.算出した点火時期に合わせてイグニション・

コイルを通電している。

- 21 -

[出カ]

点火信号
(イグニション・コイル〉

燃料噴射信号
(インジzクタ〉

スロvトル・パルプ位鐙
(TPセンサ}

燃料活断弁制御
(燃料送断弁リレー}

02センサ・ヒータ制御
(02センサ・ヒータ)

A/Fセンサ・ヒータ制御
(:AlFセンサ・ヒータ}

緋気ブレーキ制御
(律家ブレーキ・ソレノイド./(J1iプ1

エンジン回転速度出力

電動フ7ン
{ファン・モータ}

l 自己~断結果 I 
l{チェック・エンジン警告灯) I 

CAN通信
(Smoother'Ex) 

図1-26 点火制御システム

(エンジン}
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(3)燃料噴射制御システム(図 1-27) 

CNGは.ガス充てん口から圧縮天然ガス容器(高圧ガス ・ボンベ)に最高20MPa1203 kg I cnflまで充てんされ

る。

容器に充てんされたCNGは，各種の制御弁や高圧配管を経て減圧弁(レギュレータ)に導かれる。

レギュレータにより.ガスの圧力は燃料容器内の圧力 (20MPa1203kg/cnfl )から0.4MPa14kg/cnilまで減圧

される。

レギュレータで減圧されたガスは.フューエル・ギャラリに導かれインジェクタで各気筒に噴射される。

ECMは，各種センサからの信号をもとに最適な燃料噴射量及び燃料噴射時期を決定し.インジェクタを制

御している。

また.オーバラン時など急激に燃料の供給を遮断する必要がある場合には.ガス容器入口及びレギュレータ

に設けられたガス ・カット・パルプをrONJにしてエンジンへの燃料供給を遮断する。

パ
U
パリ

ガス・カット・
パルプ(左)

圧力遣がし弁

図1-27燃料噴射制御システム

(4) スロットル・バルブ制御(図 1-28) 

スロットル ・パルプは.DCモータによって開閉される。

ECMは通常，アクセル・ペダル開度やエンジン回転速度をもとに目標スロットル開度を算出し.DCモー

タを駆動している。

また，減速時， PTO制御時骨排気プレーキ作動時など車両の状態に応じてそれぞれに目標スロットル開度

の算出方法が設定されており，細かく制御が行われている。

-22 -
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車両状態判定 仁コ
目標インテーク・
スロyトル隠度o出

方法選択

復
ス
綻

E
P
度

一
関

J
1
 同

図 1-28 スロットル・バルブ制御

(5) 空燃比制御(図 1-29) 

三元触媒コンパータが最も有効な浄化機能を発揮するためには，燃料と空気の混合比をあらゆる運転状態で，

常に理論空燃比付近の狭い範囲に制御する必要がある。

このため，排気ガス中に含まれる酸素濃度を検出する A/F(空燃比)センサを三元触媒前に， 02センサを三

元触媒後に設置しその信号をもとにECMが空燃比をコントロールしている。

A/Fセンサからの信号により空燃比を算出し.

比(A/Fセンサしきい値)と比較して燃料噴射量を調整している。

その際. ECMは空燃比学習値(補正値)を設定しており，燃料の量が少なく増量が必要な場合には100%よ

り大きい値を，燃料の量が多く減盆が必要な場合には100%より小さい値を設定する。

また，02センサ・フィ ードパック制御中はO2センサからの信号をもとにA/Fセンサしきい値に補正を加え，

より細かい制御が行えるシステムとなっている。

ECMは， ECMが車両の状態に応じて最適と判断した空燃

聖書料ガス

燃料ガス

(りーン信号) 裕盆

起ma.低

起m庄・耳石

波霊 (リッチ信号)

図 1-29 空燃比制御

23 
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(6) 排気ブレーキ制御

排気プレーキは，エキゾースト ・パイプ内にパルプを設け.これを閉じることにより排気行程における抵抗

を増大し排気プレーキの効果を高めている。

排気プレーキ ・パルプは，バキューム圧によって作動するが.このバキューム庄の供給を制御するソレノイ

ド・パルプを設け.これを電気的に開閉することで排気プレーキを制御している。

ソレノイド ・パルプは車両の状態に応じてECMがrONJにする。

3 点検・整備のポイント

1) 圧縮圧力点検

直室口 ・エンジン回転速度を200rpm以上に保つために.完全充電されたバッテリを使用する。

-圧力測定中はインテーク・スロ ットル ・パルプが全開であること。

①エンジンを暖機運転する。

②ガス容器の燃料パルプを閉め，エンジンが燃欠で止まるまで待つ。

③バッテリのマイナス端子を外し.イグニショ ン・コイル.スパーク ・プラグをすべて取り外す。

④バッテリのマイナス端子を取り付ける。

⑤スタータを回し.シリンダ内の異物を排出する。

⑥コンブレッション ・ゲージを取り付けてスタータを回し，圧縮圧力を測定する。(図 1-30) 

圧縮圧力

練単依

限度

各気筒差

制
一
日

一均
一州

d
-
2
一
一

a

h
一川
一刻
一日

同
一
民

一幻
一小別

府
一山一

m

図1-30 圧縮圧力点検

⑦シリンダを順次測定する。

③コンプレッション ・ゲージを取り外す。

③バッテリのマイナス端子を取り外す。

⑮スパーク ・プラグ，イグニション ・コイルをすべて取り付ける。

⑪バッテリのマイナス端子を取り付ける。

⑫ガス容器の燃料パルプをゆっくりと開ける。

2) 燃料漏れ点検(気密検査)

匡ru. CNG自動車の燃料装置に係わる整備を行ったときは.気密検査を行う必要がある。

・ガス容器にi前タンに近い庄力がないとガス漏れ検査はできないので.あらかじめ残盆を確認した上で作業

を開始する。

直~燃料回路の遮断弁を強制的に開弁させ， ガス漏れ検知液 又は石鹸水を高圧側のパイプの継ぎ目に塗布し，

ガス漏れをチェックする。

①ガス ・カット・パJレブの強制問弁について

燃料回路の遮断弁は始動時.又はエンジンが回転している状態でしか開弁しないが.燃料遮断弁強制問弁機

能を使うと，エンスト状態や.スタータ・スイ ッチをrOFFJにしたエンジン停止状態で，遮断弁を強制関

- 24 -
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弁することができる。

強制開弁状態は. エンジン停止をさせているにも関わらず.ガス容器からインジェクタまでのガス流路がつ

ながることになるのでp ガス漏れなどに十分注意が必要である。

②PIモニタ ・コネクタはアクセjレ・ペダル上部に取り付けられており .PIモニタ ・コネクタと電源.遮断弁

との関係は下図のようになっている。(図 1-31) 

PIモニタ ・
コネクタ

図1-31 PIモニタ・コネクタ

③強制関弁状態は.PIモニタ ・コネクタの8ピンと 7ピンを接続し次いで7ピンと 6ピンを}隣接続して開

弁させ.切り離すことによって成立する。

④なお. PIモニタ ・コネクタの7ピンは.キー ・スイッチに関係なく.常時バッテリ屯圧があるので，作業に

あたっては十分に注意する。

⑤ガス漏れ検知液，文は石鹸水を高圧倒のパイプ継ぎ目に塗布し，ガス漏れをチェックする。

塗布した箇所から気泡が立たなければよい。

直童日 ・見づらい箇所のチェックは鋭や懐中電灯を使用する。

・塗布したガス漏れ検知主主.又は石鹸水は，最後に良くふき取る。

-気密検査箇所は脱着した高圧パイプの継ぎ自について行うが.他の高圧パイプの継ぎ自についてもチェッ

クを実施する。

⑥PIモニタ ・コネクタの7ピンと 6ピンの接続を解除し遮断弁の強制開弁を解除する。

3) イグニション・コイルの作動確認とスパーク ・プラグ点検

(1 ) イグニション ・コイルの作動確認

①イグニショ ン・コイルASMとスパーク ・プラグをエンジンから取り外す。

②全シリンダのフューエJレ・ インジェク タの配線コネクタを取り外す。

③取り外したイ グニション ・コイ jレASMに配線コネクタを結合し.スパーク ・プラグを取り付ける。

@スパーク ・プラグのネジ部をエンジンにアースさせ.スタータ ・スイッチでエンジンをクランキングする。

⑤各シリンダのスパーク ・プラグで良好な火花が飛んでいることを確認する。

直室口 ・エンジンをクランキング中はイグニション ・コイルASM中に高圧電気が発生していて身体に接触すると

電撃ショックを受け大変危険であるため.可燃物(CNGなど)のない風通しのよい所で行うこと。

・ゴム手袋を使用しイグニション ・コイルASMをボルトでエンジンに取り付ける部位には絶対に手を触れた

りしないこと。

(2) イグニション・コイル内部構造異常の有無の確認

①イグニション ・コイルASMのコネクタを外す。

pa 。
，u
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②上記コイルASM本体側の各端子問の抵抗値をDMMで

測定する。

各端子聞の抵抗値が基準値の範囲内であれば.機能的に

問題ない。(図 1-32) 

綿子番号 1 靖子容脅2 精子毎号3
バッテ1) GNO 点火信号

伽一三
一日

訓
問

一

抵抗値(基準他)

lO-15M n 
1O-15M n 
1-2k n 

図1-32 イグニション ・コイル

①抵抗値が基準値から外れている場合は，イグニション ・コイ Jレを交換する。

(3) スパーク・プラグの点検(図 1-33) 

①スパーク・プラグのプラグ・ギャップを測定し.限度値を外れている場合は交換する。

②プラグの(1)-(2)聞の絶縁抵抗を測定し測定値が無限大でなければプラグは破損しているので新品と交換す

る。

③自視で電極面が球状の場合合'及び硝子か可被技損している場合は新品と交換する。

G言訂 .定期交換劇鮎(仕l側∞凶凶). ある恥いはμエンげジン不調時の

.スパ一ク .プラグはイリジユ一ム合金プラグをf使漫用しているのですき問ゲ一ジを無理に押し込んだり.ワ

イヤ・ブラシなどで清掃するとイリジューム合金チップが脱落する恐れが有るので.すき間調整は行わない。

O.7-0.8mm 

l.Omm 

図1-33 スパーク ・プラグ

4) 自己診断機能(図 Iー34)

ECMは，各センサや各アクチュエータを常時監視して正常.異常を判断し不具合が検出されるとその

DTC(診断トラブル ・コード)をECMに記憶すると共に. DTCによってはチェック ・エンジン警告灯を点

灯(常灯)させてドライパに異常を警報する。

更に不具合によってはECMに記憶されているパックアップ ・モードに入り.可能な限りの楼能を確保する。

またチェ ック ・エンジン警告灯は，警報点灯中でも何らかの要因でその不具合が解消すると消灯するが.

DTCはメモリに記憶されている。

一度記憶したDTCは， PIモニタ ・コネクタのlピンと 5ピンを接続して.メモリ ・クリア ・スイ ッチ機能

をrONJにすることで消去できる。
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BATT. 

ー

図1-34 チェ ック・ エンジン警告灯

(1) 自己診断制御モード

ダイアグ ・スイッチ機能とメモリ ・クリア ・スイッチ機能を切り替える ことによって自己診断モードに切り

替わる。

ただし各モー ド中はスタータ ・スイッチをrONJにしておく。

ダイアグ・スイッチ メモリ・クリア ・
エンジン回転 制御モード

機能 スイッチ機能

① OFF OFF 停止中 ランプ ・チェック ・モード

② OFF OFF 回転中 通常モード

③ OFF ON 停止中 故障コード消去モー ド

@ ON OFF 停止中 故障コード表示モー 1'"

@ ON ON 停止中/回転中 ノfックアップ ・データ ・クリア ・モード | 

(イ) ランプ・チェ ック・モー ド(図 1-35) 

エンジン始動前.スタータ ・スイッチがrONJ位置にある問チェック ・エンジン啓告灯は点灯する。

スタータ ・スイッチがrSTARTJ位置でスタータが回転している間も点灯し続け.エンジンが始動しシス

テムに不具合を検出していない場合，約4秒後に消灯する。

(同 通常モード

スタータ・スイvチ

エンジン鎗動判定

チェック・エンジン密告灯

ST 

「
o 

図1-35 ランプ・チェック・モード

ランプ ・チェック ・モードが終了すると通常モー ドに切り替わる。

通常モードは運転中にDTCのタイプA. B(後述のDTC(故障診断コー ド)一覧表のrDTCタイプj欄を参照)

の不具合が発生すると，チェック ・エンジン警告灯を点灯させてドライパに警報すると共に.ECMに記憶

する。

DTCタイプDの不具合が発生した場合は. ECMにDTCの記憶のみを行う。

検出した不具合が何らかの要因で解消した場合.正常になった後イ グニション ・サイクル(スタ ータ・ス

イッチをrONJにし.一度スタータ ・スイッチをrOFFJにした後.再度rONJした時点で1回とカウント)を
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3回クリアするとチェック ・エンジン警告灯は消灯するが. DTCは記憶したまま残る。

更に不具合解消後.40聞のウォーム ・アップ・サイク Jレ(エンジン ・クーラント温度がエンジン始動前より

22"C以上上昇し 71"C以上を満たした後.スタータ・スイッチをiOFFJにし，再度エンジンを始動した時

点でl回とカウン ト)で，一度も同一不具合が再発しない場合にはそのDTCはクリアされる。

判 DTC消去モード(図 1-36) 

PIモニタ ・コネクタの1ピンと 5ピンを接続し，メモ

1) .クリア ・スイ ッチ機能iONJの状態が3秒間継続す

ると ECMに記憶されたすべてのDTCはクリアされる。

PIモニタ ・コネクタ (9極コネクタ)は.アクセル・ペダ

ル ・ブラケ ット手前のサイド ・パネルのケープル・ハー

ネス部にある。

(.::) DTC表示モード

図1-36 PIモニタ・コネクタ

エンジン停止状態でスタータ ・スイ ッチをiONJにしかつ.PIモニタ・コネクタの2ピンと 5ピンを接続

したダイアグ ・スイッチ機能iONJの間. DTC表示モードに入り.チェック・エンジン警告灯を点滅して記

憶している DTCを表示する。

(a) DTCの表示

DTCを記憶している場合は司正常コー ドi12Jと記憶している DTCをそれぞれ3回ずつ表示する。

下図表示例は記憶している DTCがi23Jとi44Jの場合を示す。(図1-37) 

図 1-37 DTC表示倒

DTCカf記憶されていない場合は，正常コー ドil2Jを繰り返し表示する。(図1-38) 

図 1-38 DTC表示例

(b) DTCの読み方(図 Iー39)

DTCの表示は.10の位と lの位の組み合わせで表示している。

表示は10の位から始まり.10で始まるDTCであればl回点灯し， 1.2秒おいてlの位の表示に移り.1の位

が2であれば2回点灯し終わると 3.2秒待って2回目のDTC表示を行う。

下図の表示例は上がDTCi12J.下がDTCi23Jの場合を示す。 (図1-39) 
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点灯

32 

2回目スタート

点灯

3.2 

袋示スタート 2回目スタート

図1-39 DTCの読み方

(ホ)パックアップ・データ・クリア・モード

スタータ・スイッチをrONJにしてPIモニタ ・コ ネクタの1ピンと 5ピンを接続しメモリ ・ク リア・ス

イッチ機能をiONJ.更にPIモニタ ・コネクタの2ピンと 5ピンを接続しダイアグスイッチ機能をiONJ状

態にするとパックアップ ・データ ・ク リア ・モー ドに入る。

この状態が3秒経過後.以下の値の初期化を行う。

. A!Fセンサしきい値

-混合比学習値

.スロットル・アイドル位置学習値

・スロットル全閉位置学習値

-アクセル ・ペダル ・ポジション ・センサ全閉位置学習値

(2) OTC(故障診断コード)一覧

① タイプA:工ミッション故障関連

ECMはl回目の故障検出でチェック ・エンジン警告灯を点灯させ.故障発生時の運転状況の情報を フリー

ズ ・フレーム ・データとして記憶する。

② タイプB:エミッション故障関連

ECMは. 1回目の故障検出でDTCを履歴として記憶し連続して2回目の故障検出でチェック ・エン ジン

警告灯を点灯させ.故障発生時の運転状況の情報をフリ ーズ ・フレーム ・データとして記憶する。

③ タイプ0:工ミッション以外の故障

ECMは. 1回目の故障検出でDTCのみを履歴として記憶する。

(OTC(故障診断コード)一覧表〉

DTC フラッシュ DTC名称
DTC 

-コー ド タイプ エンジン警告灯

POI05 71 大気圧センサ回路異常 A 点灯

POI07 33 吸気圧センサ回路低電圧 A J害虫I

POI08 33 吸気圧センサ回路高電圧 A 点灯

P01l2 23 吸気温度センサ回路低電圧 A 点灯

P01l3 23 吸気温度センサ回路高電圧 A 点灯

P01l7 14 エンジン水温センサ回路入力低い A 点iJT
P01l8 14 エンジン水温センサ回路入カ高い A 点灯

P0136 46 02センサ#2不活性 B 点灯

P0141 55 02センサ ・ヒータ回路不良 B 点灯

P0171 44 排気系部品リーン B 点灯

POl72 45 排気系部品リッチ B 点灯

P0182 34 燃料温度センサ回路低電圧 A 点灯

- 29 -



-E噛温3・E温・・

DTC 
フラッシュ DTC名称

DTC チェック ・

-コード タイプ エンジン警告灯

P0183 34 燃料i1l皮センサ回路i弱電圧 A 点灯

P0192 32 燃料圧力センサ回路低電圧 A 点灯

P0193 32 燃料庄カセンサ回路高屯圧 A 点灯

P0201 31 lnjector#1負荷断線 orGNDショート A 点灯

PO:却2 31 lnjector#3負荷断線 orGNDショート A 点灯

P0203 31 Injector#4負荷断線 orGNDショート A 点灯

P0204 31 lnjector#2負荷断線 orGNDショート A 点灯

P0335 41 クランクシャフト ・ポジション ・センサ系統異常 A 点灯

P0337 29 クランクシャフト ・ポジション ・センサ回路の低周波 B 点灯

P0340 43 カムシャフ ト・ ポジション ・センサ回路異常・ A 点灯

P0351 35 イグニション1コントロール回路 A 点灯

P0352 35 イグニション2コン トローJレ回路 A 点灯

P0353 35 イグニション3コントロール回路 A 点灯

POお4 35 イグニション4コントロール回路 A 点灯

P似75 臼 エキゾースト ・プレーキVSV断線短絡 A 点灯

P0502 24 $速センサ系統異常 B 点灯

P0506 53 アイドル・スピー ド・コントロールRPMが低すぎる D 消灯

P0507 53 アイドル ・スピード ・コントローJレRPMカ電話すぎる D 消灯

P0560 36 点火系'ali原異常 A 点灯

P0562 66 システム低電圧 D 消灯

P0563 66 システム屯圧高入力 B 点灯

POω6 51 コントローJレ・モジュールの内音E性能 A 点灯

P1l20 21 スロットJレ・ポジション ・センサl回路 A 点灯

Pl125 52 エレクトロニック・スロットル ・コントロール制限のある性能モード A 点灯

P1l50 13 空燃比センサAFC(基準電圧)又はAFV(印加電圧)開放 A 点灯

P1l51 13 ~燃比センサAFV(印加電圧)回路短絡 A 点灯

P1152 13 空燃tヒセンサAFC(基準電庄)回路短絡 A 点灯

P1l55 13 空燃比センサ ・ヒータ出力開放 A 点灯

P1l56 13 空燃上ヒセンサ ・ヒータ出カ短絡 A 点灯

P1l57 13 空燃tヒセンサ ・ヒータ異常 A 点灯

P1158 13 空燃比センサ保護国路作動 A 点灯

P1220 21 スロットル ・ポジション ・センサ2回路異常 A 点灯

P1221 21 TPSlとTPS2比較エラー D 消灯

P1271 22 APSlとAPS2比較エラー A 点灯

P1275 22 アクセル ・ペダJレ・ポジション ・センサlサーキット B 点灯

P1おO 22 アクセル ・ペダル ・ポジション ・センサ2サーキット B 点灯

P1290 21 エレクトロニック ・スロットル ・コントロール強制アイドル ・モード A 点灯

P1295 21 
エレクトロニック ・スロ ットJレ・コン トロール ・パワー ・マネージメ

A 点灯
ント ・モード

P1299 21 
エレクトロニック ・スロット1レ・コントロール強制エンジン・シャツ

A 点灯
ト・ダウン ・モード

P1514 21 TPSとMAP比較エラー A 点灯

P1515 21 ECUの指示とTPS実関度比較エラー(過渡含む) A 点灯

P1516 21 ECUの指示と TPS実関度比較エラー(定常) A 点灯

P1523 21 スロットル ・アクチュエータ・コントロール ・リターン性能 D 消灯

P1635 21 5V#1回路異常 D 消灯

P1639 22 5V#2回路異常 D 消灯

P2125 25 PTOアクセル ・センサ系異常 D 消灯

ー ー スタータ劣化 点灯
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