
本国技研工業株式会社

I トルク・コンバータイ寸きCVT

通称名 車両型式 エンジン型式 ミッション型式 適用時期 出典資料

サービス ・マニュアJレ構造緩的TFOlO

フィッ ト
DBA-GE6 Ll3A 

SE5A 2∞7.10- サービス・マニュアル獲備編

DBA-GE8 Ll5A 上巻60TF∞OA
下巻60TFO∞B

1 概要(図 1-1， 2) 

フィッ ト(GE6.GE8)に搭載されるトルク ・コンパー夕方式CVTは.変速制御.ロックアップ制御，クリー

プ制御などを電子制御によりコントロールし走行条件に応じ低速から高速まで無段階で変速することでス

ムーズな走行を可能としている。また.クリープカを最適制御して低燃費を実現している。

CVTの構造は， ドライブ ・プーリ. ドリブン ・プーリと金属ベルトによる変速部と前進後退切り替え機構，

油圧で各機構を制御するパルプ ・ボデーとロックアップ機構. トルク ・コンパータなどで構成されている。

トルク・コンパータ
(ロックアγプ緩衝付き}

図 1-1 概要
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2 構造 ・機能

1 ) システム構成(図 1-2) 

CVTは， ドライブ ・プーリ.ドリプン・ プーリ，前進後退切り替え機構などからなる変速機構と各種油圧

制御パルプで油圧の切り替えや調圧を行う油圧制御機構，及び， ドライブ/ドリブンのスピード ・センサや

傾斜センサ. リニア ・ソレノイドなどのアクチュエータ.PGM -FI ECUなどの電子制御部で構成されて

いる。
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図1-2 システム梅成図

2) 構成部品の構造・ 機能

(1) トルク・コンパータ(図 1-3) 

トルク ・コンノてータは.エンジン ・クランクシャフトに

直結したドライブ ・プレートに接続されており.スター

タ・リング ・ギヤ付きで.フライホイール ・マスにも

なっている。また.ロ ックア ップ ・クラッチを内政し

ロックアップ時にはエンジン動力をダイレクトにイン

プット ・シャフトに伝達する。

インプット ・シャフト

図1-3 トルク ・コンパータ
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(2) 前進後退切り替え機構

前進後退切り替え機構は.サン・ギヤ.ピニオン・ギヤ(キャリヤ)• リング ・ギヤのプラネタリ ・ギヤ機構.

及び.前進状態にするフォワード ・クラッチ.後退状態にするリパース ・プレーキで構成されている。

何) 前進(図 1-4) 

セレクト・レバーを前進ポジションにシフトすると.フォワード・クラッチがつながり，インプット・シャ

フトにスプラインかん合しているサン ・ギヤからの動力がドライブ・プーリ ・シャフトに伝達され.イン

プット ・シャフトとドライプ・プーリ ・シャフトは同じ方向に回転する。また，プラネタ 1)・ギヤ機構のリ

ング ・ギヤとプラネタ 1)AsSYはインプット ・シャフトと同方向に回転するが. ドライブ・プー1)・シャフ

トの動力伝達には関与していない。

フォワード・クラッチ

インプット・シャフト

サン・ギヤ

図1-4前進

(同 後退(図 1-5) 

セレクト・レバーをRポジションにシフトすると.リパース ・プレーキがつながり.プラネタ 1).リング・

ギヤをインタミデイエイト ・プレートに固定する。インプット ・シャフトの動力はサン・ギヤを回転させ.

リング・ギヤが国定されているためピニオン・ギヤが自転しながらキャリヤAssyごとインプット・シャフ

トの回転方向とは逆方向に公転する。ピニオン・ギヤ・キャリヤはフォワード・クラッチ・ガイドにかん合

しているため. ドライブ ・プーリ・シャフトはインプット ・シャフトと逆方向に回転する。
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インプット ・シャフト

サン・ギヤ

図1-5後退
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(3) 変速機構(図1-6) 

変速機構は，油圧により溝幅が変化するプーリ及び金属ベルトで構成されている。

ドライブ ・プーリ.ドリブン・プーリは.インダミデイエイト ・プレートに取り付けられており. 二つの

プーリ聞を金属ベルトで連結され.変速は.プーリ溝幅を可変させてプーリ実効径を連続的に変化させて

行っている。

〈口一・ レシオ〉
ドライブ・プーリ

大きい

ドライブ・プーリ | ドリブン ・プーリ
{エンジン側} 金属ベルト {タイヤ側)

にごー::::::::::=- I ~ーーよー~
広い1(l冊IIIml!mlmllUIIH圃蹴阻J:l1t狭い

{ハイ ・レシオ〉

大きい

ドライブ・プーリ ドリブン・プーリ
(エンジン側) 金属ベルト (タイヤ側}
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狭いt1I皿蹴阻llßIUI!I~mllllllllllll~1I1Im 1広い

図1-6 変速機織

(イ) ドライブ・プーリ(図1-7) 

ドライブ ・プーリは，固定プーリと可動プーリで構成されている。

固定プーリは.プーリとシャフトを一体成形し.シャフトには可動プーリ支持部とフォワード・クラッチ取

り付け部が設けてある。また.内部をインプット ・シャフトが貫通する構造になっている。

可動プーリは.固定プー t)にベアリングを介して取り付けられシャフト上を移動できるようになっている。

また.背面に油圧室を形成するためのドライブ・プーリ ・カバーがシャフトに取り付けられている。

箇定プーリ

インプγ卜・ シャフト

図 1-7 ドライブ・ プーリ
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(ロ) ドリブン・プーリ(図 1-8) 

ドリブン・プーリは. ドライブ・プーリと同様に闇定プーリと可動プー 1)で構成されている。

固定プーリは.プーリとシャフトを一体成形しシャフトには可動プーリ支持部を設けている。

可動プーリは.固定プーリにベアリングを介して取り付けられシャフト上を移動できるようになっている。

また.背面に1111圧室を形成するためのドリブン・ プーリ ・カバーが可動プーリに取り付けられ， ドリブン ・

プーリ・ピストンがシャフトに取り付けられており.油圧室にはプーリを押し出すスプリングが備えられて

いる。

作動は. ドライブ ・プーリとドリブン ・プーリの油圧室の油圧を変化させてプーリ溝幅を可変しギヤ比を

制御する。

箆定プーリ

ドリブン ・プーリ ・カバー

図1-8 ドリブン・プーリ

(4)金属ベルト(図 1-9) 

ドライブ ・プーリとドリブン ・プーリを連結している金属製のベルトは.2束のリングと約400個のエレメ

ントにより榔成されている。

エレメントのV面がドライブ ・プーリとドリブン ・プーリのプーリ面と接触し両側から強く押さえ付け

られてエンジンの動力をドライブ ・プーリからドリプン ・プーリに伝える。

V面

図 1-9 金属ベルト
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(5) 動力伝達経路

仔)前進(図1-10) 

前進時は，前進後退切り替え機構のフォワード ・クラ ッチON. リパース ・ブレーキOFFで. ドライブ ・

プーリとドリブン・プーリのプーリ比は.2.419-0.421で伝達される。

df必ずドドー斗インプットシャフト|

セカンダリ・
ドライブ・ギヤ

ドライブ・プーリ

トルク・コンパータ

セカンダり ・ドライブ・ギヤ

セカンダリ・ドリブン・ギヤ

図1-10前進
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(口)後退(図 1-11) 

後退時は.前進後退切り替え機構のフォワード ・クラッチOFF，リパース ・プレーキONで. ドライブ ・

プーリとドリブン ・プー 1)のプーリ比は.2.419-1.制6で伝達される。

←一寸インプットシャフト|

11225Y字ャトー→|問Zルャトー→

トルク ・コンパータ

フョfワード・
クラッチ・ガイド

セカンダリ・ドライブ・ギヤ

ミ¥
ファイナル・ドライブ・ギヤ

セカンダリ・ドリブン・ギヤ

ファイナ'L-・ドリブン・ギヤ

図1-11 後退

3) CVT制御

(1 ) 電子制御システム(図 1-12) 

CVTを制御する電子制御装置は， PGM -FI ECUとPGM-FIコントロール ・システムと共用の各種セン

サ.スイッチ及びCVTコントロール ・システムのスピード・ センサ， ソレノイド ・パルプなどで構成され，

あらゆる走行条件に応じた最適な変速制御.ロックアップ制御.及びクリープ制御を行っている。

PGM -Fl ECUは自己診断機能をもち.PGM -FI ECUへの入出力制御信号を常時チェックして.CVTコ

ントロール ・システムの異常を検知した場合は.コンビネーション ・メータ内のD表示灯を等間隔で点滅

させて述転者に異常の発生を知らせる。
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|エンジン腕信号

タービン・スピード・
センサ信号

吸気圧カセンサ信号

水温センサ信号

シフト・ポジシヨン・
センサ信号

傾斜センサ信号

ブレーキ・スイッテ信号

パド)1，.・シフト・
スイ ':Jチ信号
(/~ ド)1，. .シフト・
スイッチ装備車)

(2) 構成部品概要(図 1-13) 

クラッチ・プレッシャ・
コントロール・
ソレノイド '/~JI，.プ-ドリブン・プーリ ・
コントロール・
ソレノイド・パルプ

-・属国院~-=-

PGM-FI ECU 

図1-12 システム ・ブロック図

ドライブ・プーリ・コント
ロール・ソレノイド・パルプ

ドリブン・プーリ・コント
ロール・ソレノイド・パルプ

シフト・コントロール・
ソレノイド ' /~I，.プA

クラッチ・プレッシャ・コント
ロール・ソレノイド・パルプ

シフト・コントロール・
ソレノイド・パルプB

.逮信号

シフト・ロッ0・ソレノイド

データリンク・カブラ

-シフト・ポジション・
インジケータ
.0表示灯
・シフト・インジケータ
'M表示灯

セカンダリ・ギヤ・スピード・センサ

シフト ・ポジション・センサ

トルク・コンパータ・
タービン・スピード・
センサ

シフト・コントロール・

ドライブ・プーリ ・ソレノイド・パルプB

コントロ-JI，.・ シフト・コントロール・

ソレノイド・パルプ ソレノイド ・パルプA

図1-13 システム構成図
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情$;都品 機 能

トルク ・コンパータ ・ターピン ・スピー
ドライブ ・プーリの回転速度を検出している。

ド・センサ

セカンダリ ・ギヤ ・スピード ・センサ ドリブン ・プーリの回転速度を検出している。

シフト ・ポジション ・センサ セレクト ・レパ一位置に応じたシフト・ポジション信号を検出している。

傾斜センサ lp-~本の傾きを検出している。

パドJレ・シフト ・スイ γチ+ パドル ・シフト ・モード時.変速段をシフト ・アップする。

パドJレ・シフト・スイ ッチー パドル ・シフト ・モード時.変迷殺をシフト・ダウンする。

シフト ・コントロール ・ソレノイド .1<ル ON'OFFソレノイドでECUの駆動信号により.フォワード ・クラッチ.リバー
プA ス・ブレーキへの池絡の切り替えを行う。

シフト ・コントロール ・ソレノイド ・パル ON'OFFソレノイドでECUの駆動信号-により.ロックアップ ・ク ラッチへの |
ブB illJ路の切り称えを行う。

クラッチ ・プレッシャ ・コントロール ・ソ リニア ・ソレノイドでECUの駆動信号・により.フォワード ・クラッチ.リバー
レノイド ・パルプ ス・プレーキ.ロックアップ ・クラッチの油圧を制御する。

ドライブ ・プーリ ・コントローJレ・ソレノ リニア ・ソレノイドでECUの駆動信号'により.ドライブ ・プーリの油圧を制御
イド ・パルプ している。

ドリブン ・プーリ・コントロール ・ソレノ リニア・ソレノイドでECUの駆動信号により ドリブン・プーリ油圧を制御し |
イド ・パルプ ている。

(3) 変速制御

CVT変速は.金属ベルトにより連結されたドライブ ・プーリとドリブン ・プー リのプーリ比を.前進時

2.419 -0.421間で変化させ無段階に行われる。 また.後退時は.2.419 -1.446間のプーリ比に制御する。

プーリ比は.PGM -FI ECUにメモリ された各ポジショ ンの基本シフト ・マップより.車速とアクセル ・

ペダル開度(アクセル・ペダル ・ポジション・ センサ信号)からエンジン回転速度が目標値になるよ うに.

PGM -FI ECUがドラ イブ ・プーリとドリブン ・プーリの側圧信号を制御して行われる。

DポジションとSポジションには.平たん路の変速マップのほかに.登坂路や降坂路での変速を制御する

PROSMATEC(プロスマテック)システム.ワインデイング路走行時のコーナリングGシフト制御が設定さ

れている。また.パ ドル ・シフト装備車では.Dパドル ・シフト ・モード制御. Sパドlレ・シフト ・モード

制御が設定されている。

付)自動無段変速(図1-14) 

自動無段変速は. PGM -FI ECUがPGM-FI ECUにメモ リされている走行マップに.事速とアクセル ・

ペダル開度(アクセル ・ポジション ・センサ信号)などの情報から補正を行い，最適なエンジン回転速度で走

行でき るように目標値を指示している。

Dポジション平たん路走行時の車速に対する目標エンジン回転速度を.ア クセル ・ペダル開度(アクセJレ・

ペダJレ・ポジション ・センサ信号)の低開度.中開度及び高開度時の変速特性をグラフに示しである。

エンジン回転 LOW 

図1-14 自動無段変速
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(ロ) パドル・シフト・モード

(a) 0パドル・シフト・モード制御

Dパドル・シフト ・モー ド制御は.Dポジションで走行中に減速させたいときなど.パドル ・シフト ・ス

イッチー (シフト・ダウン)を操作することによりシフト ・ダウンを行うことができる。そのとき，コンピ

ネーション ・メータ内のシフト ・インジケータにはシフト・ダウンされる変速段が表示される。アクセル ・

ペダルを踏み込んでシフト・ダウンされるとシフト・インジケータの表示は消え.Dポジションの通常モー

ドに切り替わる。また.PGM -FI ECUが走行状態がクルーズ走行と判定したときにもDポジションの通

常モードに切り替わる。

(b) Sパドル ・シフト・モード制御(図1-15) 

SパドJレ・シフト・モード制御は.Sポジションのときにパドル・シフト・スイッチを操作すると.プーリ

比を7段の固定比に設定して手動変速を行う SパドJレ・シフト ・モードに切り替わり.コンビネーション・

メータ内のM表示灯が点灯し.シフト ・インジケータには走行している変速段が表示される。

パドJレ・シフト ・スイッチ+(シフト ・アップ)文はパドル・シフト ・スイッチー(シフト・ダウン)を操作す

ることにより.1速から7速までの変速段が選択でき.運転者の意志に沿ったマニュアル ・トランスミッ

ション感覚の走行ができる。

SパドJレ・シフト ・モー ドでは.自動シフト ・アップ ・エンジン回転速度.自動シフト ・ダウン ・エンジン

回転速度を設定しである。Sパドル ・シフト ・モードで走行中，エンジン回転速度が設定しである自動シフ

ト・アップ ・エンジン回転速度に達したとき.変速段を自動でシフト ・アップする。また.自動シフト ・ダ

ウン ・エンジン回転速度に遼したときは，変速段を自動でシフト ・ダウンする。停車中に.Sパドル・シフ

ト・モードを選択した場合は1速になる。

エンジン回転 LOW 

図1-15 Sパドル・シフト ・モード制御

U市 PROSMATEC(フ。ロスマテック)システム

自動シフト・アップ・エンジン回転滋皮

6 

7 

00 

事逮

PROSMATEC(プロスマテック)シスチムは.Dポジション及びSポジションにおいて.エンジン冷却水温

が約75'CからllO'C.車速が約16km/h以上のときに行われる。また.PROSMATEC(プロスマテック)シ

ステムには.登坂路走行時の登坂制御と，降坂路走行時の降坂制御がある。

(a)登坂制御(図1-16) 

登坂制御は.Dポジション及びSポジションで走行中.PGM -FI ECUがアクセル ・ペダル開度(アクセ

Jレ・ペダル ・ポジション ・センサ信号)や車速から走行路を登坂路と判断した場合に.道路のこう配に応じ

た最適な走行マップを算出して，パワフルでスムーズな登坂路走行を行うシステムである。
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エンジン回転 LOW 

00 

事選

図 1-16 登坂制御

(b) 降坂制御(図 Iー17)

降坂制御は.Dポジション及びSポジションで走行中 PGM-FI ECUがアクセJレ・ペダル開度(アクセ

Jレ・ペダル ・ポジション・センサ信号)や車速から走行路を降坂路と判断した場合に.道路のこう配に応じ

た最適な走行マップを算出して.エンジン・プレーキを効かせてスムーズな降坂走行を行うシステムである。

エンジン回転 LOW 

こう配より厳遥なレシオ~選奴

車速

図1-17 降坂制御

(司 コーナリングGシフト制御

コーナリングGシフト制御は.Dポジション及びSポジションで走行中.PGM -FI ECUがアクセル ・ペダ

ル開度(アクセJレ・ペダル・ポジション ・センサ信号)や車速，横Gから走行路をワインデイング路と判断し

た場合に，アクセ1レOFF時のエンジン回転速度を高めに設定しパワフルでスポーティなワインディング

路走行を行うシステムである。

(4) クラッチ圧制御

クラッチ圧制御は.PGM -FI ECUがイン・ギヤ時のショック軽減.金属ベjレトの保護. リパース・イン

ヒピタ機能などのためにシフト・コントロール ・ソレノイド ・パルプAとクラッチ・プレッシャ ・コント

ローJレ・ソレノイド ・パルプを駆動してフォワード・クラッチ. リパース・プレーキに作用する油圧を制御

してスムーズなクラッチのつながりやト ランス ミッションへの負荷軽減を行っている。

(5) クリープ制御(図 1-18， 19) 

クリープ制御は.停止中の車両に対してPGM-FI ECUがフォワード・クラッチに作用する油圧を制御し

てフォワード・クラッチの接続を強弱させ，車両の停止している状況に応じたクリープを制御する。

平たん路及び降坂路で.Dポジションでプレーキ ・ペダルを踏み込み.アクセル ・ペダルをを踏み込んでい

ない状態での停止中は.PGM -FI ECUがクラッチ ・プレッシャ ・コントロール ・ソレノイド ・パルプを

制御してフォワード ・クラ ッチ圧を減圧してクラッチの接続を弱める。フォワード・クラッチをスリップさ

せることにより.車輪に揖かるクリープ力を低減してトルク ・コンパータのスリップ・ロスを減少させ.エ

ンジン負荷を低減させて燃費の向上を図っている。
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登坂路で停止中から再発進するときなどクリープ力が必要なときは.フォワード・クラッチを接続してク

リープ力を発生させる。車両が登坂路で.Dポジションでプレーキ・ ペダルを踏み込み.アクセル・ペダル

を踏み込んでいない状態での停止中は.PGM -FI ECUはクラッチ ・プレッシャ ・コントロール ・ソレノ

イド ・パルプにフォワード・クラッチ圧を保持させてクラッチの護続を保持させる。フォワード・クラッチ

が接続していることにより. トルク ・コ ンパータのスリップからクリープカが発生し.プレーキ・ペダルを

離したときに車両にクリープカが働くようにしている。

〈クリープカ切り欝え作動イメージ図〉

アクセル

ブレーキ

クリープカ状態

図1-18 クリープ制御

車両の室内前方センタ・コンソーJレ下フロアに傾斜センサを設置して.平たん路.登坂路など路面のこう配

を傾斜センサが検出してPGM-FI ECUに出力してい

る。PGM-FI ECUは走行中走行抵抗，駆動力.プ

レーキ ・スイッチ信号の入力などから傾斜値を演算推定

し傾斜センサからのこう配入力値と比較して誤差を補

正しながらクリープ制御に関する走行情報をメモリする。

傾斜センサの脱渚.交換時などは傾斜センサ初期学習が

必要になる。傾斜センサ初期学習を行った場合は，

PGM -FI ECUにメモリされたクリープ制御に関する

走行情報は消去される。

(6) ロックアップ制御

傾斜センサ

図 1-19 傾斜センサ

ロックアップ制御は.PGM -FI ECUが各センサやスイッチからの信号をもとにシフト ・コントロール ・

ソレノイド ・パルプBとクラッチ ・プレッシャ ・コントロール ・ソレノイド・パルフ.を駆動し. 卜Jレク ・コ

ンパータ内のロックアップ ・クラッチ ・ピストンに掛かる油圧をを制御して. トJレク ・コンパータのロック

アップ制御を行っている。

ロックアップ制御は.エンジン水禍が約50'C以上のD.S. LポジジョンとSパドJレ・シフト ・モードの3

速から行われ. ドライパピリティと燃費の向上を図っている。また.ロ ックアップ制御にはロックアップ

OFF領域.ロックアップ ・コントロール領域及び完全ロックアップ領域の制御領域を設定し走行中のロッ

クアップ ・クラッチに掛かる油圧を制御している。
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3 点検・整備のポイント

1 ) 傾斜センサの学習

(1) 傾斜センサの初期学習

-Eヨヨ昭.. ~ 

喧歪亙].以下の項目にいずれ川カか、一つでも該当する場合は.HD凶S(怖H恥10加oα∞nd叫1由d白aD帥i均agn側 icS初ys悦t惚e創叩I町ωT
してPGM一FIECUに傾斜センサ初期学習を行うこと。

-PGM -FI ECUを交換した場合

-PGM -FIECUのプログラムをアップ・デートした場合

ー傾斜センサの取り外し.取り付け.又は交換した場合

一傾斜センサ出力異常を検知した場合

-傾斜センサ初期学習を行わない場合.コンビネーション ・メータ内のR表示灯が点灯又は点滅する可能性

がある。

-この作業は.水平な場所で行う作業と.水平ではない場所で行う作業の二通りの方法がある。車両を前く

場所の水平が確認できない場合は，水平ではない場所での作業を行うこと。

-作業は.乗員l名で行い.学習中は振動を発生させないようにすること。

. DTCを検知している場合は故障箇所の修理を行った後にこの学習を行うこと。

-この学習を行うとPGM-FIECUにメモリされたクリープ制御に関する走行情報は消去される。

〈水平な場所での作業)(図 1-20) 

①パーキング ・プレーキを掛ける。

②タイヤの空気圧が基準値であることを確認する。(車両のタイヤ ・ラベル参照)基準値から外れているときは.

空気圧を基準値に調整する。

③車室内の温度がlO-40tの範闘であるかを測定し必要な場合は.エア ・コンデイショナを使用して車室

内j毘度を調整する。

③データリンク ・カブラにHDSを接続する。

⑤イグニション ・スイッチをON(n)にする。

@HDSのATテスト ・モード ・メニューから各種テスト

を選択する。HDSがPGM-FI ECUと通信できない場

合は.データリンク回路の点検を行う。

①各種テスト ・メニューの傾斜センサ学習メニューで.傾

斜センサ初期学習を選択し学習回数1回を選択する。

③HDSの表示に従い作業を進め.学習完了の表示で傾斜

センサ初期学習は完了。 図1-20 データリンク ・カブラ

匿 歪]学習完了以外が表示された場合.HDSの表示に従い作業を行うこと。

〈水平ではない場所での作業)(図1-21) 

①パーキング ・ブレーキを掛ける。

②タイヤの空気圧がが基準値であることを確認する。(車両のタイヤ ・ラベル参照)基準値から外れているとき

は，空気圧を基準値に調整する。

③すべてのタイヤの位置にマークを付ける。

@車室内の温度がlO-40tの範閤であるかを測定し必要な場合はエア ・コンデイショナを使用して車室内

温度を調整する。
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⑤データリンク ・カブラにHDSを接続する。

⑥イグニション ・スイッチをON( IJ )にする。

-E直昭~~

⑦HDSのATテスト・モード・メニューから各種テスト

を選択する。HDSがPGM-FI ECUと通信できない場

合は.データリンク回路の点検を行う。

③各種テスト ・メニューの傾斜センサ学習メニューで.傾

斜センサ初期学習を選択し学習回数2回を選択する。

⑤HDSの表示に従い作業を進め.1回目の学習終了後.

車両の前後を反転しマークを付けた位置にタイヤを合

わせて止め.パーキング ・ブレーキを掛ける。

データリンク・カブラ

図1-21 データリンク ・カブラ

⑮引き続きHDSの表示に従い作業を進め.学習完了の表示で傾斜センサ初期学習は完了。

直宮学習完了以外が表示された場合間Sの表示に従い作業を行うこと。

(2) 傾斜センサ走行学習の補正

重宝ロ クリープ力が弱く.Dポジションで上り坂のときブレーキ・ペダルを踏んでいる力を緩めると後退する.又

はクリープカが強く.Dポジションで平たん路にブレーキ ・ペダルルを踏んで止まっているとき.プレーキ ・

ペダJレを踏んでいる力を緩めると前進する場合は.傾斜センサ走行学習補正を行う。

傾斜センサ走行学習の補正の作業は.(1)傾斜センサ初期学習と同様に進め.HDSの各種テスト ・メニュー

の傾斜センサ学習メニューから「傾斜センサ走行学習の補正Jを選択して行う。

2) 電装系故障診断の進め方(図1-22) 

PGM -FIコントロール ・システムとATコントロー

ル ・システムを統合したPGM-FI ECUは自己診断機

能を備えており，イグニション・スイッチがON( II)の

位置のときにシステムの入出力系に異常が発生すると.

コンビネーション・メータ内のD表示灯を等間隔で点

滅させて異常の発生を表示する。

①イグニション ・スイッチをON(ll)にし D表示灯の点

滅を確認する。

②D表示灯が点滅している場合は.ダイアグノスティッ

ク・トラプル・コード(DTC)を確認し表示された

DTCの故障診断を行う。D表示灯が点滅していない場合は.

たDTCの故障診断を行い.DTCがない場・合は症状別油

圧系故障診断を行う。

(1) DTCの確認/DTCのクリア(図1-23) 

①データリンク ・カブラにHDSを接続する。

直三日 HDSの取り扱いについては.HDSの取扱脱明容を参

照のこと。
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図 1-22 D表示灯

DTCを確認し DTCがある場合は表示され

図1-23 データリンク・カブラ
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②イグニシ ョン ・スイッチをON(ll)にする。 HDSがPGM-FI ECUと通信できない場合は，データリンク

回路を点検する。

①HDSに表示されるDTC及びフリーズ・デー タを確認する。 又はDTCのクリアを行う。

(2) DTC一監

DTC SAEコー ド 2D/C 
l校総診断検知項目

(Hondaコード) 0:適用

P0501 (36-5) 一 セカンダリ・ギヤ ・スピード・センサ放縦

PO回2(36-3) 一 セカンダリ・ギヤ ・スピード・センサ回路短絡又li断線

P侃2F(0-7) PGM.FI ECU EEPROM放隊

P0705(5-2) 一 シフト・ポジション・センサ及びセンサ回路短絡

P0706(6.2) 。シフト ・ポジション・センサ及びセンサ図路断線
P0716(52-5) 一 トルク・コンパータ ・ターピン・スピード ・センサ敵陣

P0717(52.3) トルク ・コンパータ・ターピン・スピー ド・センサ問路短絡文は断線

P0746 (l04-3) 。ドライプ ・プーリ ・コントロール ・ソレノイド・パルプOFF間着
P0751 (70-3) 。シフト ・コントロール・ソレノイド ・パルプAOFF図渚
P0752 ( 70.4 ) 。シフト・コントロール・ソレノイド ・パルプAON悶着
P0756(71・3) 。シフト ・コントロール ・ソ レノイド ・パルプBOFF間指
P0757 (714) 。シフト・コントロール ・ソレノイド ・パルプBON間着
同7別(l00-1) ilII圧制御システム故障

P0796(106-3) 。クラッチ・プレッシ""，.コントロール ・ソレノイド・パルプOFF悶着
P0797 (106-4) 。クラッチ・プレッシャ・コントロール・ソレノイド・パルプON園者
P0962 (38-3) 一 ドフイブ ・プーリ ・コントロール ・ソレノイド・パルプ回路短絡文は臨削減

P0963 (384) ドライブ・プーリ ・コントロール ・ソレノイド・ パルプ故障

P0966 (39-3) 一 ドリブン ・プーリ ・コントロール ・ソレノイド ・パルプ回路短絡又は断線

pα訓57(394) 一 ドリブン ・プーリ ・コントロール ・ソレノイド・パルプ放隊

pω70(50-3) 
クラッチ・プレッシャ・コントロール ・ソレノイド・パルプ回路短絡又は断

線

P0971 (504) 一 クラッチ ・プレッシャ ・コントロール ・ソレノイド・パルプ故障

P0973(7・3) シフト ・コントロール ・ソレノイド・パルプA回路短絡

P0974(74) シフト・コントロール・ソレノイド・パルプA回路断線

P的76(8-3) シフト・コントロール・ソレノイド ・パルプB回路短絡

pω77(8-4) 一 シフト・コントロール ・ソレノイド・パルプB回路断線

P16CO(99.1 ) CVTコントロール ・システム未舎き込み

P1840(36・13) 。セカンダリ・ギヤ ・スピード・センサ前進方向検出機能故障
Pl制1(36・14) 。セカンダリ・ギヤ ・スピード ・センサ後退方向検出機能故障
Pl加ー2(52-13) 。トルク・コンパータ ・ターピン・スピー ド・センサ正図舷方向検出機能故隠
Plお5(58-9) 。傾斜センサ放隊
Pl部6(58-7) 。|傾斜センサ回路短絡又は断線
P1857 (58-8) 。傾斜センサ回路天絡
P1890(42・1) CVT変速機能故障

P1898 (1∞.2) 。ドライブ ・プーリ・コントロール ・ソレノイド・パルプON間務.又はドリ
プン ・プーリ ・コントロール ・ソレノイド・パルプOFF園経

PI899(l∞-3) 。ドライブ・プーリ ・コントロール ・ソレノイド・パルプOFF間着.又liド
リブン ・プーリ ・コントロール・ソレノイド・パルプON間着

U∞29(107・12) F -CAl\ì通信実~~- (PGM-FI ECU受信不能(BUS-OFF)) 

U0121(10ヴー7) 一
F-CAN通信異常(PGM-FIECU -ABSモジュレータ・コントロール ・ユ

ニット通信不能)

U0122(1074) 
F-CAN 通信異常(PGM-FIECU -VS . .¥モジュレータ ・コントロール・ユ

ニット通信不能

-187 -

D表示灯の点滅
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