
(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　エンジンからの駆動力を入力して、その駆動力を変速して駆動輪に出力する

変速手段と、
　前記 変速手段が変速するための作動油の油温を検知する油温検知手段と、
　前記油温検知手段が検知した油温が

以下の間は、前記エンジンの出力トルクを制限せず、その後、
油温が前記所 度よりも高くなった場合に、前記エンジンの出力トルクを所定の制限値
に制限するエンジン出力トルク制限制御を開始し、前記制限値を、

少時間ごとに段階的に変化させて設定する
ことで、前記エンジンの出力トルクが急激に低減しないように出力トルク制限を行うエン
ジン出力トルク制御手段と、
を備える車両用変速システムのエンジン出力トルク制御装置。
【請求項２】
前記変速手段が伝達可能なトルクを算出する伝達可能トルク算出手段を備え、
前記エンジン出力トルク制御手段は、油温が前記所定の温度よりも高くなったら、前記エ
ンジン出力トルクを、アクセル開度及びエンジン回転数に基づいて前記伝達可能トルク算
出手段によって求まるエンジントルク値まで下げる
ことを特徴とする請求項１に記載の車両用変速システムのエンジン出力トルク制御装置。
【請求項３】
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車速を検出する車速検出手段をさらに備え、
前記エンジン出力トルク制御手段は、前記車速検出手段で検出した車速が高いほど、前記
エンジン出力トルクの下降速度を速くし、車速が低いほど、前記エンジン出力トルクの下
降速度を遅くする
ことを特徴とする請求項１又は請求項２に記載の車両用変速システムのエンジン出力トル
ク制御装置。
【発明の詳細な説明】
【０００１】
【発明の属する技術分野】
本発明は、自動車等のエンジンの駆動力を駆動輪に伝達する動力伝達システムに好適に使
用される車両用変速システムのエンジン出力トルク制御装置に関するものである。
【０００２】
【従来の技術】
自動車等に搭載する変速機としては、従来より、例えばベルト式ＣＶＴ（Ｃｏｎｔｉｎｕ
ｏｕｓｌｙ　Ｖａｒｉａｂｌｅ　Ｔｒａｎｓｍｉｓｓｏｎ）が知られている。このベルト
式ＣＶＴは、エンジンの駆動力を入力するプライマリプーリと、駆動力を駆動輪に出力す
るセカンダリプーリと、プライマリプーリ及びセカンダリプーリに巻き掛けられ、プライ
マリプーリの駆動力をセカンダリプーリに伝達するＶベルトとを備えている。プライマリ
プーリ及びセカンダリプーリのプーリ溝幅は、油圧によって可変である。変速時は、プラ
イマリプーリ及びセカンダリプーリに油圧を供給又は排出してプーリ溝幅を調整し、Ｖベ
ルトのプライマリプーリ及びセカンダリプーリに対する接触半径（有効半径）の比率（プ
ーリ比）を変更することで、入力と出力との回転数の比率（変速比）を調整している。
【０００３】
このベルト式ＣＶＴでは、ベルトの耐久性の低下を防止するために、ベルト滑りを生じさ
せないことが重要である。そのため、プライマリプーリ及びセカンダリプーリへ供給する
油圧を適宜増圧して、プライマリプーリ及びセカンダリプーリがＶベルトを挟持する力を
増すことで、ベルト滑りを防止している。
【０００４】
【発明が解決しようとする課題】
ところで、寒地で停車していると、プライマリプーリ及びセカンダリプーリに供給する作
動油の油温も下がり、－２０℃を下回ることも珍しくない。そのような状況下でエンジン
を始動して走行すると、速度上昇にともなって、プライマリプーリ及びセカンダリプーリ
へ油圧が供給されて変速が行われるが、作動油の粘度が大きくなっているために供給圧が
上がらず、両プーリのＶベルトを挟持する力が不足してベルト滑りを生じる可能性がある
。そのため、従来より、このようなときには、エンジン出力を制限してトルクを低下させ
ることで、ベルト滑りを防止している。
【０００５】
そして、さらに寒い極寒地においては、作動油の油温が極低温（例えば、－４０～－５０
℃）になる場合がある。このような状況下では作動油の粘度が非常に高くなってしまうの
で、従来からこのようなときはエンジン出力の制限は行わないが変速制御も行わず、一定
の変速比を維持し続け、作動油の粘度がある程度まで低くなる温度に達したら（例えば、
－３５℃程度）、エンジン出力の制限制御を開始して変速を行うこととしていた。
【０００６】
しかし、従来は、このエンジン出力の制限制御を開始するときに、例えば、エンジン出力
が大きい状態にあったとすると、エンジンの出力が急に制限され、大きなショックが生じ
る可能性があった。
【０００７】
本発明は、このような従来の問題点に着目してなされたものであり、極低温下でも大きな
ショックを生じさせることなく、滑らかな走行を可能にする車両用エンジンの出力制御装
置を提供することを目的としている。
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【０００８】
【課題を解決するための手段】
本発明は、以下のような解決手段により、前記課題を解決する。なお、理解を容易にする
ために、本発明の実施形態に対応する符号を付するが、これに限定されるものではない。
【０００９】
　第１の発明は、エンジンからの駆動力を入力して、その駆動力を変速して駆動輪に出力
する 変速手段（４０）と、前記 変速手段が変速するための作動
油の油温を検知する油温検知手段（５５）と、前記油温検知手段が検知した油温が

以下の間は、前記
エンジンの出力トルクを制限せず、その後、油温が前記所 度よりも高くなった場合に
、前記エンジンの出力トルクを所定の制限値に制限するエンジン出力トルク制限制御を開
始し、前記制限値を、

少時間ごとに段階的に変化させて設定することで、前記エンジンの出力トルクが急激に
低減しないように出力トルク制限を行うエンジン出力トルク制御手段（５０）とを備える
ことを特徴とする。
【００１１】
　第 の発明は、前記第 発明において、前記変速手段（４０）が伝達可能なトルクを
算出する伝達可能トルク算出手段（５０）を備え、前記エンジン出力トルク制御手段は、
油温が前記所定の温度よりも高くなったら、前記エンジン出力トルクを、アクセル開度及
びエンジン回転数に基づいて前記伝達可能トルク算出手段によって求まるエンジントルク
値まで下げることを特徴とする。
【００１２】
　第 の発明は、前記第１ の発明において、車速を検出する車速検出手段（５２
）をさらに備え、前記エンジン出力トルク制御手段（５０）は、前記車速検出手段で検出
した車速が高いほど、前記エンジン出力トルクの下降速度を速くし、車速が低いほど、前
記エンジン出力トルクの下降速度を遅くすることを特徴とする。
【００１３】
【作用・効果】
　第 発明によれば、作動油の油温が所定の温度以下の間はエンジンの出力トルクを制
限せず、その後、油温が前記所定の温度よりも高くなった場合に、エンジン出力トルクを
徐々に制限するようにしたので、エンジンからのショックが少なく、運転性低下を避ける
ことができる。
【００１４】
　第 の発明によれば、油温が前記所定の温度よりも高くなったら、エンジン出力トルク
を、アクセル開度及びエンジン回転数から求まるエンジントルク値まで一気に下げること
ができるので、アクセル開度に応じた迅速な制御を可能にする。
【００１５】
　第 の発明によれば、車速が高いほど、エンジン出力トルクの下降速度を速くし、車速
が低いほど、エンジン出力トルクの下降速度を遅くするので、より自然で滑らかな走行が
可能になる。これは、車速が高いときはトルクダウンが生じても、運転者は減速感を感じ
にくいが、車速が低いときにトルクダウンが生じると、運転者は減速感を感じやすいから
である。
【００１６】
【発明の実施の形態】
以下、図面等を参照して、本発明の実施の形態について、さらに詳しく説明する。
（第１実施形態）
図１は本発明による車両用変速システムのエンジン出力トルク制御装置の第１実施形態を
示す概略構成図である。
【００１７】
車両用変速システム１は、油圧ポンプ１０と、トルクコンバータ（以下、適宜「トルコン
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」と略す）２０と、前進後退切り替え部３０と、変速部４０とを備え、コントロールユニ
ット５０によって制御される。車両用変速システム１は、エンジン６０からの駆動力を入
力して、その駆動力を変速して駆動輪７０に出力する。
【００１８】
油圧ポンプ１０は、エンジン６０で駆動されて、オイルを圧送する。その圧送されたオイ
ルは、調圧されて、前進後退切り替え部３０、変速部４０に送られ、前進後退の切り替え
や、変速に利用される。
【００１９】
トルクコンバータ２０は、エンジン６０と前進後退切り替え部３０との間に設けられ、内
部に有するオイルの流れによってエンジン６０の駆動力を伝達する。
【００２０】
前進後退切り替え部３０は、エンジン側と変速部側との動力伝達経路を切り換える遊星歯
車３１と、前進クラッチ板３２と、後退クラッチ板３３とを有する。前進クラッチ板３２
は、前進クラッチピストンに連接されており、車両の前進時に、前進クラッチピストン室
３２ａに供給される油圧（前進クラッチ圧）の力によって遊星歯車３１に締結される。後
退クラッチ板３３は、後退クラッチピストンに連接されており、車両の後退時に、後退ク
ラッチピストン室３３ａに供給される油圧（後退クラッチ圧）の力によって遊星歯車３１
に締結される。また、中立位置（ニュートラルやパーキング）では油圧が供給されず、前
進クラッチ板３２及び後退クラッチ板３３は共に解放する。前進クラッチ板３２が遊星歯
車３１に締結されると正回転が出力され、後退クラッチ板３３が遊星歯車３１に締結され
ると逆回転が出力される。
【００２１】
前進クラッチ板３２及び後退クラッチ板３３の締結は排他的に行われ、前進時（レンジ信
号＝Ｄレンジ）は、前進クラッチ圧を供給して前進クラッチ板３２を締結するとともに、
後退クラッチ圧をドレンに接続して後退クラッチ板３３を解放する。一方、後退時（レン
ジ信号＝Ｒレンジ）は、前進クラッチ圧をドレンに接続するとともに、前進クラッチ板３
２を解放し、後退クラッチ圧を供給して後退クラッチ板３３を締結する。また、中立位置
（レンジ信号＝Ｎレンジ）では、前進クラッチ圧及び後退クラッチ圧をドレンに接続し、
前進クラッチ板３２及び後退クラッチ板３３を共に解放する。
【００２２】
変速部４０は、本実施形態ではベルト式ＣＶＴを例示して説明する。このような変速部４
０は、プライマリプーリ４１と、セカンダリプーリ４２と、Ｖベルト４３とを備える。
【００２３】
プライマリプーリ４１は、エンジン６０の駆動力を入力する入力軸側のプーリである。プ
ライマリプーリ４１は、入力軸４１ｃと一体となって回転する固定円錐板４１ａと、この
固定円錐板４１ａに対向配置されてＶ字状のプーリ溝を形成するとともに、プライマリプ
ーリに作用する油圧（以下「プライマリ圧」という）によって軸方向へ変位可能な可動円
錐板４１ｂとを備える。プライマリプーリ４１の回転速度は、プライマリプーリ回転速度
センサ５１によって検出される。
【００２４】
セカンダリプーリ４２は、Ｖベルト４３によって伝達された駆動力をアイドラギアやディ
ファレンシャルギアを介して駆動輪７０に伝達する。セカンダリプーリ４２は、出力軸４
２ｃと一体となって回転する固定円錐板４２ａと、この固定円錐板４２ａに対向配置され
てＶ字状のプーリ溝を形成するとともに、セカンダリプーリに作用する油圧（以下「セカ
ンダリ圧」という）に応じて軸方向へ変位可能な可動円錐板４２ｂとを備える。なお、セ
カンダリプーリの受圧面積とプライマリプーリの受圧面積とは、同等又はほぼ同等である
。セカンダリプーリ４２の回転速度は、セカンダリプーリ回転速度センサ５２によって検
出される。なお、このセカンダリプーリ４２の回転速度から車速が算出される。
【００２５】
Ｖベルト４３は、プライマリプーリ４１及びセカンダリプーリ４２に巻き掛けられ、プラ
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イマリプーリ４１に入力された駆動力をセカンダリプーリ４２に伝達する。
【００２６】
コントロールユニット５０は、プライマリプーリ回転速度センサ５１及びセカンダリプー
リ回転速度センサ５２の信号に基づいて、変速比を算出し、実油圧センサ４５ａ，４５ｂ
からのプライマリ油圧信号及びセカンダリ油圧信号と合わせてＣＶＴ変速部４０のトルク
容量（ＣＶＴがベルトを滑らせることなく伝達可能な最大トルク）を算出する。
【００２７】
また、コントロールユニット５０は、前進クラッチ板３２及び後退クラッチ板３３に供給
する油圧を調整して前進クラッチ圧及び後退クラッチ圧を制御してクラッチの締結状態を
コントロールする。さらに、コントロールユニット５０は、前進クラッチ板３２又は後退
クラッチ板３３が遊星歯車３１に対して、解放状態から締結するときに、作動油を急速充
填（プリチャージ）して、前進後退切り替え部３０の油圧を締結初期圧まで速やかに上昇
させる。
【００２８】
さらに、コントロールユニット５０は、プライマリプーリの回転速度とセカンダリプーリ
の回転速度との比（変速比）、シフトレバー５３のインヒビタスイッチからのセレクト位
置や、車速（セカンダリプーリ回転速度）、アクセル踏み込み量センサ５４、油温センサ
５５、油圧等の信号を読み込んで目標変速比を決定する。そして、その目標変速比を実現
するためのプライマリ圧及びセカンダリ圧の目標圧を算出し、必要に応じて目標圧の補正
を行って、その目標圧通りになるように、プライマリプーリ４１及びセカンダリプーリ４
２に供給する油圧を調整して可動円錐板４１ｂ及び可動円錐板４２ｂを回転軸方向に往復
移動させてプライマリプーリ４１及びセカンダリプーリ４２のプーリ溝幅を変化させる。
このようにすることによって、Ｖベルト４３がプライマリプーリ４１及びセカンダリプー
リ４２上で移動して、Ｖベルト４３のプライマリプーリ４１及びセカンダリプーリ４２に
対する接触半径が変わり、変速比がコントロールされる。
【００２９】
コントロールユニット５０は、アクセルペダルが踏み込まれたり、マニュアルモードでシ
フトチェンジされると、プライマリプーリ４１の可動円錐板４１ｂ及びセカンダリプーリ
４２の可動円錐板４２ｂを軸方向へ変位させて、Ｖベルト４３との接触半径を変更するこ
とにより、変速比を連続的に変化させる。
【００３０】
さらに、コントロールユニット５０は、エンジン６０の燃料噴射量、スロットル開度を制
御してエンジントルク、回転数を制御する。
【００３１】
図２は、エンジン回転数に対するエンジントルクの関係をアクセル開度ごとに示す線図で
ある。
【００３２】
コントロールユニット５０は、図２のようなアクセル開度ごとのエンジン回転数に対する
エンジントルクの関係を記憶している。この線図に基づいて、コントロールユニット５０
は、あるアクセル開度（ＴＶ０）のときの、エンジン回転数に対するエンジントルクを求
めることができる。
【００３３】
ところで本発明では、コントロールユニット５０は、前進後退切り替え部３０及び変速部
４０に供給する作動油の温度が極低温から上昇して所定の温度を上回ったときにエンジン
の出力を、一気に制限するのではなく徐々に制限することで滑らかな走行を可能にしよう
とするものである。以下に、特に本発明でのポイントとなるコントロールユニット５０の
制御の概要を説明する。
【００３４】
図３は、本発明による車両用変速システムのエンジン出力トルク制御装置の第１実施形態
の処理を説明するフローチャートである。
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【００３５】
ステップＳ１１では、油温センサ５５から取得した作動油の油温ｔ≦－３５℃であったら
、この処理を開始し、ステップＳ１２へ進む。なお、ここで、－３５℃を基準としている
のは、作動油の粘度が非常に大きい温度だからであり、この基準温度は作動油の性質によ
って適宜変更するとよい。
【００３６】
ステップＳ１２では、トルクリミッタ値の制限を設けず最大値にしておく。このようにす
るのは、このときは変速制御を行わないので、エンジン出力の制限制御が不要だからであ
る。
【００３７】
ステップＳ１３では、作動油の油温ｔ＞－３５℃になるまでステップＳ１２へ戻って、ト
ルクリミッタ値の最大値を維持し続け、油温ｔ＞－３５℃になったらステップＳ１４へ進
む。
【００３８】
ステップＳ１４では、アクセル開度及びエンジン回転数からエンジントルクを求めて（図
２参照）、その値までトルクリミッタ値を一気に下げる。ここでは、３００Ｎｍにしてい
る。
【００３９】
ステップＳ１５では、実油圧、変速比等から、ＣＶＴ変速部４０のトルク容量を算出する
。
【００４０】
ステップＳ１６では、トルクリミッタ値を徐々に下げて、それに合わせてエンジンの出力
トルクも下げる。具体的には、例えば、１０ｍｓｅｃごとに、トルクリミッタ値をΔＴず
つ下げる。
【００４１】
ステップＳ１７では、徐々に下げたトルクリミッタ値がトルク容量以下になるまでステッ
プＳ１６へ戻ってトルクリミッタ値を下げ、トルクリミッタ値がトルク容量以下になった
らステップＳ１８へ進む。
【００４２】
ステップＳ１８では、トルク容量の値をトルクリミッタ値にする。
【００４３】
図４はトルクリミッタ値の設定及びそのときのエンジンからの入力トルクを示す線図であ
る。ここに、図４（Ａ）では、太実線でトルクリミッタ値を示し、破線でエンジンからの
入力トルクを示し、細実線でエンジン目標トルクを示している。また、トルクリミッタ値
（太実線）の一部分の拡大を示した。図４（Ｂ）では、作動油の油温を示している。
【００４４】
時刻ｔ１までは作動油の油温が－３５℃以下である（図４（Ｂ））。このときは、トルク
リミッタ値の制限を設けず最大値（ここでは４００Ｎｍ）にしておく（図４（Ａ））。
【００４５】
時刻ｔ１で作動油の油温が－３５℃を超えたら（図４（Ｂ））、トルクリミッタ値をエン
ジントルク（ここでは３００Ｎｍ）まで一気に下げ、その後は徐々に下げていく（図４（
Ａ）の太実線）。これにより、エンジンからの入力トルクを徐々に下げることができる（
図４（Ａ）の破線）。
【００４６】
そして、トルクリミッタ値がトルク容量、すなわちＣＶＴがベルトを滑らせることなく伝
達可能な最大トルクになったら（ここでは１００Ｎｍ）、その状態を維持する。このよう
にすることで、エンジンからの入力トルクがトルク容量以下になるので、ベルト滑りを生
じない。
【００４７】
図５は、従来のトルクリミッタ値の設定及びそのときのエンジンからの入力トルクを示す
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線図である。なお、各線は図４と同様に、太実線でトルクリミッタ値を、破線でエンジン
からの入力トルクを、細実線でエンジン目標トルクを示している。
【００４８】
従来は、図５に示す通り、極低温の作動油が所定温度（ここでは－３５℃）を上回ったら
（時刻ｔ１）、エンジントルクを一気に下げていた（図５（Ａ）の太実線）。そのため、
急激なトルクダウンによって大きなショックが生じ、減速感による運転性低下等のおそれ
があった。
【００４９】
しかし、本実施形態によれば、図４に示すように、トルクリミッタ値を徐々に下げるので
、それに合わせてエンジンの出力トルクも減少し、ショックを低減することができ、運転
性低下を避けることができるようになった。
【００５０】
また、油温が所定温度（ここでは－３５℃）を上回ったときに、トルクリミッタ値を、ア
クセル開度及びエンジン回転数から求まるエンジントルク値まで一気に下げるので、迅速
な制御が可能である。
【００５１】
（第２実施形態）
図６は、本発明による車両用変速システムのエンジン出力トルク制御装置の第２実施形態
の処理を説明するフローチャートである。
【００５２】
なお、以下では、前述した第１実施形態と同様の機能を果たす部分には、同一の符号を付
して、重複する説明を適宜省略する。
【００５３】
ステップＳ２１では、作動油の油温ｔ≦－３５℃であったら、この処理を開始し、ステッ
プＳ２２へ進む。
【００５４】
ステップＳ２２では、トルクリミッタ値の制限を設けず最大値にしておく。
【００５５】
ステップＳ２３では、作動油の油温ｔ＞－３５℃になるまでステップＳ２２へ戻って、ト
ルクリミッタ値の最大値を維持し続け、油温ｔ＞－３５℃になったらステップＳ２４へ進
む。
【００５６】
ステップＳ２４では、アクセル開度及びエンジン回転数からエンジントルクを求めて（図
２参照）、その値までトルクリミッタ値を一気に下げる。ここでは、３００Ｎｍにしてい
る。
【００５７】
ステップＳ２５では、実油圧、変速比等から、ＣＶＴ変速部４０のトルク容量を算出する
。
【００５８】
ステップＳ２６では、車速を求める。この車速はセカンダリプーリの回転速度（セカンダ
リプーリ回転速度センサ５２の検出値）によって求まる。
【００５９】
ステップＳ２７では、車速に応じてトルクリミッタ値を徐々に下げる。このとき、車速が
高いときはトルクリミッタ値の下降速度を速くし、一方、車速が低いときはトルクリミッ
タ値の下降速度を遅くする。それに合わせてエンジンの出力も徐々に制限してエンジンの
出力トルクを下げる。
【００６０】
ステップＳ２８では、徐々に下げたトルクリミッタ値がトルク容量以下になるまでステッ
プＳ２７へ戻ってトルクリミッタ値を制限し続け、トルクリミッタ値がトルク容量以下に
なったらステップＳ２９へ進む。
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【００６１】
ステップＳ２９では、トルク容量の値をトルクリミッタ値にする。
【００６２】
図７はトルクリミッタ値の設定及びそのときのエンジンからの入力トルクを示す線図であ
る。ここに、図７（Ａ）では、太実線で車速が高いときのトルクリミッタ値を示し、一点
鎖線で車速が低いときのトルクリミッタ値を示し、細実線でエンジントルクを示している
。図７（Ｂ）では、作動油の油温を示している。図７（Ｃ）では、車速を示し、実線は車
速が高い場合を、一点鎖線は車速が低い場合を示した。なお、図面が煩雑になることを避
けるため、図７（Ａ）に、エンジンからの入力トルクを示す線図は表示していないが、そ
の線図は図４（Ａ）と同様にトルクリミッタ値に沿って変化する。
【００６３】
本実施形態では、図７（Ａ）に示すように、車速が高いときはトルクリミッタ値の下降速
度を速くし（すなわち図７（Ａ）の傾斜がきつい）、車速が低いときはトルクリミッタ値
の下降速度を遅くしている（すなわち図７（Ａ）の傾斜が緩い）。これは、車速が高いと
きはトルクダウンが生じても運転者は減速感を感じにくいが、車速が低いときにトルクダ
ウンが生じると、運転者は減速感を感じにやすいからである。したがって、上記のように
車速によってトルクリミッタ値を決めるとよいのである。
【００６４】
本実施形態によれば、車速に応じてトルクリミッタ値の下降速度を変えるので、より自然
で滑らかな走行が可能である。
【００６５】
以上説明した実施形態に限定されることなく、その技術的思想の範囲内において種々の変
形や変更が可能であり、それらも本発明と均等であることは明白である。
【００６６】
例えば、上記実施形態では、上述の通り、処理基準値を－３５℃としているが、この基準
温度は作動油の性質によって適宜変更するとよい。
【００６７】
また、他にも例示した数値もあくまで一例に過ぎず、システムに応じて適宜最適な数値に
するとよい。
【図面の簡単な説明】
【図１】本発明による車両用変速システムのエンジン出力トルク制御装置の第１実施形態
を示す概略構成図である。
【図２】エンジン回転数に対するエンジントルクの関係をアクセル開度ごとに示す線図で
ある。
【図３】本発明による車両用変速システムのエンジン出力トルク制御装置の第１実施形態
の処理を説明するフローチャートである。
【図４】トルクリミッタ値の設定及びそのときのエンジンからの入力トルクを示す線図で
ある。
【図５】従来のトルクリミッタ値の設定及びそのときのエンジンからの入力トルクを示す
線図である。
【図６】本発明による車両用変速システムのエンジン出力トルク制御装置の第２実施形態
の処理を説明するフローチャートである。
【図７】トルクリミッタ値の設定及びそのときのエンジンからの入力トルクを示す線図で
ある。
【符号の説明】
１　車両用変速システム
１０　油圧ポンプ
２０　トルクコンバータ
３０　前進後退切り替え部
４０　変速部
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５０　コントロールユニット
５１　プライマリプーリ回転速度センサ
５２　セカンダリプーリ回転速度センサ
５５　油温センサ
６０　エンジン
７０　駆動輪

【 図 １ 】 【 図 ２ 】
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【 図 ３ 】 【 図 ４ 】

【 図 ５ 】 【 図 ６ 】
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【 図 ７ 】
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