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(57)【要約】
【課題】　トルクコンバータなどに備えられて高耐熱性
を有すロックアップクラッチの提供。
【解決手段】　ピストン１に貼着される摩擦材３と該摩
擦材３が係合するフロントカバー２の係合面６には油路
を設け、該油路は中心から半径方向へ延びる放射線に対
して傾斜し、摩擦材３の油路は連続した細長い油溝７で
構成し、係合面６に形成した油路は摩擦材３の外周及び
内周からその一部がはみ出し、又係合面６の油路は互い
に独立した複数の油溝８ａ，８ｂ，８ｃにて構成してい
る。
【選択図】　　図２
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
トルクコンバータなどに備えられるロックアップクラッチにおいて、互いに係合する一方
側部材に貼着される摩擦材と該摩擦材が係合する他方の部材の係合面には油路を設け、該
油路は中心から半径方向へ延びる放射線に対して傾斜し、摩擦材の油路は連続した細長い
油溝で構成し、係合面に形成した油路は摩擦材の外周及び内周からその一部がはみ出し、
又係合面の油路は互いに独立した複数の油溝にて構成したことを特徴とするロックアップ
クラッチ。
【請求項２】
トルクコンバータなどに備えられるロックアップクラッチにおいて、ピストンの表面に貼
着される摩擦材の摩擦面とフロントカバーの係合面には油路を設け、該油路は中心から半
径方向へ延びる放射線に対して傾斜し、摩擦材の油路は連続した細長い油溝で構成し、係
合面に形成した油路は摩擦材の外周及び内周からその一部がはみ出し、又係合面の油路は
互いに独立した複数の油溝にて構成したことを特徴とするロックアップクラッチ。
【請求項３】
フロントカバーの外周部に係合部材を取着し、この係合部材の係合面にピストンの摩擦材
が係合する係合する係合面を設けると共に該係合面には上記複数の油溝で構成した油路を
設けた請求項２記載のロックアップクラッチ。
【請求項４】
トルクコンバータなどに備えられるロックアップクラッチにおいて、フロントカバーとピ
ストンの間にはダンパ装置の入力側部材と連結する摩擦部材を介在すると共に、該摩擦部
材の両面には摩擦材を貼着し、そして摩擦材の摩擦面と少なくともピストンの係合面には
油路を設け、該油路は中心から半径方向へ延びる放射線に対して傾斜し、摩擦材の油路は
連続した細長い油溝で構成し、係合面に形成した油路は摩擦材の外周及び内周からその一
部がはみ出し、又係合面の油路は互いに独立した複数の油溝にて構成したことを特徴とす
るロックアップクラッチ。
【請求項５】
上記フロントカバーとピストンの間に複数枚の摩擦部材を介在し、各摩擦部材の間にはフ
ロントカバー側に取着したガイドに沿って軸方向へ移動するクラッチ板を介在した請求項
４記載のロックアップクラッチ。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明はトルクコンバータ、発進装置などに備えられて高耐熱性を有すロックアップク
ラッチに関するものである。
【背景技術】
【０００２】
　トルクコンバータとは周知の通りエンジンの動力を、作動流体を媒体としてトランスミ
ッションへ伝えることが出来る一種の継手であり、エンジンによって回されるポンプイン
ペラ、そして該ポンプインペラの回転により送り出される作動流体の動きを受けて回るタ
ービンランナ、さらにタービンランナから出た作動流体の向きを変えてポンプインペラへ
導くステータから構成されている。
【０００３】
　図６は従来のトルクコンバータの断面を示している。同図の（イ）はポンプインペラ、
（ロ）はタービンランナ、（ハ）はステータ、そして（ニ）はロックアップダンパ装置を
それぞれ示し、これらは外殻（ホ）内に収容されている。そこでエンジンからの動力を得
てフロントカバー（ヘ）が回転し、該フロントカバー（ヘ）と一体となっているポンプイ
ンペラ(イ)が回転し、その結果、作動流体を媒介としてタービンランナ(ロ)が回る。
【０００４】
　そしてタービンランナ（ロ）のタービンハブ（ト）には軸（図示なし）が嵌って、ター
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ビンランナ（ロ）の回転をトランスミッション（図示なし）へ伝達することが出来る。ト
ルクコンバータは一種の流体継手である為、ポンプインペラ（イ）の回転速度が高くなる
にしたがってタービンランナ（ロ）は回り始め、さらに高速になるにしたがってタービン
ランナ（ロ）の速度はポンプインペラ（イ）の回転速度に近づく。しかし作動流体を媒介
としているトルクコンバータでは、タービンランナ（ロ）の回転速度はポンプインペラ（
イ）と同一速度にはなり得ない。
【０００５】
　そこで、同図にも示しているように複数のダンパスプリング（ヌ）、（ヌ）・・を両外
プレート（レ）、（ル）に形成したバネ収容空間に収容して取付けたロックアップダンパ
装置（ニ）が設けられていて、タービンランナ（ロ）の回転速度が所定の領域を越えた場
合には、ロックアップダンパ装置（ニ）のピストン（チ）が軸方向に移動してフロントカ
バー（ヘ）に係合するように作動する。ピストン外周には摩擦材（リ）が取り付けられて
いる為に、ロックアップされたピストン（チ）は滑ることなくフロントカバー（ヘ）と同
一速度で回転することが出来る。
【０００６】
そしてロックアップダンパ装置（ニ）はタービンランナ（ロ）と連結しているために、タ
ービンランナ（ロ）はフロントカバー（ヘ）によって直接回されることになり、エンジン
からの動力をトランスミッションへ、流体を介することによるロスを伴うことなくほぼ１
００％の高効率で伝達することが出来る。
【０００７】
　このように、タービンランナ（ロ）の回転速度が高くなって、ある条件になった時に、
ピストン（チ）はフロントカバー（ヘ）に係合するが、係合する場合には発熱する為に、
上記摩擦材は耐熱性に優れた材質が要求され、又ピストン（チ）及びフロントカバー（ヘ
）を冷却する為の専用潤滑油路が必要となる。
【０００８】
　近年では燃費向上の為に、以前と比べて低速回転域から高トルク領域など、拡大した領
域でスリップ制御を採用する場合も多く、このような制御を行う場合には発熱が大きいこ
とから特に高耐熱性を備えたロックアップクラッチが必要となる。勿論、耐熱摩擦材や耐
熱潤滑油を使用し、ロックアップクラッチの構造自体を変更して冷却することは可能であ
るが、製造コストが高騰してしまう。
【０００９】
　特開２００２－９８１７１号に係る「自動変速機の発進クラッチ潤滑制御装置」は、ト
ルクコンバータに代わる発進クラッチの潤滑を、既存のロックアップ制御回路の流用によ
り行うとともに潤滑油量制御を精密に行うことが出来る。
すなわち、 電磁式発進クラッチを経て動力源からの回転を入力可能で、この入力回転を
変速して出力する自動変速機において、電磁式発進クラッチに潤滑油を供給する供給手段
と、その発進クラッチを潤滑冷却した潤滑油を自動変速機内に戻す戻し手段とを具え、供
給手段が、供給量制御手段を有し、その供給量制御手段が、発進クラッチが完全締結状態
または解放状態にある時には最少量の潤滑油を発進クラッチに供給するとともに、発進ク
ラッチがスリップ結合状態にある時にはそのスリップ結合状態に応じて変化させた量の潤
滑油を前記発進クラッチに供給することが出来る。
【００１０】
　特開２００１－３５５７０４号に係る「流体式のトルクコンバータ」は、スリップ過程
により発生した熱を搬出するための機構を備えている。
すなわち、コンバータロックアップクラッチが閉じられた状態またはスリップしている状
態で摩擦係合手段の両側に圧力媒体で充填可能である各１つの第１のチャンバと第２のチ
ャンバとが形成されるようになっており、圧力媒体の流れをコントロールするために流れ
コントロール装置が設けられており、該流れコントロール装置が、コンバータロックアッ
プクラッチの運転状態に関連して運転されるようになっている。
【００１１】
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　これら従来技術のように潤滑油の流れを制御する特別な装置を備えたのでは、トルクコ
ンバータのコストが高くなると共に、既存のトルクコンバータには適用できない。
【特許文献１】特開２００２－９８１７１号に係る「自動変速機の発進クラッチ潤滑制御
装置」
【特許文献２】特開２００１－３５５７０４号に係る「流体式のトルクコンバータ」
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【００１２】
　このように従来のロックアップクラッチには上記のごとき問題がある。本発明が解決し
ようとする課題はこの問題点であり、ロックアップクラッチの構造を殆ど変更することな
く、摩擦面及び係合面に特別な油路を形成することで潤滑流量をコントロールして高耐熱
性を有すロックアップクラッチを提供する。
【課題を解決するための手段】
【００１３】
　本発明に係るロックアップクラッチは摩擦材と該摩擦材が係合する係合面に作動流体（
潤滑油）が伝播可能な油溝を形成している。ここで、係合面に形成される油溝は複数個を
１セットとして油路を形成し、一定幅のリング摩擦材には細長い油溝を外周及び内周から
はみ出すことがないように形成している。油路の形態は個々の油溝が直線状に配列する場
合、又は滑らかに湾曲する場合があるが何れでもよい。
【００１４】
　又、摩擦材が係合するリング状係合面の幅は摩擦材の幅より大きく、しかも係合面に設
けた油路の外周端部と内周端部は、摩擦材が係合した状態で外周及び内周からはみ出す長
さとしている。そして、係合面に形成される油溝の形状は長円形、円形、楕円形など色々
あるが、特に限定するものではない。ところで、ロックアップクラッチの具体的な構造に
関しては色々あるが、最も基本的な形態はピストンとフロントカバーにて構成し、ピント
ン表面に摩擦材が貼着される。
【発明の効果】
【００１５】
　本発明のロックアップクラッチには摩擦材と係合面に油路が形成され、該油路を構成し
ている油溝に潤滑油が満たされる為に摩擦材及び係合面の発熱を抑えることが出来る。こ
の場合、本発明では係合面の油路は互いに独立した複数の油溝を１セットとして形成され
ている為に、相対回転に伴って油溝に潤滑油が進入し、しかも該油溝は閉じている為に高
圧となり、しかも相対回転速度が高いほど油溝に進入する油量が多くなることで冷却され
易い。
【００１６】
　しかも、摩擦面及び係合面は少なくとも油溝に潤滑油が満たされるだけであり、相対回
転のない場合にロックアップクラッチのトルク容量が低減することはない。摩擦面及び係
合面の一部に油路を形成して、油溝には潤滑油が高圧で充填されることで、摩擦面と係合
面の冷却効果と摩擦トルク容量の確保を両立でき、広範囲な領域でスリップ制御を行うこ
とが出来る。
【図面の簡単な説明】
【００１７】
【図１】本発明のロックアップクラッチを備えたトルクコンバータ。
【図２】ロックアップクラッチを構成する摩擦材と係合面の油溝。
【図３】摩擦材とフロントカバーの相対回転に伴って油溝に進入し、流出する潤滑油。
【図４】本発明のロックアップクラッチを備えたトルクコンバータ。
【図５】本発明のロックアップクラッチを備えたトルクコンバータ。
【図６】従来の一般的なトルクコンバータ。
【発明を実施するための形態】
【００１８】
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　図１は本発明に係るロックアップクラッチを備えたトルクコンバータを示す実施例であ
り、トルクコンバータとしての基本構造は従来と共通している。同図の１はピストン、２
はフロントカバー、３は摩擦材を表している。ところで、タービンランナ４の回転速度が
ある程度高くなったところで、ピストン１が作動して摩擦材３はフロントカバー２に係合
する。
【００１９】
　この動作は従来のトルクコンバータと同じであり、近年では燃費の向上を図るために広
範囲な領域にてピストン１を作動してフロントカバー２との間でスリップ制御させること
が多い。そこで、ピストン１の表面に貼着されている摩擦材３はフロントカバー２の係合
面との間の相対回転に伴ってスリップし、摩擦熱を発生する。本発明ではこの摩擦熱によ
るピストン１及びフロントカバー２で構成されるロックアップクラッチを冷却し、安定し
たスリップ制御が出来るように構成している。
【００２０】
　図２の（ａ）は摩擦材３の摩擦面５を、（ｂ）はフロントカバー２の係合面６を表して
いる。摩擦材３は一定幅のリングを成し、ピストン１の表面に貼着されるが、該摩擦面５
には複数の細長い油溝７，７・・・が一定間隔で形成されている。該油溝７は長方形を成
し、外周側は回転方向に傾斜している。すなわち、摩擦材３の中心から放射状ではなく、
ピストン１と共に摩擦材３が回転することで油溝７に潤滑油が進入し易い方向に傾斜して
いる。しかし、油溝７は摩擦材３の外周及び内周を貫通してはいない。
【００２１】
　油溝７はリング状の摩擦材中心から延びる放射線に対して傾斜角はＡと成っている。一
方、フロントカバー２の係合面６にも油溝が設けられ、該油溝８ａ，８ｂ，８ｃが１セッ
トとなって油路を構成している。そして、油溝８ａ，油溝８ｂ、油溝８ｃは互いに独立し
て所定の間隔をおいて分離している。これら各油溝８ａ，８ｂ，８ｃの形状は長円形と成
っているが、その長さは夫々違っている。
【００２２】
　又、同図では３つの油溝８ａ，８ｂ，８ｃは一直線上に配列されて油路を構成している
が、この油路は上記摩擦材３に設けた油溝と同じく回転方向に傾斜しており、フロントカ
バー２の中心から半径方向に延びる放射線に対して傾斜角Ｂと成っている。そして、摩擦
材３に設けた油溝７の傾斜角Ａより大きい（Ａ＜Ｂの関係にある）。
【００２３】
　ところで、このように細長い油溝７を摩擦面５に持ったピストン１の摩擦材３がフロン
トカバー２の係合面６に接し、スリップ回転に際して油溝には潤滑油が進入し、ある程度
回転したところで油溝から流出する。
【００２４】
　図３（１）～（７）はピストン１とフロントカバー２の相対回転に伴って潤滑油が油溝
へ進入し、又油溝から流出する過程を示す具体例である。ピストン１がフロントカバーに
係合する場合、前記図２に示すようにフロントカバー２の回転速度がピストン１より高く
、その為にピストン表面に貼着されている摩擦材３の摩擦面５とフロントカバー２の係合
面６との間には同図に示すように、時計方向に相対回転が発生し、この相対回転に伴って
油溝７，８ａ，８ｂ，８ｃに潤滑油が強制的に進入し、又油溝から流出する。
【００２５】
　同図において、黒塗り部分は高圧状態にある潤滑油を表している。
（１）は外周に位置する油溝８ａ，８ａ・・に潤滑油が進入した場合である。すなわち、
フロントカバー２の係合面６がピストン１に貼着した摩擦材３の摩擦面５が接した状態で
回転する場合、摩擦材３の外周より外側にはみ出している油溝８ａ，８ａ・・にのみ潤滑
油が進入して満たされる。この場合、フロントカバー２の相対回転速度が速い程、潤滑油
はより強制的に油溝８ａ，８ａ・・に入り、該油溝８ａ，８ａ・・には流出口が存在しな
い為に潤滑油の油圧は高くなる。
【００２６】
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（２）フロントカバー２が回転すると、油溝８ａが摩擦材３に設けている油溝７と交差し
て一部が重なり合う。その結果、高圧状態にある潤滑油は油溝８ａから油溝７へ流れ込み
、油溝７は潤滑油によって満たされる。しかも、油溝７は閉じられていて、潤滑油は外へ
流出しない為に油圧は高くなり、フロントカバー２の相対回転速度が上るとさらに上昇す
る。
【００２７】
（３）フロントカバー２がさらに回転すると、潤滑油は油溝８ｂに進入し、油溝８ａ，７
，８ｂが満たされる。すなわち、フロントカバー２の係合面６に形成している油溝８ｂが
摩擦材３に形成した油溝７と交差して一部が重なり合い、その結果、油溝８ａ→油溝７→
油溝８ｂへと流れ込む。
【００２８】
（４）フロントカバー２がさらに回転した場合であるが、潤滑油が満たされている油溝は
８ａ，７，８ｂのままである。
（５）フロントカバー２がさらに回転した場合であるが、潤滑油が満たされている油溝は
８ａ，７，８ｂのままで、変化はない。
【００２９】
（６）フロントカバー２がさらに回転すれば、フロントカバー２の係合面６に設けている
油溝８ｃが摩擦材３の油溝７と交差して一部が重なり合う。その結果、潤滑油は油溝８ｃ
へ流れ込み、同時に油溝８ｃ内の潤滑油は摩擦材３の内周から流出する。該フロントカバ
ー２の内周側に設けている油溝８ｃは摩擦材３の内周から内側にはみ出しており、その為
にフロントカバー２の相対回転に伴って油溝８ｃに充填された潤滑油は流出することに成
る。
【００３０】
（７）フロントカバー２がさらに回転するならば、油溝８ｃは油溝７から離れ、油溝７及
び油溝８ｃ内の潤滑油は摩擦材３の内周から流出してしまう。さらに、フロントカバー２
が回転すると、上記（１）の状態に戻り、同じ過程が繰り返される。
このように、本発明では摩擦材３の摩擦面５とフロントカバー２の係合面６の間に、全面
にわたって薄い潤滑膜が介在しているのではなく、フロントカバー２の相対回転に伴って
夫々の油溝に潤滑油が流れ込み、フロントカバー２の相対回転に伴って摩擦面５及び係合
面６に発生した摩擦熱を油溝に満たされている潤滑油にて吸収し、熱くなった潤滑油は内
周側に設けている油溝８ｃから流出してゆく。　そして、潤滑油が満たされる油溝は摩擦
面５及び係合面６の一部に形成されているだけであり、相対回転のない場合はトルク容量
の低下をもたらすことはない。
【００３１】
　図４は本発明のロックアップクラッチを備えた別のトルクコンバータを示す実施例であ
る。このトルクコンバータにはフロントカバー２の外周部に係合部材９を取着している。
そして、ピストン１の摩擦材３はこの係合部材９の係合面６に接してスリップ回転するこ
とが出来る。その為に、係合部材９の係合面６には前記図２に示す油溝８ａ，８ｂ，８ｃ
で構成している油路が設けられている。フロントカバー２の係合面に油溝を加工するので
はなく、係合部材９を別に設け、この係合部材９の係合面６に油溝８ａ，８ｂ，８ｃ・・
・を加工する方が便利である。
【００３２】
　図５はさらに別構造のロックアップクラッチを備えたトルクコンバータを示している。
このトルクコンバータはフロントカバー２とピストン１の間に独立した摩擦部材１０を介
在し、ピストン１が作動するならば、この摩擦部材１０をフロントカバー２との間に挟み
込むように構成している。そして、上記摩擦部材１０の両面には摩擦材３ａ，３ｂが貼着
されている。
【００３３】
　摩擦部材１０の外周はダンパ装置１２の入力側部材１１と連結しており、ピストン１が
作動してロックアップ状態と成れば、フロントカバー２のトルクは摩擦部材１０を介して
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ダンパ装置１２へ伝達され、タービンハブ１３から出力軸へ伝えられる。ここで、図５に
示すトルクコンバータでは１枚の摩擦部材１０をフロントカバー２とピストン１の間に介
在しているが、複数枚の摩擦部材１０，１０・・を使用することも出来る。この場合、各
摩擦部材１０，１０・・の間にはクラッチ板が介在し、各クラッチ板はフロントカバー側
に取着したガイドに沿って移動可能としている。
【符号の説明】
【００３４】
　１　ピストン
　２　フロントカバー
　３　摩擦材
　４　タービンランナ
　５　摩擦面
　６　係合面
　７　油溝
　８　油溝
　９　係合部材
　10　摩擦部材
　11　入力側部材
　12　ダンパ装置
 

【図１】 【図２】
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