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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　駆動側部材と従動側部材とが相対回転可能に弾性体を介して連結され、前記従動側部材
の半径方向で内側部分に流体継手におけるフロントカバーの半径方向で内側部分が連結さ
れ、かつ、前記従動側部材の内周側であって前記従動側部材と一体に慣性質量体の往復運
動によってエンジンが出力したトルクの変動を減衰する振子式ダンパが設けられている捩
り振動低減装置において、
　前記流体継手は、前記フロントカバーの内面に摩擦接触させられて前記流体継手におけ
るタービンと前記フロントカバーとを直接連結する直結クラッチを備え、
　前記駆動側部材の回転軸線方向で前記駆動側部材と前記フロントカバーとの間に、前記
直結クラッチが摩擦接触する前記フロントカバーの内面とは反対側における前記フロント
カバーの半径方向で外周側の面と、前記フロントカバーの半径方向で外周側の面に対向す
る前記駆動側部材の面とを相対回転可能に摩擦接触させて前記駆動側部材と前記従動側部
材との相対回転を規制するヒステリシストルクを生じさせかつ前記流体継手の膨張に伴う
前記フロントカバーの変形により前記駆動側部材と前記フロントカバーとの接触圧力が変
化して前記ヒステリシストルクが変化するように構成された摩擦接触部が設けられ、
　前記エンジンの出力軸に連結されたドライブプレートに前記駆動側部材が連結され、前
記ドライブプレートの半径方向で内側部分と前記従動側部材の内側部分とが軸受を介して
連結されている
ことを特徴とする捩り振動低減装置。
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【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　この発明は、駆動側の部材と従動側の部材とを相対回転可能に連結するとともに、これ
らの部材が相互に相対回転した場合すなわち捩りが生じた場合に弾性変形する弾性体をそ
れらの部材の間に配置した捩り振動低減装置に関し、特に動力を入力する駆動軸と流体継
手との間に配置される捩り振動低減装置に関するものである。
【背景技術】
【０００２】
　エンジンのクランクシャフトや変速機のインプットシャフトあるいはドライブシャフト
などの回転体に取り付けられ、それらの回転体に生じる捩り振動を減衰させるトーショナ
ルダンパが知られている。また、慣性質量体の往復運動により捩り振動を減衰させるよう
に構成された振子式と称されるダンパ（以下、振子式ダンパと記す。）などが知られてい
る。さらに、これらと同様の機能を奏する装置としてトルクコンバータなどの流体継手が
知られている。上記のトーショナルダンパは、相対回転可能に連結される入力側の回転体
および出力側の回転体と、これらの回転体に挟まれたダンパスプリングとを備えている。
そして、入力側の回転体と出力側の回転体とが相対回転した場合に、すなわち捩りが生じ
た場合に、ダンパスプリングが圧縮されて捩り振動を減衰するように構成されている。こ
れに加えて、トーショナルダンパは、ダンパスプリングの振動を減衰させる減衰機構を備
えることもある。その減衰装置は、例えば入力側の回転体の内周側の部分を変速機のイン
プットシャフトに設けた摩擦材に摩擦接触させて構成される。そのため、入力側の回転体
の内周側の部分と摩擦材とが相対回転する場合に、これらの間に生じる摩擦力によってダ
ンパスプリングの振動を減衰するように構成されている。すなわち、上記の摩擦力がヒス
テリシストルクとなっている。
【０００３】
　特許文献１には、回転体の回転中心軸線から離れた箇所に、回転体の回転中心軸線と平
行な軸線を中心として往復運動を行う慣性質量体を設けた振子式ダンパが記載されている
。この振子式ダンパの慣性質量体は、回転体に伝達される捩り振動に応じて往復運動し、
その往復運動次数に等しい次数の捩り振動を減衰するように構成されている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開２００２－３４００９７号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　ところで、上述したトーショナルダンパと振子式ダンパとトルクコンバータとを併用す
れば、捩り振動を更に効果的に減衰できる可能性がある。その配列としては、トーショナ
ルダンパの入力側の回転体にエンジンのクランクシャフトを連結し、トーショナルダンパ
の出力側の回転体に振子式ダンパを介してトルクコンバータのフロントカバーを連結する
ことが考えられる。しかしながら、トーショナルダンパと振子式ダンパとトルクコンバー
タとをクランクシャフトの回転軸線方向で互いに重なり合うように連結した場合には、各
部材が軸線方向に配列されるため、捩り振動低減装置の全長が長くなる可能性がある。
【０００６】
　そこで、トーショナルダンパの内周側に振子式ダンパを配置すれば、捩り振動低減装置
の全長を短縮することができる。しかしながら、このような構成では、振子式ダンパの内
周側で振子式ダンパとトルクコンバータのフロントカバーとを連結することになる。これ
に加えて、フロントカバーは、詳細は図示しないが、従来一般的に変速機のインプットシ
ャフトに相対回転可能に支持される。そのため、振子式ダンパの内周側のスペースが限ら
れてしまい、振子式ダンパの内周側に上述した減衰機構を設けることが困難になる可能性
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がある。これに加えて、振子式ダンパの内周側に減衰機構を設けるためのスペースを確保
した場合には、捩り振動低減装置の外径が大きくなってしまう可能性がある。
【０００７】
　この発明は上記の技術的課題に着目してなされたものであり、簡易な構成でトーショナ
ルダンパに適正なヒステリシストルクを与えることができ、かつ、振動減衰能に優れた振
動減衰装置を提供することを目的とするものである。
【課題を解決するための手段】
【０００８】
　上記の目的を達成するために、請求項１の発明は、駆動側部材と従動側部材とが相対回
転可能に弾性体を介して連結され、前記従動側部材の半径方向で内側部分に流体継手にお
けるフロントカバーの半径方向で内側部分が連結され、かつ、前記従動側部材の内周側で
あって前記従動側部材と一体に慣性質量体の往復運動によってエンジンが出力したトルク
の変動を減衰する振子式ダンパが設けられている捩り振動低減装置において、前記流体継
手は、前記フロントカバーの内面に摩擦接触させられて前記流体継手におけるタービンと
前記フロントカバーとを直接連結する直結クラッチを備え、前記駆動側部材の回転軸線方
向で前記駆動側部材と前記フロントカバーとの間に、前記直結クラッチが摩擦接触する前
記フロントカバーの内面とは反対側における前記フロントカバーの半径方向で外周側の面
と、前記フロントカバーの半径方向で外周側の面に対向する前記駆動側部材の面とを相対
回転可能に摩擦接触させて前記駆動側部材と前記従動側部材との相対回転を規制するヒス
テリシストルクを生じさせかつ前記流体継手の膨張に伴う前記フロントカバーの変形によ
り前記駆動側部材と前記フロントカバーとの接触圧力が変化して前記ヒステリシストルク
が変化するように構成された摩擦接触部が設けられ、前記エンジンの出力軸に連結された
ドライブプレートに前記駆動側部材が連結され、前記ドライブプレートの半径方向で内側
部分と前記従動側部材の内側部分とが軸受を介して連結されていることを特徴とするもの
である。
【発明の効果】
【００１４】
　この発明によれば、捩り振動が伝達された場合には、駆動側部材と従動側部材との間で
弾性体を圧縮しつつ駆動側部材と従動側部材とが相対回転し、また弾性体が復元すること
により上記の捩り振動が減衰される。また、振子式ダンパでは、振子式ダンパに伝達され
る捩り振動に応じて慣性質量体が往復運動することにより、その往復運動次数に等しい、
あるいは近似した次数の捩り振動が減衰される。さらに、摩擦接触部においては、駆動側
部材とフロントカバーとが相対回転することにより駆動側部材とフロントカバーとの間に
摩擦力が生じ、その摩擦力が上記の捩り振動に応じた駆動側部材と従動側部材との相対回
転を規制するヒステリシストルクとして作用する。すなわち、弾性体の振動が減衰される
。その摩擦接触部は、駆動側部材とフロントカバーとを相対回転可能に摩擦接触させて構
成されているため、駆動側部材とフロントカバーとの間のクリアランスを従来になく狭く
することができるとともに、振子式ダンパの内周側に、上述した駆動側部材と従動側部材
との相対回転を規制するための装置や部材を設ける必要がなく、その分、捩り振動低減装
置の全長を短縮したり、その外径を小さくしたりすることができる。これに加えて、上記
のフロントカバーは流体継手に連結されているため、フロントカバーが流体継手の膨張に
伴って変形すると、駆動側部材とフロントカバーとの接触圧力や接触面積が変化してヒス
テリシストルクが変化する。その結果、摩擦接触部におけるヒステリシストルクを可変に
することができる。
【００１５】
　また、この発明によれば、摩擦接触部は互いに対向する二面によって構成されるため、
摩擦接触させることが可能な面積が大きく、そのため、摩擦接触部の設計の自由度を向上
させることができる。さらに、駆動側部材と従動側部材とは軸受を介して相互に連結され
ているので、駆動側部材と従動側部材との相対回転はそれぞれの回転中心軸線がずれるこ
となく生じる。また、流体継手におけるフロントカバーが、その内部の圧力によって変形
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する場合、そのフロントカバーに連結されている従動側部材が、フロントカバーの変形に
応じて変形しようとするが、その従動側部材は軸受に連結されているので、結局、従動側
部材の変形は抑制されることによりフロントカバーの変形が抑制される。一方、フロント
カバーの変形に応じて従動側部材が変形したとしても、従動側部材と駆動側部材とは軸受
を介して連結されているので、駆動側部材も従動側部材と共に変形し、結局、フロントカ
バーの変形は抑制される。なお、駆動側部材が従動側部材と共に変形した場合、駆動側部
材と従動側部材との回転中心軸線は相互に一致した状態に維持される。したがって、駆動
側部材と従動側部材とのいわゆる位置のずれが防止されるので、ダンパ特性が当初の良好
な状態に維持される。
【図面の簡単な説明】
【００２０】
【図１】この発明の一部を利用する捩り振動低減装置を流体継手であるトルクコンバータ
と、エンジンのクランクシャフトとの間に設けた一例を模式的に示す図である。
【図２】図１に示す構成におけるトルクコンバータのケースの膨張を模式的に示す図であ
る。
【図３】図１に示す摩擦接触部の構成の一部を変更した例を模式的に示す図である。
【図４】図１に示す摩擦接触部の構成の一部を変更した他の例を模式的に示す図である。
【図５】図１に示す摩擦接触部の構成の一部を変更した更に他の例を模式的に示す図であ
る。
【図６】この発明に係る捩り振動低減装置を流体継手であるトルクコンバータと、エンジ
ンのクランクシャフトとの間に設けた一例を模式的に示す図である。
【図７】図６に示す構成におけるトルクコンバータのケースの膨張を模式的に示す図であ
る。
【発明を実施するための形態】
【００２１】
　つぎに、この発明を具体的に説明する。図１に示す例は、エンジン（図示せず）のクラ
ンクシャフト１と、流体継手であるトルクコンバータ２との間に、この発明の一部を利用
する捩り振動低減装置を設けた例を示す図であって、クランクシャフト１の回転中心軸線
Ａ１より上側の半分を模式的に示している。クランクシャフト１とトルクコンバータ２と
は同一軸線上に配置されており、そのクランクシャフト１のトルクコンバータ２側の端部
にボルト３によってドライブプレート４が取り付けられている。ドライブプレート４の外
周部にはリングギヤ５が取り付けられている。そして、そのドライブプレート４とトルク
コンバータ２のフロントカバー６との間であって、エンジン側に、トーショナルダンパ７
が設けられている。このトーショナルダンパ７は、駆動側部材８と従動側部材９とを同一
軸線上に相対回転可能に対向させて配置し、かつこれらの部材８，９を回転方向、すなわ
ち円周方向に対して弾性体であるコイルスプリング１０を介して連結したものであり、そ
の原理的な構成は従来知られているものと同様である。駆動側部材８とドライブプレート
４とはボルト１１によって連結されている。
【００２２】
　図１に示す例では、駆動側部材８の外周側の部分が、内周側に向けて折り返された形状
になってスリットを形成しており、その折り返して形成されたスリットの部分に従動側部
材９の外周部が挿入されている。したがって、この外周側の部分は、所定の隙間を空けて
三枚の板材を平行に配列した状態になっている。また、詳細は図示しないが、コイルスプ
リング１０の長さとほぼ等しい長さの中空状のホルダが、駆動側部材８の円周方向に一定
の間隔を空けて複数形成されている。一方、従動側部材９における上記のホルダに対向す
る位置に窓孔が形成されている。そして、ホルダ内に挿入された従動側部材９の窓孔にコ
イルスプリング１０が収納されている。したがって、駆動側部材８と従動側部材９とに相
対的な回転が生じた場合に、すなわち捩れが生じた場合に、ホルダと窓孔とが円周方向に
互いにずれることによりコイルスプリング１０が圧縮されるようになっている。これらの
部材は上述したように捩れが生じた場合に摺動するため、潤滑油によって潤滑されるよう
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になっている。
【００２３】
　なお、駆動側部材８の一方の内周端には、シール部材１２が取り付けられており、その
シール部材１２の端部が後述するダンパハウジング１３に接触している。駆動側部材８の
他方の内周端には、シール部材１４が取り付けられており、そのシール部材１４の端部が
従動側部材９に接触している。したがって、シール部材１２，１４によりホルダ内に潤滑
油が封止されるようになっている。
【００２４】
　上述した従動側部材９にダンパハウジング１３が一体的に設けられている。このダンパ
ハウジング１３は、この発明における振子式ダンパ１５の一部を構成するものである。そ
の振子式ダンパ１５は、図１に示す例では、トーショナルダンパ７の出力側であって、か
つ、トーショナルダンパ７の内周側に設けられている。すなわち、振子式ダンパ１５とト
ーショナルダンパ７とは直列に接続されるとともに、これらが回転中心軸線Ａ１の半径方
向で同一平面上に設けられている。ダンパハウジング１３は、従動側部材９に沿う環状の
中空部を備えている。その中空部は、図１に示すように、軸線方向に測った深さあるいは
幅が浅い矩形断面をなし、かつ全体として環状をなす部分であり、フロントカバー６側に
開口している。その開口端部が従動側部材９によって塞がれている。また、従動側部材９
におけるダンパハウジング１３が設けられている部分よりも内周側の部分と、フロントカ
バー６の内周側の部分とが、ボルト１６によって連結されている。
【００２５】
　上述した中空部の内部の形状は、詳細は図示しないが、外周側の面が、半径方向に連続
して凹凸に変化する曲面として形成され、内周側の面が単純な円弧面となっており、これ
ら外周側の面と内周側の面との間隔が狭い部分の間によって区画された部分が転動室１７
とされている。そして、それぞれの転動室１７の内部に、従動側部材９の回転方向に移動
自在な慣性質量体、すなわち転動体１８が収容されている。この転動体１８は、一例とし
て円盤状の錘であって、その外径は、転動室１７を形成している外周側の面と内周側の面
との最大の間隔より小さくかつ転動室１７の両側の最小の間隔より大きく設定されている
。すなわち、転動体１８は、各転動室１７の内部で従動側部材９の回転方向に転動しつつ
移動できるように構成されている。なお、各転動室１７の外周側の面は、転動体１８が遠
心力を受けた場合に接触し、かつ転動体１８を沿わせて移動させる面であり、したがって
その中央部を起点とした左右両側の面が例えばサイクロイド面として構成されている。な
お、このように構成された振子式ダンパ１５は、これが取り付けられる回転体に生じるト
ルク変動や捩り振動を転動体１８の往復運動によって減衰するものであるから、転動体１
８の往復運動次数は減衰の対象である捩り振動の次数に等しくなるように、あるいは減衰
の対象である捩り振動の次数に近似した値になるように設計されている。
【００２６】
　そして、図１に示す例では、フロントカバー６とトーショナルダンパ７の駆動側部材８
とは、摩擦材１９を介して摩擦接触されている。より具体的には、例えばフロントカバー
６における駆動側部材８側の面であって、フロントカバー６の半径方向で内側に摩擦材１
９が設けられており、その摩擦材１９と、これに対向する駆動側部材８の面とが摩擦接触
されている。これらの摩擦接触している部分がこの発明における摩擦接触部２０に相当し
ている。この摩擦接触部２０は、摩擦材１９を介した駆動側部材８とフロントカバー６と
の接触圧力やこれらの接触面積に応じた摩擦力を生じるようになっている。したがって、
駆動側部材８とフロントカバー６とが相対回転した場合に、これらの間に生じる摩擦力が
、上述したトーショナルダンパ７の駆動側部材８と従動側部材９との相対回転およびその
相対回転に伴うコイルスプリング１０の振動を減衰させるヒステリシストルクとして作用
するようになっている。なお、摩擦材１９はフロントカバー６側と駆動側部材８側とのい
ずれの側に設けられていてもよい。摩擦材１９としては合成樹脂製のブッシュなどの摩擦
係数の経時的変化の小さい部材を用いることが好ましい。
【００２７】
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　上述したトルクコンバータ２は従来知られている構造のものと同様のものであって、内
周面にポンプブレード２１を取り付けたポンプシェル２２のフロント側（図１での右側）
にフロントカバー６が接合され、これらポンプシェル２２とフロントカバー６とによって
液密状態のケース２３が構成されている。そのケース２３の中心軸線に沿って円筒状の固
定軸２４が挿入されており、またその固定軸２４の中心軸線に沿って変速機入力軸２５が
挿入され、そのクランクシャフト１側の端部はフロントカバー６の内面近くにまで延びて
おり、さらにその変速機入力軸２５は固定軸２４によって回転自在に支持されている。そ
して、上記のポンプシェル２２の内周端は、固定軸２４の外周面に液密状態を維持して回
転するように嵌合している。
【００２８】
　ケース２３の内部に、タービン２６をポンプシェル２２もしくはポンプブレード２１に
軸線方向で対向させた状態で配置している。このタービン２６は、ポンプシェル２２とほ
ぼ対称形状のタービンシェルの内周面に、ポンプブレード２１とほぼ同形状の多数のター
ビンブレードを取り付けた公知の構造のものである。このタービン２６は、固定軸２４か
ら突出している変速機入力軸２５にスプライン嵌合していて変速機入力軸２５と一体化さ
れている。
【００２９】
　また、ポンプシェル２２の内周側の部分とタービン２６の内周側の部分との間、すなわ
ちポンプにおいては吸入部となる部分とタービン２６においては吐出部となる部分との間
に、ステータ２７が配置されている。このステータ２７は、タービン２６から吐出された
オイルの流れ方向を変化させるためのものであって、一方向クラッチ２８を介して固定軸
２４に支持されている。さらに、タービン２６とフロントカバー６の内面との間には、直
結クラッチ２９が配置されている。この直結クラッチ２９は、フロントカバー６の内側面
に摩擦接触することによりフロントカバー６からタービン２６あるいは変速機入力軸２５
に直接トルクを伝達するためのものであって、円板状に形成され、タービン２６を変速機
入力軸２５に連結しているハブ３０に形成されている円筒部３１の外周面にスプライン嵌
合している。すなわち、直結クラッチ２９は、タービン２６と一体となって回転するとと
もに、フロントカバー６の内側面に対して接近し、また離隔するように構成されている。
そして、直結クラッチ２９のフロントカバー６に対向する面のうち外周側の部分には、摩
擦材３２が取り付けられている。なお、フロントカバー６のうち直結クラッチ２９が摩擦
接触する部分は平坦面に形成されている。また、この直結クラッチ２９は油圧によって係
合・解放させられるように構成されており、そのための油路の構成や油圧制御の手段は、
従来知られているものでよい。
【００３０】
　上述したトルクコンバータ２は、そのポンプとタービン２６との回転数差が大きい状態
、すなわち速度比が小さい状態では、タービン２６から流出したオイルの流れの向きがス
テータ２７によって変化させられ、これがポンプに供給されるので、トルクの増幅作用が
生じる。また、直結クラッチ２９とフロントカバー６との間の油圧を、タービン２６側の
油圧よりも低くした場合には、直結クラッチ２９がフロントカバー６側に移動して摩擦材
３２がフロントカバー６の内面に押し付けられて摩擦接触する。すなわち、直結クラッチ
２９が係合している状態になる。
【００３１】
　直結クラッチ２９が係合している状態では、フロントカバー６とトルクコンバータ２の
ポンプとタービン２６とは一体的に回転する。そのため、エンジン回転数に応じてトルク
コンバータ２のポンプやタービン２６の回転数も変化する。また、ポンプおよびタービン
２６はそれらの回転数に応じた遠心油圧を生じる。そのため、エンジン回転数が増大した
場合には、遠心油圧も増大し、その結果、トルクコンバータ２の内部の油圧も高くなる。
トルクコンバータ２の内部の油圧が増大した場合には、ケース２３は幾分膨張する。
【００３２】
　なお、変速機入力軸２５は、上述したように、タービン２６をスプライン嵌合させるな
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どのために固定軸２４のクランクシャフト１側に突出しており、それに伴ってフロントカ
バー６の内周側の部分は前述した直結クラッチ２９と対向している外周側の部分よりもク
ランクシャフト１側に突出している。したがってこれらの部分の境界部分でクランクシャ
フト１側に凸なる湾曲部３３が形成されている。その湾曲部３３に上述したボルト１６に
よって従動側部材９の内周側の部分が固定されている。
【００３３】
　つぎに上述したように構成されるこの発明の一部を利用する捩り振動低減装置の作用に
ついて説明する。図示しないエンジンが出力したトルクは、クランクシャフト１からこれ
に取り付けられたドライブプレート４を介してトーショナルダンパ７の駆動側部材８に伝
達される。駆動側部材８と従動側部材９とは相対回転可能に構成されているとしても、こ
れらの部材８，９はコイルスプリング１０を介して連結されている。そのため、トーショ
ナルダンパ７を介して振子式ダンパ１５のダンパハウジング１３にトルクが伝達される。
また、トーショナルダンパ７の駆動側部材８はフロントカバー６に摩擦材１９を介して摩
擦接触されており、その摩擦接触している部分が上述したように、摩擦接触部２０とされ
ている。その摩擦接触部２０で生じる摩擦力は駆動側部材８とフロントカバー６との接触
圧力や接触面積に応じて変化する。そのため、それらの接触圧力や接触面積が変化するこ
とにより摩擦力が変化した場合には、その摩擦力の変化に応じて駆動側部材８とフロント
カバー６との間で伝達されるトルク容量も変化する。すなわち、駆動側部材８とフロント
カバー６との接触圧力や接触面積に応じて摩擦接触部２０におけるヒステリシストルクが
変化する。
【００３４】
　エンジン回転数やフロントカバー６の回転数が低いことにより、トルクコンバータ２の
内部に生じる遠心油圧が低い場合においては、すなわちケース２３が膨張する前において
は、フロントカバー６と駆動側部材８との間の接触圧力は予め定められた圧力に維持され
ている。この状態で、トーショナルダンパ７にトルク変動が伝達された場合には、駆動側
部材８と従動側部材９とが相対回転し、すなわち捩れが生じてコイルスプリング１０が振
動することにより上記のトルクの変動、すなわち捩り振動が減衰され、そのコイルスプリ
ング１０の振動は予め定められたヒステリシストルクによって減衰させられる。また、ト
ーショナルダンパ７の駆動側部材８に伝達されたトルクは、コイルスプリング１０を介し
て従動側部材９に伝達される。その従動側部材９には、上述したように、ダンパハウジン
グ１３が一体化されている。そのため、ダンパハウジング１３に収容された転動体１８が
、伝達された捩り振動に応じて転動面を往復運動し、転動体１８の往復運動次数に等しい
、あるいは、それに近似した次数のトルクの変動が減衰される。それらの結果、フロント
カバー６に現れるトルクの変動はトーショナルダンパ７および振子式ダンパ１５などによ
って減衰される。
【００３５】
　一方、上述した構成の捩り振動低減装置を搭載した車両の車速が増大するなどのことに
より、エンジン回転数やフロントカバー６の回転数が増大した場合には、それらの回転数
の増大に伴ってトルクコンバータ２の内部に生じる遠心油圧が増大する。その遠心油圧の
増大に伴ってケース２３を構成しているフロントカバー６は、図２に示すように、回転軸
線方向でエンジン側に変形し、ケース２３を構成しているポンプシェル２２は変速機側に
変形する。フロントカバー６が摩擦材１９を介して摩擦接触している駆動側部材８は、上
述したように、ボルト１１を介してドライブプレート４に連結されているため、フロント
カバー６の半径方向で外側の変形はドライブプレート４によって抑制あるいは規制されて
いる。そのため、フロントカバー６の半径方向で内側の部分が上述した外側の部分よりも
エンジン側に変形する。すなわち、膨張する。その結果、ここに示す例では、遠心油圧が
増大することに伴ってフロントカバー６の半径方向で内側に設けられた摩擦材１９と駆動
側部材８との接触圧力が増大させられる。このようにして、フロントカバー６の半径方向
で内側に設けられた摩擦材１９と駆動側部材８との間に生じる摩擦力が増大させられるこ
とにより、摩擦接触部２０におけるヒステリシストルクが増大させられる。言い換えれば
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、摩擦接触部２０における剛性が相対的に増大させられる。そのため、トーショナルダン
パ７に捩り振動が伝達されたとしても、その駆動側部材８と従動側部材９とが相対回転し
にくく、すなわち、従動側部材９やフロントカバー６が駆動側部材８に固定された状態と
なって、フロントカバー６と駆動側部材８とが一体的に回転する。その結果、駆動側部材
８に伝達されたトルクは摩擦接触部２０を介してフロントカバー６に、減衰や緩衝されず
に、あるいはそのような減衰作用を特には受けずに伝達されるため、ドライバビリティを
向上させることができる。
【００３６】
　なお、トルクコンバータ２のフロントカバー６にトルクが伝達されると、フロントカバ
ー６と一体のポンプシェル２２およびその内周面に取り付けられたポンプブレード２１が
回転する。トルクコンバータ２のケース２３の内部にはオイルが供給されており、ポンプ
シェル２２およびポンプブレード２１が回転することによりオイルの螺旋流が生じ、これ
がタービン２６に向けて流れるので、タービン２６が回転する。すなわち、オイルを介し
てタービン２６にトルクが伝達される。タービン２６は変速機入力軸２５に連結されてい
る。また、フロントカバー６に伝達されるトルクに変動がある場合には、そのトルクの変
動は振子式ダンパ１５や、トルクコンバータ２において、オイルを介してトルクを伝達す
る過程で減衰される。
【００３７】
　このように上述した図１に示す構成では、摩擦接触部２０はフロントカバー６における
駆動側部材８側の面と、これに対向する駆動側部材８の面とを摩擦接触させて構成される
ため、これらの間のクリアランスを従来になく狭くすることができるとともに、トーショ
ナルダンパ７の内周側に摩擦接触部２０を設けるためのスペースを要しない。それらの結
果、捩り振動低減装置の全長を短縮でき、かつ、小型化することができる。その摩擦接触
部２０は、上述したように対向する二面を用いて構成されるため、すなわち利用可能な面
積が大きいため摩擦接触部２０の設計の自由度を向上させることができる。これに加えて
、トルクコンバータ２のケース２３の膨張にともなってヒステリシストルクを増大させる
ように構成されているため、図１に示す構成の捩り振動低減装置を搭載した車両のエンジ
ン回転数が相対的に低い領域においては、捩り振動低減装置のダンパ特性を所期の良好な
状態に維持することができる。そして、エンジン回転数が相対的に高い領域においては、
ドライバビリティを向上させることができる。すなわち、この発明によれば、簡易な構成
でヒステリシストルクを可変とすることができ、これにより、ドライバビリティの向上と
、捩り振動の減衰能とを両立させることができる。
【００３８】
　図３に、図１に示す摩擦接触部の構成の一部を変更した例を模式的に示してある。ここ
に示す例は、駆動側部材８の外周側であってフロントカバー６側に凸となった凸部３４を
設け、その凸部３４の内周面３４ａと、フロントカバー６の外周面６ａとを摩擦接触させ
るように構成した例である。すなわち、駆動側部材８とフロントカバー６とをインロー嵌
合させた例であり、その摩擦接触する部分が摩擦接触部２０とされている。なお、図３に
おいて、振子式ダンパ１５は図示していない。
【００３９】
　図３に示すように構成した捩り振動低減装置においても、上述した図１に示す例と同様
に、トルクコンバータ２のポンプの回転数が低いことにより、トルクコンバータ２のケー
ス２３が膨張する前においては、摩擦接触部２０は予め定められたヒステリシストルクを
生じる。そのため、トーショナルダンパ７で捩り振動を減衰する場合に生じるコイルスプ
リング１０の振動は、その予め定められたヒステリシストルクによって減衰させられる。
また、トーショナルダンパ７の駆動側部材８に伝達されたトルクは、コイルスプリング１
０を介して従動側部材９に伝達され、従動側部材９に伝達されたトルクは、ダンパハウジ
ング１３に伝達される。それらの結果、エンジンが出力したトルクは、エンジン側から、
ドライブプレート４、トーショナルダンパ７、振子式ダンパ１５、トルクコンバータ２の
順に伝達され、結局、フロントカバー６に現れるトルクの変動はトーショナルダンパ７お
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よび振子式ダンパ１５などによって減衰される。
【００４０】
　一方で、トルクコンバータ２のポンプの回転数が高い場合においては、ケース２３の膨
張に伴って凸部３４の内周面３４ａと、フロントカバー６の外周面６ａとの接触圧力や接
触面積が増大することにより、これらの間に生じる摩擦力が増大させられる。そして摩擦
力が増大させられることにより、摩擦接触部２０におけるヒステリシストルクが増大させ
られる。すなわち摩擦接触部２０における剛性が相対的に増大させられるため、トーショ
ナルダンパ７に捩り振動が伝達されたとしても、駆動側部材８と従動側部材９とが相対回
転しにくく、すなわち、フロントカバー６と駆動側部材８とが固定された状態となって、
これらが一体的に回転する。その結果、駆動側部材８に伝達されたトルクは摩擦接触部２
０を介してフロントカバー６に、減衰や緩衝されずに、あるいはそのような減衰作用を特
には受けずに伝達されるため、ドライバビリティを向上させることができる。
【００４１】
　図４に、図１に示す摩擦接触部の構成の一部を変更した他の例を模式的に示してある。
ここに示す例は、フロントカバー６の内周側に駆動側部材８側に凸となったボス部を設け
、そのボス部の外周面と、駆動側部材８のうちフロントカバー６側の内周端の内周側端面
８ａとを摩擦接触させるように構成した例であり、その摩擦接触する部分が摩擦接触部２
０とされている。そのボス部としては、クランクシャフト１側に突出して形成されている
上述した湾曲部３３を用いてもよく、その場合においては、湾曲部３３の外周面３３ａと
、駆動側部材８の内周側端面８ａとを摩擦接触させるように構成すればよい。なお、図４
においても、図３に示す例と同様に、振子式ダンパ１５は図示していない。
【００４２】
　図４に示すように構成した捩り振動低減装置においても、上述した図１に示す例と同様
に、トルクコンバータ２のポンプの回転数が低いことにより、トルクコンバータ２のケー
ス２３が膨張する前においては、摩擦接触部２０は予め定められたヒステリシストルクを
生じる。そのため、トーショナルダンパ７で捩り振動を減衰する場合に生じるコイルスプ
リング１０の振動は、その予め定められたヒステリシストルクによって減衰させられる。
また、トーショナルダンパ７の駆動側部材８に伝達されたトルクは、コイルスプリング１
０を介して従動側部材９に伝達され、従動側部材９に伝達されたトルクは、ダンパハウジ
ング１３に伝達される。それらの結果、エンジンが出力したトルクは、エンジン側から、
ドライブプレート４、トーショナルダンパ７、振子式ダンパ１５、トルクコンバータ２の
順に伝達され、結局、フロントカバー６に現れるトルクの変動はトーショナルダンパ７お
よび振子式ダンパ１５などによって減衰される。
【００４３】
　一方で、トルクコンバータ２のポンプの回転数が高い場合においては、ケース２３の膨
張に伴って湾曲部３３の外周面３３ａと、駆動側部材８の内周側端面８ａとの接触圧力や
接触面積が増大することにより、これらの間に生じる摩擦力が増大させられる。そして摩
擦力が増大させられることにより、摩擦接触部２０におけるヒステリシストルクが増大さ
せられる。すなわち摩擦接触部２０における剛性が相対的に増大させられるため、トーシ
ョナルダンパ７の駆動側部材８とフロントカバー６とが固定された状態となってこれらが
一体的に回転する状態となる。その結果、駆動側部材８に伝達されたトルクは摩擦接触部
２０を介してフロントカバー６に、減衰や緩衝されずに、あるいはそのような減衰作用を
特には受けずに伝達されるため、ドライバビリティを向上させることができる。
【００４４】
　また、図４に示す構成では、駆動側部材８の内周側端面８ａを摩擦接触させている箇所
は湾曲部３３の外周面３３ａであり、この湾曲部３３は従動側部材９の内周端がボルト１
６を介してフロントカバー６に連結される箇所である。したがって、このような構成とす
ることにより、湾曲部３３を共用することができ、これにより部品点数を削減することが
できる。
【００４５】
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　図５に、図１に示す摩擦接触部の構成の一部を変更した更に他の例を模式的に示してあ
る。ここに示す例は、従動側部材９におけるエンジン側の端面９ａと、クランクシャフト
１の変速機側の端面１ａとを摩擦接触させるように構成した例であり、その摩擦接触する
部分が摩擦接触部２０とされている。なお、図５においても、図３および図４に示す例と
同様に、振子式ダンパ１５は図示していない。
【００４６】
　図５に示すように構成した捩り振動低減装置においても、上述した図１および図３なら
びに図４に示す例と同様に、トルクコンバータ２のケース２３が膨張する前においては、
摩擦接触部２０は予め定められたヒステリシストルクを生じる。そのため、トーショナル
ダンパ７で捩り振動を減衰する場合に生じるコイルスプリング１０の振動は、その予め定
められたヒステリシストルクによって減衰させられる。また、トーショナルダンパ７の駆
動側部材８に伝達されたトルクは、コイルスプリング１０を介して従動側部材９に伝達さ
れ、従動側部材９に伝達されたトルクは、ダンパハウジング１３に伝達される。それらの
結果、エンジンが出力したトルクは、エンジン側から、ドライブプレート４、トーショナ
ルダンパ７、振子式ダンパ１５、トルクコンバータ２の順に伝達され、結局、フロントカ
バー６に現れるトルクの変動はトーショナルダンパ７および振子式ダンパ１５などによっ
て減衰される。
【００４７】
　一方で、トルクコンバータ２のポンプの回転数が高い場合においては、ケース２３の膨
張に伴って従動側部材９の端面９ａと、クランクシャフト１の端面１ａとの接触圧力や接
触面積が増大することにより、これらの間に生じる摩擦力が増大させられ、また摩擦接触
部２０におけるヒステリシストルクが増大させられる。すなわち摩擦接触部２０における
剛性が相対的に増大させられるため、クランクシャフト１と従動側部材９とが一体的に回
転する状態となる。その結果、エンジンが出力したトルクはクランクシャフト１から摩擦
接触部２０を介してフロントカバー６に、減衰や緩衝されずに、あるいはそのような減衰
作用を特には受けずに伝達されるため、ドライバビリティを向上させることができる。
【００４８】
　上述した捩り振動低減装置の例は、摩擦接触部２０のヒステリシストルクを予め定めた
値からトルクコンバータ２のケース２３の膨張に伴って増大させるように構成した例であ
るが、この発明では、上記の例に限らず、摩擦接触部２０のヒステリシストルクを予め定
めた値からトルクコンバータ２のケース２３の膨張に伴って減少させるように構成するこ
ともできる。その例を図６および図７に示してある。なお、図６および図７に示す例にお
いて、上述した図１および図２に示す例と同様の構成の部分には、図１および図２と同様
の符号を付してその説明を省略する。従動側部材９に一体のダンパハウジング１３は、図
６に示す例では、従動側部材９に沿う環状の中空部を備えていることに加えて、ダンパハ
ウジング１３をフロントカバー６に連結するボス部３５を備えている。ボス部３５は中空
部よりも内周側に設けられている。したがって、これらの部材の連結部分３６は、図６に
示すように、エンジン側から、ボス部３５、従動側部材９、フロントカバー６の順になっ
ており、従動側部材９におけるクランクシャフト１側の面がボス部３５に接触し、これと
は反対側の従動側部材９におけるフロントカバー６側の面がフロントカバー６のうちクラ
ンクシャフト１側の内周側の部分に接触している。そしてこれらの部材が上述したボルト
１６によって連結されている。
【００４９】
　また、トーショナルダンパ７の駆動側部材８と従動側部材９とは、常時、同一軸線上に
位置するように、軸受３７を介して連結されている。具体的に説明すると、ドライブプレ
ート４における内周側の部分に、素材を曲げ加工することにより円筒状に形成された円筒
状部分３８が設けられている。この円筒状部分３８の外周面に、ボールベアリングやロー
ラベアリングなどの軸受３７が嵌め込まれている。一方、上述したダンパハウジング１３
のボス部３５におけるフロントカバー６側にフランジ部３９が形成されている。そのフラ
ンジ部３９におけるクランクシャフト１側の側面と、上述した軸受３７の外輪４０におけ
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るフロントカバー６側の側面とが接触しており、これに加えて、ボス部３５における内周
側の面と、これに対向する軸受３７の外輪４０における外周面とが接触している。そして
、軸受３７は、図６に示すように、その外輪４０におけるクランクシャフト１側の側面で
スナップリング４１によりボス部３５に抜け止めされている。また、上述したフランジ部
３９におけるフロントカバー６側の側面は、上述した連結部分３６よりもフロントカバー
６の内周側でフロントカバー６と接触している。
【００５０】
　つぎに、図６に示すように構成した捩り振動低減装置の作用について説明する。図示し
ないエンジンが出力したトルクは、クランクシャフト１からこれに取り付けられたドライ
ブプレート４を介してトーショナルダンパ７の駆動側部材８に伝達される。駆動側部材８
と従動側部材９とは相対回転可能に構成されているとしても、これらの部材８，９はコイ
ルスプリング１０を介して連結されている。そのため、トーショナルダンパ７を介して振
子式ダンパ１５のダンパハウジング１３にトルクが伝達される。また、トーショナルダン
パ７の駆動側部材８はフロントカバー６に摩擦材１９を介して摩擦接触されており、その
摩擦接触している部分が上述した摩擦接触部２０とされている。その摩擦接触部２０で生
じる摩擦力は駆動側部材８とフロントカバー６との接触圧力や接触面積に応じて変化する
。そのため、それらの接触圧力や接触面積が変化することにより摩擦力が変化した場合に
は、その摩擦力の変化に応じて駆動側部材８とフロントカバー６との間で伝達されるトル
ク容量も変化する。すなわち、駆動側部材８とフロントカバー６との接触圧力や接触面積
に応じて摩擦接触部２０におけるヒステリシストルクが変化する。
【００５１】
　エンジン回転数やフロントカバー６の回転数が低いことにより、トルクコンバータ２の
内部に生じる遠心油圧が低い場合においては、すなわちケース２３が膨張する前において
は、フロントカバー６と駆動側部材８との間の接触圧力は予め定められた接触圧力に維持
されており、摩擦接触部２０は予め定められたヒステリシストルクを生じる。そのため、
捩り振動が伝達されることによってトーショナルダンパ７の駆動側部材８と従動側部材９
とに捩れが生じ、コイルスプリング１０が振動した場合には、そのコイルスプリング１０
の振動は、その予め定められたヒステリシストルクによって減衰させられる。
【００５２】
　ところで、ケース２３が膨張する前において、その接触圧力を相対的に大きく設定した
場合には、フロントカバー６と駆動側部材８との間に生じる摩擦力が大きくなり、摩擦接
触部２０におけるヒステリシストルクも大きくなる。そのため、トーショナルダンパ７に
捩り振動が伝達されたとしても、トーショナルダンパ７の駆動側部材８と従動側部材９と
が相対回転しにくくなり、すなわち、従動側部材９やフロントカバー６が駆動側部材８に
固定された状態となり、これらが一体的に回転するようになる。言い換えれば、摩擦接触
部２０における剛性が大きくなる。したがって、ケース２３が膨張する前においては、駆
動側部材８に伝達されたトルクは摩擦接触部２０を介してフロントカバー６に、減衰や緩
衝されずに、あるいはそのような減衰作用を特には受けずに伝達されるため、エンジンの
始動性などを向上させることができる。
【００５３】
　なお、図６に示す構成においても、トルクコンバータ２のフロントカバー６にトルクが
伝達されると、フロントカバー６と一体のポンプシェル２２およびその内周面に取り付け
られたポンプブレード２１が回転する。トルクコンバータ２のケース２３の内部にはオイ
ルが供給されており、ポンプシェル２２およびポンプブレード２１が回転することにより
オイルの螺旋流が生じ、これがタービン２６に向けて流れるので、タービン２６が回転す
る。すなわち、オイルを介してタービン２６にトルクが伝達される。タービン２６は変速
機入力軸２５に連結されている。また、フロントカバー６に伝達されたトルクに変動があ
る場合には、そのトルクの変動はトルクコンバータ２および従動側部材９に一体の振子式
ダンパ１５などによって減衰される。
【００５４】
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　一方、上述した捩り振動低減装置を搭載した車両の車速が増大するなどのことにより、
エンジン回転数やフロントカバー６の回転数が増大した場合には、それらの回転数の増大
に伴ってトルクコンバータ２の内部に生じる遠心油圧が増大する。その遠心油圧の増大に
伴ってケース２３は幾分膨張する。しかしながら、図６に示す構成では、図１に示す構成
と比較して、ケース２３を構成しているフロントカバー６の変形は軸受３７によって規制
されるため、ケース２３を構成しているポンプシェル２２が変速機側に変形する。具体的
に説明すると、フロントカバー６に連結されている従動側部材９は、フロントカバー６の
変形に応じて変形しようとする。その従動側部材９と駆動側部材８とは、上述したように
、軸受３７を介して連結されていて両者の回転中心軸線が常時一致する状態に維持されて
いる。そのため、従動側部材９の変形に合わせて駆動側部材８が変形したとしても両者の
回転中心軸線にずれが生じることはない。なお、それらの回転中心軸線はクランクシャフ
ト１の回転中心軸線Ａ１上に維持される。したがって、駆動側部材８と従動側部材９との
相対位置にずれが生じることはない。また、駆動側部材８および軸受３７の内輪４２はド
ライブプレート４に一体化されている。そのため、捩り振動低減装置の全体としての変形
は、結局は、ドライブプレート４およびこれに連結されたクランクシャフト１によって規
制される。その結果、ケース２３を構成しているポンプシェル２２が、図７に示すように
、変速機側に変形する。
【００５５】
　ポンプシェル２２が変速機側に変形する場合、その変形に伴ってフロントカバー６の外
周側が、図７に示すように、変速機側に幾分変形する。すなわち、駆動側部材８からフロ
ントカバー６が離隔するようにフロントカバー６が変速機側に変形するため、フロントカ
バー６と駆動側部材８との接触圧力や接触面積が減少することになる。その結果、これら
の間に生じる摩擦力が減少して駆動側部材８とフロントカバー６とが相対回転可能な状態
となるから、摩擦接触部２０を介したトルクの伝達が遮断あるいは減少されるとともに、
トーショナルダンパ７の振動減衰作用が回復する。この状態で、捩り振動が伝達されると
、トーショナルダンパ７における駆動側部材８と従動側部材９とがコイルスプリング１０
を圧縮しつつ相対回転し、またコイルスプリング１０がその弾性力で復元することにより
捩り振動が減衰される。コイルスプリング１０の振動は摩擦接触部２０のヒステリシスト
ルクによって減衰される。
【００５６】
　トーショナルダンパ７の駆動側部材８に伝達されたトルクは、コイルスプリング１０を
介して従動側部材９に伝達され、その従動側部材９には、上述したように、ダンパハウジ
ング１３が一体化されている。そのため、ダンパハウジング１３に収容された転動体１８
が、伝達された捩り振動に応じて転動面を往復運動し、転動体１８の往復運動次数に等し
い、あるいは、それに近似した次数の捩り振動が減衰される。それらの結果、フロントカ
バー６に現れるトルクの変動はトーショナルダンパ７および振子式ダンパ１５などによっ
て減衰される。
【００５７】
　これに加えて、上述した連結部分３６からトルクコンバータ２のフロントカバー６にト
ルクが伝達される。そして、上述したように、フロントカバー６と一体のポンプシェル２
２およびその内周面に取り付けられたポンプブレード２１が回転する。トルクコンバータ
２のケース２３の内部にはオイルが供給されており、ポンプシェル２２およびポンプブレ
ード２１が回転することによりオイルの螺旋流が生じ、これがタービン２６に向けて流れ
るので、タービン２６が回転する。すなわち、オイルを介してタービン２６にトルクが伝
達される。
【００５８】
　このように上述した図６に示す構成では、摩擦接触部２０はフロントカバー６の外周側
の面とこれに対向する駆動側部材８の面とを摩擦接触させて構成されるため、これらの間
のクリアランスを従来になく狭くすることができるとともに、トーショナルダンパ７の内
周側に摩擦接触部２０を設けるためのスペースを要しない。それらの結果、捩り振動低減
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装置の全長を短縮でき、かつ、小型化することができる。その摩擦接触部２０は、上述し
たように対向する二面を用いて構成されるため、すなわち利用可能な面積が大きいため摩
擦接触部２０の設計の自由度を向上させることができる。これに加えて、ケース２３の膨
張にともなって摩擦接触部２０におけるヒステリシストルクを減少させるように構成され
ているため、図６に示す構成の捩り振動低減装置を搭載した車両のエンジン回転数が相対
的に低い領域においては、エンジンの始動性などを向上させることができる。そして、エ
ンジン回転数が相対的に高い領域においては、適正なヒステリシストルクを生じて捩り振
動低減装置のダンパ特性を良好な状態にすることができる。すなわち、この発明によれば
、簡易な構成でヒステリシストルクを可変とすることができ、これにより、ドライバビリ
ティの向上と、捩り振動の減衰能とを両立させることができる。
【００５９】
　図６に示す構成の捩り振動低減装置において、詳細は図示しないが、上述した図３に示
す例と同様に、駆動側部材８の外周側に、フロントカバー６側に凸となった凸部を設け、
その凸部の内周面と、フロントカバー６の外周面とを摩擦接触させることもできる。すな
わち、駆動側部材８とフロントカバー６とをインロー嵌合させることにより、その摩擦接
触する部分を上述した摩擦接触部とすることもできる。また、上述した図４に示す例と同
様に、フロントカバー６の内周側に駆動側部材８側に凸となったボス部を設け、そのボス
部の外周面と、駆動側部材８のうちフロントカバー６側の内周端の内周側端面とを摩擦接
触させ、その摩擦接触する部分を摩擦接触部とすることもできる。いずれの構成であって
、トルクコンバータ２のケース２３が膨張する前においては、摩擦接触部は予め定められ
たヒステリシストルクを生じる。そのため、捩り振動が伝達されることによってトーショ
ナルダンパ７のコイルスプリング１０が振動した場合には、そのコイルスプリング１０の
振動は、その予め定められたヒステリシストルクによって減衰させられる。
【００６０】
　また、摩擦接触部のヒステリシストルクを相対的に大きく設定した場合には、ケース２
３が膨張する前においては、そのヒステリシストルクが維持されるため、トーショナルダ
ンパ７に捩り振動が伝達されたとしても、トーショナルダンパ７の駆動側部材８と従動側
部材９とが相対回転しにくく、その結果、フロントカバー６と駆動側部材８とが一体的に
回転する状態となる。したがって、ケース２３が膨張する前においては、駆動側部材８に
伝達されたトルクは摩擦接触部を介してフロントカバー６に、減衰や緩衝されずに、ある
いはそのような減衰作用を特には受けずに伝達されるため、エンジンの始動性などのドラ
イバビリティを向上させることができる。
【００６１】
　一方で、トルクコンバータ２のポンプの回転数が高くなると、図６に示す構成の捩り振
動低減装置においては、フロントカバー６のエンジン側に向けた変形は軸受３７によって
規制されるが、ポンプシェル２２は変速機側に向けて変形する。ポンプシェル２２が変速
機側に変形すると、その変形に伴ってフロントカバー６が変速機側に変形する。そのため
、上述した駆動側部材８の外周側の凸部の内周面とフロントカバー６の外周面とを摩擦接
触させて摩擦接触部を構成した場合には、それらの間の接触圧力や接触面積が減少する。
これと同様に、フロントカバー６のボス部の外周面と駆動側部材８の内周側端面とを摩擦
接触させて摩擦接触部を構成した場合には、それらの間の接触圧力や接触面積が減少する
。その結果、摩擦接触部におけるヒステリシストルクが相対的に小さくされ、トーショナ
ルダンパ７の振動減衰機能が回復する。したがって、エンジンが出力したトルクは、エン
ジン側から、ドライブプレート４、トーショナルダンパ７、振子式ダンパ１５、トルクコ
ンバータ２の順に伝達され、結局、フロントカバー６に現れるトルクの変動はトーショナ
ルダンパ７および振子式ダンパ１５などによって減衰される。
【００６２】
　これに加えて、図６に示す構成の捩り振動低減装置において、詳細は図示しないが、上
述した図５に示す例と同様に、従動側部材９におけるエンジン側の端面と、クランクシャ
フト１の変速機側の端面とを摩擦接触させ、その摩擦接触する部分を摩擦接触部とするこ
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ともできる。この場合において、トルクコンバータ２のケース２３が膨張する前において
は、摩擦接触部は予め定められたヒステリシストルクを生じる。そのため、捩り振動が伝
達されることによってトーショナルダンパ７のコイルスプリング１０が振動した場合には
、そのコイルスプリング１０の振動は、その予め定められたヒステリシストルクによって
減衰させられる。また、摩擦接触部のヒステリシストルクを相対的に大きく設定した場合
には、ケース２３が膨張する前においては、そのヒステリシストルクが維持されるため、
クランクシャフト１とトーショナルダンパ７の従動側部材９とが一体的に回転する状態と
なる。その結果、エンジンが出力したトルクはクランクシャフト１から摩擦接触部を介し
てフロントカバー６に、減衰や緩衝されずに、あるいはそのような減衰作用を特には受け
ずに伝達されるため、ドライバビリティを向上させることができる。
【００６３】
　一方で、トルクコンバータ２のポンプの回転数が高くなると、図６に示す構成の捩り振
動低減装置においては、フロントカバー６のエンジン側に向けた変形は軸受３７によって
規制されるが、ポンプシェル２２は変速機側に向けて変形する。ポンプシェル２２が変速
機側に変形すると、その変形に伴ってフロントカバー６およびこれと一体の従動側部材９
が変速機側に変形する。そのため、従動側部材９におけるエンジン側の端面と、クランク
シャフト１の変速機側の端面との間の接触圧力や接触面積が減少して摩擦接触部における
ヒステリシストルクが相対的に小さくされる。その結果、トーショナルダンパ７の振動減
衰機能が回復する。したがって、エンジンが出力したトルクは、エンジン側から、ドライ
ブプレート４、トーショナルダンパ７、振子式ダンパ１５、トルクコンバータ２の順に伝
達され、結局、フロントカバー６に現れるトルクの変動はトーショナルダンパ７および振
子式ダンパ１５などによって減衰される。
【符号の説明】
【００６４】
　２…トルクコンバータ、　６…フロントカバー、　８…駆動側部材、　９…従動側部材
、　１５…振子式ダンパ、　１８…転動体（慣性質量体）、　２０…摩擦接触部、　Ａ１
…クランクシャフトの回転中心軸線。
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