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(57)【要約】
【課題】製造コストの低減が可能なクラッチディスク組
立体を提供する。
【解決手段】第１クラッチディスク組立体５は、環状の
第１摩擦部５７と、第１クラッチプレート５３と、第１
リティーニングプレート５４と、第１ハブ５１と、第１
スプリング５５と、を備えている。第１クラッチプレー
ト５３は、軸方向に貫通する少なくとも１つの第１固定
孔５３ａを有している。第１リティーニングプレート５
４は、軸方向に貫通する第１予備孔５４ａを有している
。第１予備孔５４ａは、第１固定孔５３ａと概ね同じ半
径方向位置に配置されている。
【選択図】図３
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　入力回転体から出力回転体へ動力を伝達するためのクラッチディスク組立体であって、
　前記入力回転体と摺動可能に設けられた環状の摩擦部と、
　前記摩擦部が連結された入力部材と、
　前記出力回転体に連結された出力部材と、
　前記入力部材と前記出力部材とを回転方向に弾性的に連結する弾性部材と、を備え、
　前記入力部材は、軸方向に貫通する少なくとも１つの固定孔を有する固定プレートと、
前記固定孔に挿入され前記摩擦部を前記固定プレートに固定する固定部材と、軸方向に貫
通する少なくとも１つの予備孔を有し前記固定プレートとともに前記弾性部材を弾性変形
可能に保持する保持プレートと、を有しており、
　前記予備孔は、前記固定孔と概ね同じ半径方向位置に配置されている、
クラッチディスク組立体。
【請求項２】
　前記予備孔は、前記固定孔と概ね同じ内径を有している、
請求項１に記載のクラッチディスク組立体。
【請求項３】
　前記予備孔は、前記固定孔と軸方向に対向する位置に配置されている、
請求項１または２に記載のクラッチディスク組立体。
【請求項４】
　前記固定孔は、前記固定プレートの外周部に形成されており、
　前記予備孔は、前記保持プレートの外周部に形成されている、
請求項１から３のいずれかに記載のクラッチディスク組立体。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、エンジンからトランスミッションへ動力を伝達するためのクラッチディスク
組立体に関する。
【背景技術】
【０００２】
　エンジンからトランスミッションへ動力を伝達するための機構として、クラッチディス
ク組立体が知られている。この種のクラッチディスク組立体は、摩擦部と、入力部材と、
出力部材と、弾性部材と、を有している。弾性部材は入力部材と出力部材とを回転方向に
弾性的に連結している。摩擦部は入力部材に固定されている。
【０００３】
　入力部材は、例えば、摩擦部が固定されるクラッチプレートと、クラッチプレートに固
定されるリティーニングプレートと、を有している。クラッチプレートおよびリティーニ
ングプレートにより弾性部材が弾性変形可能に保持されている。（例えば、特許文献１を
参照）。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開２００３－１２０７１６号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　しかし、特許文献１に記載のクラッチディスク組立体では、部品の共有化が考慮されて
おらず、製造コストの低減が困難となっている。
【０００６】
　本発明の課題は、製造コストの低減が可能なクラッチディスク組立体を提供することに
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ある。
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　本発明に係るクラッチディスク組立体は入力回転体から出力回転体へ動力を伝達する。
このクラッチディスク組立体は、環状の摩擦部と、入力部材と、出力部材と、弾性部材と
、を備えている。摩擦部は入力回転体と摺動可能に設けられている。入力部材は摩擦部が
連結されている。出力部材は出力回転体に連結されている。弾性部材は入力部材と出力部
材とを回転方向に弾性的に連結する。入力部材は、軸方向に貫通する少なくとも１つの固
定孔を有する固定プレートと、固定孔に挿入され摩擦部を固定プレートに固定する固定部
材と、軸方向に貫通する少なくとも１つの予備孔を有し固定プレートとともに弾性部材を
弾性変形可能に保持する保持プレートと、を有している。予備孔は、固定孔と概ね同じ半
径方向位置に配置されている。
【０００８】
　このクラッチディスク組立体では、予備孔が固定孔と概ね同じ半径方向位置に配置され
ているので、固定プレートおよび保持プレートのどちらにでも同じ摩擦部を固定すること
ができ、部品の共有化を図ることができる。
【発明の効果】
【０００９】
　以上より、本発明に係るクラッチディスク組立体であれば、製造コストの低減を図るこ
とができる。
【図面の簡単な説明】
【００１０】
【図１】クラッチ装置の断面図
【図２】クラッチ装置の断面図
【図３】クラッチ装置の断面図（図１の上半分）
【図４】クラッチ装置の断面図（図１の下半分）
【図５】クラッチ装置の断面図（図２の上半分）
【図６】クラッチ装置の断面図（図２の上半分）
【図７】クラッチ装置の斜視図
【図８】図７の部分拡大図
【図９】クラッチ装置の分解斜視図
【図１０】図９の部分拡大図
【図１１】ダイヤフラムスプリングの平面図
【図１２】（Ａ）第１プレッシャプレートの部分平面図、（Ｂ）第２プレッシャプレート
の部分平面図
【図１３】（Ａ）ストロークおよびトルク容量の関係（実施形態）、（Ｂ）ストロークお
よびトルク容量の関係（比較例）
【図１４】クラッチ装置の部分断面図（他の実施形態）
【図１５】クラッチ装置の部分断面図（他の実施形態）
【図１６】クラッチ装置の部分断面図（他の実施形態）
【発明を実施するための形態】
【００１１】
　＜クラッチ装置の全体構成＞
　図１から図９に示すように、クラッチ装置１は、エンジンからトランスミッションの第
１入力軸９１および第２入力軸９２に動力を伝達するための装置であって、入力回転体１
０と、第１プレッシャプレート３９と、第２プレッシャプレート４９と、第１クラッチデ
ィスク組立体５と、第２クラッチディスク組立体６と、駆動機構７と、を備えている。入
力回転体１０、第１プレッシャプレート３９、第１クラッチディスク組立体５および駆動
機構７の第１駆動機構７Ａにより第１クラッチＣ１が構成されている。入力回転体１０、
第２プレッシャプレート４９、第２クラッチディスク組立体６および駆動機構７の第２駆
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動機構７Ｂにより第２クラッチＣ２が構成されている。第１クラッチＣ１および第２クラ
ッチＣ２は、いわゆるノーマルオープンタイプのクラッチである。第１クラッチＣ１が第
１速、第３速および第５速において動力を伝達し、第２クラッチＣ２が第２速および第４
速において動力を伝達する。
【００１２】
　＜入力回転体１０＞
　入力回転体１０は、エンジンから動力が伝達される部材であり、フレキシブルプレート
９３を介してクランクシャフト９９に連結されている。フレキシブルプレート９３の内周
部はボルト９９ａによりクランクシャフト９９に固定されており、フレキシブルプレート
９３の外周部はボルト９４により入力回転体１０に固定されている。クランクシャフト９
９の端部にはベアリング９８が固定されており、ベアリング９８により第１入力軸９１の
先端が回転可能に支持されている。
【００１３】
　入力回転体１０は主に、第１フライホイール３と、第２フライホイール４と、中間プレ
ート３８と、３つの第１ストラッププレート８２と、３つの第２ストラッププレート８５
と、を有している。
【００１４】
　（１）第１フライホイール３
　第１フライホイール３は、環状の第１円板部３３と、３つの第１固定部３１と、複数の
第１挿入孔３１ｄと、複数の第２挿入孔３１ｃと、複数の第１通気孔３１ｅと、を有して
いる。第１固定部３１は、円弧状の部分であり、第１円板部３３の外周部から第２フライ
ホイール４側に突出している。第１固定部３１は円周方向に等ピッチで配置されている。
【００１５】
　図９および図１０に示すように、第１固定部３１の先端には第１位置決め部３１ａが形
成されている。第１位置決め部３１ａは第１固定部３１からさらに軸方向に突出している
。第１位置決め部３１ａは中間プレート３８の第２固定部３８ｄの内周面と半径方向に当
接している。これにより、第１フライホイール３に対する中間プレート３８の半径方向位
置が決まる。
【００１６】
　第１挿入孔３１ｄは、第１ボルト７８ａに対応する位置に配置されており、軸方向に貫
通している。第２挿入孔３１ｃは、第２ボルト７９ａに対応する位置に配置されており、
軸方向に貫通している。第１通気孔３１ｅは、第１リベット５３ｂと概ね同じ半径方向位
置に配置されており、軸方向に貫通している。
【００１７】
　（２）第２フライホイール４
　第２フライホイール４は、第２円板部４３と、３つの第２固定部４１と、９つの突出部
４２と、複数の第３挿入孔４１ｃと、複数の第２通気孔４１ｄと、を有している。
【００１８】
　第２円板部４３は第１円板部３３と軸方向に空間を隔てて配置されている。第２固定部
４１、円弧状の部分であり、第２円板部４３の外周部から第１フライホイール３側に突出
している。第２固定部４１は円周方向に等ピッチで配置されている。各第２固定部４１に
対応して３つ突出部４２が配置されている。３つの突出部４２は第２固定部４１において
円周方向に等ピッチで配置されており、各第２円板部４３の外周部からトランスミッショ
ン側（第１フライホイール３と反対側）に突出している。また、第２円板部４３にはトラ
ンスミッション側に突出する支持突出部４３ａが形成されている。支持突出部４３ａは第
２ダイヤフラムスプリング７２と当接している。
【００１９】
　図９および図１０に示すように、第２固定部４１の先端には第２位置決め部４１ａが形
成されている。第２位置決め部４１ａは第１位置決め部３１ａと軸方向に対向して配置さ
れている。第２位置決め部４１ａは第２固定部４１からさらに軸方向に突出している。第
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２位置決め部４１ａは中間プレート３８の第２固定部３８ｄの内周面と半径方向に当接し
ている。これにより、第２フライホイール４に対する中間プレート３８の半径方向位置が
決まる。
【００２０】
　（３）中間プレート３８
　中間プレート３８は、第１フライホイール３と第２フライホイール４との間に挟み込ま
れており、第１フライホイール３および第２フライホイール４と一体回転可能に設けられ
ている。具体的には、中間プレート３８は、環状の中間プレート本体３８ａと、３つの第
１固定部３８ｂと、第２固定部３８ｄと、突出部３８ｅと、を有している。中間プレート
本体３８ａは第１固定部３１および第２固定部４１の軸方向間に挟み込まれている。第１
固定部３８ｂ、第２固定部３８ｄおよび突出部３８ｅは中間プレート本体３８ａから半径
方向内側に突出している。第１固定部３８ｂには２つの第１孔３８ｃが形成されている。
一方の第１孔３８ｃを用いて、第１ストラッププレート８２および第２ストラッププレー
ト８５の端部が中間プレート３８に固定されている。第２固定部３８ｄには第２孔３８ｆ
が形成されている。
【００２１】
　（４）第１ストラッププレート８２
　第１ストラッププレート８２は、第１プレッシャプレート３９を中間プレート３８に一
体回転可能にかつ軸方向に弾性的に連結する。第１ストラッププレート８２は、例えば３
枚のプレートを重ね合わせて構成されている。第１ストラッププレート８２の第１端部８
２ａは第３リベット８１により中間プレート３８の第１固定部３８ｂに固定されている。
第１ストラッププレート８２の第２端部８２ｂは第１リベット８３により第１プレッシャ
プレート３９の第１突出部３９ａに固定されている。第１ストラッププレート８２は隣り
合う第１固定部３１の円周方向間に配置されている。
【００２２】
　（５）第２ストラッププレート８５
　第２ストラッププレート８５は、第２プレッシャプレート４９を中間プレート３８に一
体回転可能にかつ軸方向に弾性的に連結する。第２ストラッププレート８５は、例えば３
枚のプレートを重ね合わせて構成されている。第２ストラッププレート８５の第１端部８
５ａは第１ストラッププレート８２の第１端部８２ａとともに第３リベット８１により中
間プレート３８の第１固定部３８ｂに固定されている。つまり、第３リベット８１は、第
１ストラッププレート８２および第２ストラッププレート８５を中間プレート３８に固定
している。また、第２ストラッププレート８５の第２端部８５ｂは第２リベット８４によ
り第２プレッシャプレート４９の第２突出部４９ａに固定されている。第２ストラッププ
レート８５は隣り合う第２固定部４１の円周方向間に配置されている。
【００２３】
　＜回転支持機構１１＞
　回転支持機構１１は、第１入力軸９１と入力回転体１０との間、および第２入力軸９２
と入力回転体１０との間に設けられており、入力回転体１０を第１入力軸９１および第２
入力軸９２に対して回転可能に支持する。
【００２４】
　具体的には、回転支持機構１１は、第１ベアリング３４と、第２ベアリング４４と、支
持部材３５と、を有している。第１ベアリング３４は、第１円板部３３と第１入力軸９１
との間に配置されており、第１円板部３３を第１入力軸９１に対して回転可能に支持して
いる。第１ベアリング３４は、支持部材３５と第１円板部３３との間に配置されており、
スナップリング３４ａにより第１円板部３３に対する軸方向の移動が規制されている。
【００２５】
　第２ベアリング４４は、第２円板部４３と第２入力軸９２との間に配置されており、第
２円板部４３を第２入力軸９２に対して回転可能に支持している。第２ベアリング４４は
、第２入力軸９２によりトランスミッション側への移動を規制されている。
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【００２６】
　支持部材３５は、第１入力軸９１に装着されており、第１フライホイール３および第１
クラッチディスク組立体５を支持している。支持部材３５は、第１円筒部３５ｂと、第１
円筒部３５ｂの端部に形成された第２円筒部３５ａと、位置決め部３５ｃと、を有してい
る。第１円筒部３５ｂは第１入力軸９１のスプラインに嵌め込まれている。第１円筒部３
５ｂの外周部にはスプラインが形成されており、第１円筒部３５ｂは第１クラッチディス
ク組立体５の第１ハブ５１に嵌め込まれている。第１円筒部３５ｂはリング３６ａおよび
固定部材３６ｂにより第１入力軸９１に対するエンジン側への移動が規制されている。第
１円筒部３５ｂの外径は第２入力軸９２の外径と概ね同じであるので、第１ハブ５１およ
び第２ハブ６１の部品の共通化が可能となる。
【００２７】
　第２円筒部３５ａは第１ベアリング３４の内周側に嵌め込まれている。第２円筒部３５
ａの外径は第１円筒部３５ｂの外径よりも大きく、第２円筒部３５ａの内径は第１円筒部
３５ｂの内径よりも大きい。第２円筒部３５ａの内周側にリング３６ａおよび固定部材３
６ｂが配置されている。
【００２８】
　位置決め部３５ｃは第２円筒部３５ａから半径方向外側に突出した環状の部分であり、
第２円筒部３５ａのエンジン側の縁に配置されている。第２円筒部３５ａにより第１ベア
リング３４の軸方向の位置決めが行われている。
【００２９】
　＜第１プレッシャプレート３９＞
　第１プレッシャプレート３９は、入力回転体１０内に配置されており、第１円板部３３
に対して一体回転可能かつ軸方向に移動可能に配置されている。具体的には、第１プレッ
シャプレート３９は、概ね円板状の第１本体部３９ｂと、複数の第１フィン３９ｃと、３
つの第１突出部３９ａと、複数の第１支持部３９ｄと、を有している。
【００３０】
　第１本体部３９ｂは第１円板部３３と軸方向に対向して配置されている。図１２（Ａ）
に示すように、複数の第１フィン３９ｃは、第１本体部３９ｂから第２円板部４３側に突
出しており、円周方向に間隔を空けて配置されている。第１フィン３９ｃは円周方向に等
ピッチで配置されている。
【００３１】
　３つの第１突出部３９ａは、第１本体部３９ｂから半径方向外側に突出しており、円周
方向に等ピッチで配置されている。第１突出部３９ａには第１ストラッププレート８２の
第２端部８２ｂが固定されている。第１支持部３９ｄは、第１本体部３９ｂから半径方向
外側に突出しており、円周方向に等ピッチで配置されている。第１支持部３９ｄには第１
駆動機構７Ａの第１駆動支持部材７８が連結されている。
【００３２】
　＜第２プレッシャプレート４９＞
　第２プレッシャプレート４９は、入力回転体１０内に配置されており、第２円板部４３
に対して一体回転可能かつ軸方向に移動可能に配置されている。具体的には、第２プレッ
シャプレート４９は、概ね円板状の第２本体部４９ｂと、複数の第２フィン４９ｃと、３
つの第２突出部４９ａと、複数の第２支持部４９ｄと、を有している。
【００３３】
　第２本体部４９ｂは第２円板部４３と軸方向に対向して配置されている。図１２（Ｂ）
に示すように、複数の第２フィン４９ｃは、第２本体部４９ｂから第１円板部３３側に突
出しており、円周方向に間隔を空けて配置されている。第２フィン４９ｃは円周方向に等
ピッチで配置されている。第１フィン３９ｃの一部は、隣り合う第２フィン４９ｃの円周
方向間に配置されている。第１フィン３９ｃは第２フィン４９ｃと円周方向に交互に配置
されている。
【００３４】
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　３つの第２突出部４９ａは、第２本体部４９ｂから半径方向外側に突出しており、円周
方向に等ピッチで配置されている。第２突出部４９ａには第２ストラッププレート８５の
第２端部８５ｂが固定されている。第２支持部４９ｄは、第２円板部４３から半径方向外
側に突出しており、円周方向に等ピッチで配置されている。第２支持部４９ｄには第２駆
動機構７Ｂの第２駆動支持部材７９が連結されている。
【００３５】
　＜第１クラッチディスク組立体５＞
　第１クラッチディスク組立体５は、入力回転体１０から第１入力軸９１へ動力を伝達す
るためのアッセンブリであり、支持部材３５を介して第１入力軸９１に連結されている。
第１クラッチディスク組立体５は、第１摩擦部５７と、第１入力部材５２と、第１ハブ５
１と、複数の第１スプリング５５と、を有している。
【００３６】
　第１摩擦部５７は、環状の１対の第１摩擦フェーシング５７ａと、１対の第１摩擦フェ
ーシング５７ａが固定された環状の第１芯板５７ｂと、を有している。第１摩擦部５７（
より詳細には、第１摩擦フェーシング５７ａ）は第１円板部３３と第１プレッシャプレー
ト３９との軸方向間に配置されている。第１摩擦部５７は入力回転体１０および第１プレ
ッシャプレート３９と摺動可能に設けられている。
【００３７】
　第１入力部材５２は、第１摩擦部５７から動力が伝達される部材であり、第１摩擦部５
７と連結されている。第１入力部材５２は、第１クラッチプレート５３と、第１リティー
ニングプレート５４と、第１リベット５３ｂと、を有している。第１クラッチプレート５
３は、軸方向に貫通する複数の第１固定孔５３ａを有している。第１固定孔５３ａは第１
クラッチプレート５３の外周部に形成されている。第１リベット５３ｂは、第１固定孔５
３ａに挿入されており、第１摩擦部５７を第１クラッチプレート５３に固定している。第
１リティーニングプレート５４は、第１クラッチプレート５３とともに第１スプリング５
５を弾性変形可能に保持しており、軸方向に貫通する複数の第１予備孔５４ａを有してい
る。第１予備孔５４ａは、第１固定孔５３ａと概ね同じ半径方向位置に配置されている。
第１予備孔５４ａは、第１固定孔５３ａと概ね同じ内径を有しており、第１固定孔５３ａ
と軸方向に対向する位置に配置されている。第１予備孔５４ａは第１リティーニングプレ
ート５４の外周部に形成されている。
【００３８】
　第１ハブ５１は支持部材３５を介して第１入力軸９１に連結されている。第１スプリン
グ５５は、第１入力部材５２により弾性変形可能に支持されており、第１入力部材５２と
第１ハブ５１とを回転方向に弾性的に連結している。
【００３９】
　＜第２クラッチディスク組立体６＞
　第２クラッチディスク組立体６は、入力回転体１０から第２入力軸９２へ動力を伝達す
るためのアッセンブリであり、第２入力軸９２に連結されている。第２クラッチディスク
組立体６は、第２摩擦部６７と、第２入力部材６２と、第２ハブ６１と、複数の第２スプ
リング６５と、を有している。
【００４０】
　第２摩擦部６７は、環状の１対の第２摩擦フェーシング６７ａと、１対の第２摩擦フェ
ーシング６７ａが固定された環状の第２芯板６７ｂと、を有している。第２摩擦部６７（
より詳細には、第２摩擦フェーシング６７ａ）は第２円板部４３と第２プレッシャプレー
ト４９との軸方向間に配置されている。第２摩擦部６７は入力回転体１０および第２プレ
ッシャプレート４９と摺動可能に設けられている。
【００４１】
　第２入力部材６２は、第２摩擦部６７から動力が伝達される部材であり、第２摩擦部６
７と連結されている。第２入力部材６２は、第２クラッチプレート６３と、第２リティー
ニングプレート６４と、第２リベット６３ｂと、を有している。第２クラッチプレート６
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３は、軸方向に貫通する複数の第２固定孔６３ａを有している。第２固定孔６３ａは第２
クラッチプレート６３の外周部に形成されている。第２リベット６３ｂは、第２固定孔６
３ａに挿入されており、第２摩擦部６７を第２クラッチプレート６３に固定している。第
２リティーニングプレート６４は、第２クラッチプレート６３とともに第２スプリング６
５を弾性変形可能に保持しており、軸方向に貫通する複数の第２予備孔６４ａを有してい
る。第２予備孔６４ａは、第２固定孔６３ａと概ね同じ半径方向位置に配置されている。
第２予備孔６４ａは、第２固定孔６３ａと概ね同じ内径を有しており、第２固定孔６３ａ
と軸方向に対向する位置に配置されている。第２予備孔６４ａは第２リティーニングプレ
ート６４の外周部に形成されている。
【００４２】
　第２ハブ６１は第２入力軸９２に連結されている。第２スプリング６５は、第２入力部
材６２により弾性変形可能に支持されており、第２入力部材６２と第２ハブ６１とを回転
方向に弾性的に連結している。
【００４３】
　＜駆動機構７＞
　（１）第１駆動機構７Ａ
　第１駆動機構７Ａは、第１クラッチＣ１の動力伝達を操作するための機構であって、第
１プレッシャプレート３９に軸方向の押し付け力を伝達する。第１駆動機構７Ａは、入力
回転体１０に支持された第１駆動支持部材７８と、第１駆動支持部材を第１プレッシャプ
レート３９に取り外し可能に連結し第１駆動支持部材７８および第１プレッシャプレート
３９の第１支持部３９ｄに螺合する第１ボルト７８ａと、第１駆動支持部材７８が入力回
転体１０に対して第１円板部３３側に移動するように第１駆動支持部材７８に駆動力を伝
達する第１ダイヤフラムスプリング７１と、を有している。
【００４４】
　第１ダイヤフラムスプリング７１は、環状の第１連結部７１ａと、第１連結部７１ａか
ら半径方向内側に延び円周方向に間隔を空けて配置された複数の第１中間部７１ｄと、第
１中間部７１ｄからさらに半径方向に延び円周方向に間隔を空けて配置された複数の第１
レバー部７１ｂと、を有している。
【００４５】
　第１レバー部７１ｂの円周方向の最大寸法Ｈ１１は、第１中間部７１ｄの円周方向の最
大寸法Ｈ１２よりも大きい。第１連結部７１ａの半径方向寸法Ｈ１４は、第１レバー部７
１ｂから第１連結部７１ａまでの半径方向寸法Ｈ１３（第１中間部７１ｄの半径方向寸法
に相当）と同等または半径方向寸法Ｈ１３よりも小さい。第１連結部７１ａは、第１駆動
支持部材７８と軸方向に当接している。
【００４６】
　第１駆動支持部材７８は、環状の第２支持プレート７３と、６つの第１筒状部材７８ｂ
と、を有している。第２支持プレート７３は、環状の第２本体部７３ｃと、トランスミッ
ション側に突出する突起部７３ａと、第２本体部７３ｃから半径方向外側に突出する６つ
の第２駆動突出部７３ｂと、３つの第２案内部７３ｄと、を有している。第２駆動突出部
７３ｂには１つの第１筒状部材７８ｂが固定されている。第２駆動突出部７３ｂは隣り合
う突出部４２の間に配置されている。第２案内部７３ｄは、隣り合う第２固定部４１の両
端に設けられた突出部４２の間に配置されている。第２固定部４１により第２支持プレー
ト７３は第２フライホイール４と一体回転可能かつ軸方向に移動可能に支持されている。
【００４７】
　（２）第２駆動機構７Ｂ
　第２駆動機構７Ｂは、第２クラッチＣ２の動力伝達を操作するための機構であって、第
２プレッシャプレート４９に軸方向の押し付け力を伝達する。第２駆動機構７Ｂは、入力
回転体１０に支持された第２駆動支持部材７９と、第２駆動支持部材７９を第２プレッシ
ャプレート４９に取り外し可能に連結し第２駆動支持部材７９に螺合する第２ボルト７９
ａと、第２駆動支持部材７９が入力回転体１０に対して第２円板部４３側に移動するよう
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に第２駆動支持部材７９に駆動力を伝達する第２ダイヤフラムスプリング７２と、を有し
ている。
【００４８】
　第２ダイヤフラムスプリング７２は、環状の第２連結部７２ａと、第２連結部７２ａか
ら半径方向内側に延び円周方向に間隔を空けて配置された複数の第２中間部７２ｄと、第
２中間部７２ｄからさらに半径方向に延び円周方向に間隔を空けて配置された複数の第２
レバー部７２ｂと、を有している。
【００４９】
　第２レバー部７２ｂの円周方向の最大寸法Ｈ２１は、第２中間部７２ｄの円周方向の最
大寸法Ｈ２２よりも大きい。第２連結部７２ａの半径方向寸法Ｈ２４は、第２レバー部７
２ｂから第２連結部７２ａまでの半径方向寸法Ｈ２３（第２中間部７２ｄの半径方向寸法
に相当）と同等または半径方向寸法Ｈ２３よりも小さい。第１連結部７１ａは、第１駆動
支持部材７８と軸方向に当接している。
【００５０】
　第２駆動支持部材７９は、環状の第３支持プレート７４と、６つの第２筒状部材７９ｂ
と、を有している。第３支持プレート７４は、環状の第３本体部７４ｃと、エンジン側に
突出する第３突起部７４ａと、第３本体部７４ｃから半径方向外側に突出する６つの第３
駆動突出部７４ｂと、３つの第３案内部７４ｄと、を有している。第３駆動突出部７４ｂ
には１つの第２筒状部材７９ｂが固定されている。第３駆動突出部７４ｂは隣り合う突出
部４２同士の間に配置されている。第３案内部７４ｄは、隣り合う第２固定部４１の両端
に設けられた突出部４２同士の間に配置されている。第２固定部４１により第３支持プレ
ート７４は第２フライホイール４と一体回転可能かつ軸方向に移動可能に支持されている
。
【００５１】
　＜ストロークと伝達トルクとの関係＞
　ここで、図１３（Ａ）および（Ｂ）を用いて、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ
２のストロークおよび伝達トルクの関係について説明する。図１３（Ａ）はクラッチ装置
１に対応しており、図１３（Ｂ）は比較例としてのクラッチ装置に対応している。図１３
（Ａ）において、横軸は第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９
のストロークを示しており、縦軸は第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２のトルク容
量を示している。第１プレッシャプレート３９のストロークは横軸の右端を原点（駆動機
構７の駆動力が作用していない場合の位置）としており、第２プレッシャプレート４９の
ストロークは横軸の左端を原点（駆動機構７の駆動力が作用していない場合の位置）とし
ている。
【００５２】
　ここで、前述の構成により、第１クラッチＣ１は、入力回転体１０から第１入力軸９１
へ動力を伝達する第１伝達状態Ｓ１１と、入力回転体１０から第１入力軸９１への動力伝
達が遮断される第１遮断状態Ｓ１２と、に切り替え可能に設けられている。具体的には、
第１駆動支持部材７８（あるいは第１プレッシャプレート３９）は、第１クラッチＣ１を
第１遮断状態Ｓ１２から第１伝達状態Ｓ１１まで切り替える際に第１ストロークＳＬ１だ
け軸方向に移動するように設けられている。したがって、第１伝達状態Ｓ１１から第１遮
断状態Ｓ１２までの第１プレッシャプレート３９の移動量は第１ストロークＳＬ１となっ
ている。図１３（Ａ）に示す最大トルク容量は、第１クラッチＣ１が完全に連結されてい
る状態でのトルク容量であり、第１ストロークＳＬ１でのトルク容量を意味している。
【００５３】
　また、前述の構成により、第２クラッチＣ２は、入力回転体１０から第２入力軸９２へ
動力を伝達する第２伝達状態Ｓ２１と、入力回転体１０から第２入力軸９２への動力伝達
が遮断される第２遮断状態Ｓ２２と、に切り替え可能に設けられている。第２駆動支持部
材７９（あるいは第２プレッシャプレート４９）は、第２クラッチＣ２を第２遮断状態Ｓ
２２から第２伝達状態Ｓ２１まで切り替える際に第２ストロークＳＬ２だけ軸方向に移動
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するように設けられている。したがって、第２伝達状態Ｓ２１から第２遮断状態Ｓ２２ま
での第２プレッシャプレート４９の移動量は第２ストロークＳＬ２となっている。図１３
（Ａ）に示す最大トルク容量は、第２クラッチＣ２が完全に連結されている状態でのトル
ク容量であり、第２ストロークＳＬ２でのトルク容量を意味している。
【００５４】
　このクラッチ装置１では、図３および図４に示すように、第１遮断状態Ｓ１２および第
２遮断状態Ｓ２２で、第１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９との軸方向間には、
駆動隙間Ｈが形成されている。より詳細には、第１遮断状態Ｓ１２および第２遮断状態Ｓ
２２で、第２支持プレート７３と第３支持プレート７４との軸方向間には、駆動隙間Ｈが
形成されている。この駆動隙間Ｈは、第１ストロークＳＬ１と第２ストロークＳＬ２との
総和よりも小さく設定されている。これにより、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ
２を同時が連結されるのを抑制できる。
【００５５】
　また、トルク容量の関係から説明すると、第１伝達状態Ｓ１１での第１クラッチＣ１の
トルク容量は、第１最大トルク容量Ｔ１ｍａｘである。第２伝達状態Ｓ２１での第２クラ
ッチＣ２のトルク容量は、第２最大トルク容量Ｔ２ｍａｘである。第２クラッチＣ２が第
２伝達状態Ｓ２１である場合において、第１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９と
が当接している際の第１クラッチＣ１のトルク容量は、第１最小トルク容量Ｔ１ｍｉｎで
ある。第１クラッチＣ１が第１伝達状態Ｓ１１である場合において、第１駆動支持部材７
８と第２駆動支持部材７９とが当接している際の第２クラッチＣ２の伝達トルクは、第２
最小トルク容量Ｔ２ｍｉｎである。
【００５６】
　第１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９とが駆動隙間Ｈの中間位置で当接してい
る状態を、中間当接状態とすると、中間当接状態における第１クラッチＣ１および第２ク
ラッチＣ２の伝達トルクの総和Ｔｍは、第１最大トルク容量Ｔ１ｍａｘと第２最小トルク
容量Ｔ２ｍｉｎとの総和Ｔ１２ｍａｘ以下である。同様に、中間当接状態における第２ク
ラッチＣ２および第１クラッチＣ１の伝達トルクの総和Ｔｍは、第２最大トルク容量Ｔ２
ｍａｘと第１最小トルク容量Ｔ１ｍｉｎとの総和Ｔ２１ｍａｘ以下である。
【００５７】
　さらには、最大トルク容量Ｔ１２ｍａｘおよびＴ２１ｍａｘのうちいずれか大きい最大
トルク容量（Ｔ＿ｔｏｔａｌ）は、車輪が路面に対してロック（スリップ）するトルク（
Ｔ＿ｌｏｃｋ）よりも小さくなるように、駆動隙間Ｈが設定されている。
【００５８】
　このように、駆動隙間Ｈを調整することで、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２
が両方とも連結されて車輪がロックあるいはスリップするのを防止できる。
【００５９】
　なお、比較例であるクラッチ装置では、図１３（Ｂ）に示すように、中間当接状態にお
ける第２クラッチＣ２および第１クラッチＣ１の伝達トルクの総和Ｔｍが、ロックトルク
（Ｔ＿ｌｏｃｋ）よりも大きくなるので、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２が同
時に連結されることで車輪がロック（スリップ）する可能性がある。
【００６０】
　＜クラッチ装置１の動作＞
　クラッチ装置１の動作について説明する。図１～図６に示す状態は、駆動機構７により
第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２に押付力が付与されていない状態であり、第１
クラッチＣ１および第２クラッチＣ２で動力伝達が行われていない状態である。この状態
では、第１プレッシャプレート３９は第１ストラッププレート８２により図１～図６に示
す軸方向位置に保持されており、第２プレッシャプレート４９は第２ストラッププレート
８５により図１～図６に示す軸方向位置に保持されている。エンジンから動力が入力回転
体１０に伝達されると、入力回転体１０、第１プレッシャプレート３９、第２プレッシャ
プレート４９および駆動機構７は一体回転する。第１入力軸９１が支持部材３５を介して



(11) JP 2011-137486 A 2011.7.14

10

20

30

40

50

第１ベアリング３４を支持しており、第１ベアリング３４が第１フライホイール３を回転
可能に支持している。また、第２入力軸９２が第２ベアリング４４を支持しており、第２
ベアリング４４が第２フライホイール４を回転可能に支持している。したがって、入力回
転体１０の回転が安定する。
【００６１】
　例えば、車両が第１速で発進する際、トランスミッションの第１入力軸９１側が第１速
に切り替えられ、第１駆動機構７Ａの第１駆動ベアリング７６が第１アクチュエータ（図
示せず）によりエンジン側に押される。この結果、第１突起７５ａを支点として第１ダイ
ヤフラムスプリング７１が弾性変形し、第２支持プレート７３がエンジン側に押される。
第２支持プレート７３が第１ダイヤフラムスプリング７１を介して押されると、第１駆動
支持部材７８および第１プレッシャプレート３９がエンジン側に移動する。この結果、第
１クラッチディスク組立体５の第１摩擦部５７が第１プレッシャプレート３９と第１フラ
イホイール３（より詳細には、第１円板部３３）との間に挟み込まれ、第１クラッチディ
スク組立体５を介して第１入力軸９１に動力が伝達される。これらの動作により、車両は
第１速で発進を開始する。
【００６２】
　第１速から第２速への変速時には、トランスミッションの第２入力軸９２側が第２速に
切り替えられる。トランスミッションが第２速の状態で、第１クラッチＣ１の解除とほぼ
同時に第２クラッチＣ２が連結状態に切り替えられる。具体的には、第１駆動機構７Ａに
付与されている駆動力が解放され、第１駆動ベアリング７６がトランスミッション側に戻
る。この結果、第１ダイヤフラムスプリング７１の状態が図１～図４に示す状態に戻り、
第１クラッチＣ１を介した動力伝達が解除される。
【００６３】
　一方で、第２駆動機構７Ｂの第２駆動ベアリング７７が第２アクチュエータ（図示せず
）によりエンジン側に押される。この結果、支持突出部４３ａを支点として第２ダイヤフ
ラムスプリング７２が弾性変形し、第３支持プレート７４がトランスミッション側に引っ
張られる。第３支持プレート７４が第２ダイヤフラムスプリング７２により押されると、
第２駆動支持部材７９および第２プレッシャプレート４９がトランスミッション側に移動
する。この結果、第２クラッチディスク組立体６の第２摩擦部６７が第２プレッシャプレ
ート４９と第２フライホイール４（より詳細には、第２円板部４３）との間に挟み込まれ
、第２クラッチディスク組立体６を介して第２入力軸９２に動力が伝達される。これらの
動作により、変速段が第１速から第２速に切り替えられる。
【００６４】
　＜特徴＞
　以上に説明したクラッチ装置１の特徴を以下にまとめる。
【００６５】
　〔Ａ〕
　（１）図１～図４に示すように、このクラッチ装置１は、入力回転体１０を第１入力軸
９１および第２入力軸９２に対して回転可能に支持する回転支持機構１１を備えている。
回転支持機構１１は、第１入力軸９１と入力回転体１０との間、および第２入力軸９２と
入力回転体１０との間に設けられている。
【００６６】
　具体的には、回転支持機構１１は、第１ベアリング３４および第２ベアリング４４を有
している。第１ベアリング３４は第１フライホイール３の第１円板部３３と第１入力軸９
１との間に配置されている。第２ベアリング４４は第２フライホイール４の第２円板部４
３と第２入力軸９２との間に配置されている。
【００６７】
　このような構成を採用することで、入力回転体１０の回転の安定性を高めることができ
、クラッチ装置１の性能の安定化を図ることができる。
【００６８】
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　（２）図１～図４に示すように、回転支持機構１１は第１入力軸９１に装着される支持
部材３５を有している。第１ベアリング３４は支持部材３５と第１円板部３３との間に配
置されている。この場合、支持部材３５を異なる内径を有する別の部材に置き換えること
で、第１ベアリング３４の仕様を容易に変更することができ、様々なトランスミッション
に対応可能なクラッチ装置１を提供できる。
【００６９】
　また、支持部材３５が第１クラッチディスク組立体５を支持しており、第２入力軸９２
の外径が支持部材３５の第１円筒部３５ｂの外径と概ね同じである。したがって、第１ク
ラッチディスク組立体５および第２クラッチディスク組立体６の部品（第１ハブ５１およ
び第２ハブ６１）を共有化することができる。
【００７０】
　（３）図７および図８に示すように、入力回転体１０が、第１ストラッププレート８２
および第２ストラッププレート８５を中間プレート３８に固定する複数の第３リベット８
１を有しているので、部品の共有化を図ることができ、部品点数を削減することができる
。すなわち、このような構成を採用することで、製造コストの低減が可能となる。
【００７１】
　（４）図１２（Ａ）に示すように、第１プレッシャプレート３９は複数の第１フィン３
９ｃを有している。第１フィン３９ｃは、第１本体部３９ｂから第２円板部４３側に突出
しており、円周方向に間隔を空けて配置されている。また、図１２（Ｂ）に示すように、
第２プレッシャプレート４９は第２フィン４９ｃを有している。第２フィン４９ｃは、第
２本体部４９ｂから第１円板部３３側に突出しており、円周方向に間隔を空けて配置され
ている。
【００７２】
　このように、第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９に冷却用
の第１フィン３９ｃおよび第２フィン４９ｃをそれぞれ設けることで、放熱面積を増加さ
せることができ、第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９の耐久
性を高めることができる。
【００７３】
　また、第１フィン３９ｃの少なくとも一部が隣り合う第２フィン４９ｃの円周方向間に
配置されているので、第１フィン３９ｃおよび第２フィン４９ｃの間を通る空気が、確実
に第１プレッシャプレート３９の表面付近および第２プレッシャプレート４９の表面付近
を流れる。これにより、第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９
の冷却効果をさらに高めることができる。
【００７４】
　（５）図１、図３および図４に示すように、第１駆動機構７Ａが、入力回転体１０に支
持された第１駆動支持部材７８と、第１駆動支持部材を第１プレッシャプレート３９に取
り外し可能に連結し第１プレッシャプレート３９に螺合する第１ボルト７８ａと、第１駆
動支持部材７８が入力回転体１０に対して第１円板部３３側に移動するように第１駆動支
持部材７８に駆動力を伝達する第１ダイヤフラムスプリング７１と、を有している。
【００７５】
　第１ボルト７８ａにより第１駆動支持部材７８が第１プレッシャプレート３９に取り外
し可能に装着されているので、メンテナンス時の作業性が向上する。
【００７６】
　第２駆動機構７Ｂの場合も同様に、第２ボルト７９ａにより第２駆動支持部材７９が第
２プレッシャプレート４９に取り外し可能に装着されているので、メンテナンス時の作業
性が向上する。
【００７７】
　また、入力回転体１０の第１フライホイール３が第１ボルト７８ａに対応する位置に配
置され軸方向に貫通する第１挿入孔３１ｄを有しているので、第１ボルト７８ａの着脱作
業が容易となる。
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【００７８】
　さらに、第１摩擦部５７が摩耗した際に第１ボルト７８ａの胴長さを変更することで、
第１摩擦部５７の摩耗に第１プレッシャプレート３９の位置を追従させることができる。
【００７９】
　第２駆動機構７Ｂの場合も同様に、第２フライホイール４が第２ボルト７９ａに対応す
る位置に配置され軸方向に貫通する第２挿入孔３１ｃを有しているので、第２ボルト７９
ａの着脱作業が容易となる。
【００８０】
　（６）図１１に示すように、第１ダイヤフラムスプリング７１は、環状の第１連結部７
１ａと、第１連結部７１ａから半径方向内側に延び円周方向に間隔を空けて配置された複
数の第１中間部７１ｄと、第１中間部７１ｄからさらに半径方向に延び円周方向に間隔を
空けて配置された複数の第１レバー部７１ｂと、を有している。第１レバー部７１ｂの円
周方向の最大寸法Ｈ１１は、第１中間部７１ｄの円周方向の最大寸法Ｈ１２よりも大きい
。第１連結部７１ａの半径方向寸法Ｈ１４は、第１レバー部７１ｂから第１連結部７１ａ
までの半径方向寸法Ｈ１３（第１中間部７１ｄの半径方向寸法に相当）よりも小さい。し
たがって、第１ダイヤフラムスプリング７１の剛性を大幅に低減することができ、ノーマ
ルオープンタイプのクラッチ装置１に適した剛性に第１ダイヤフラムスプリング７１の剛
性を調整することができる。
【００８１】
　なお、第２ダイヤフラムスプリング７２についても第１ダイヤフラムスプリング７１と
同様である。
【００８２】
　〔Ｂ〕
　（１）図３～図６に示すように、第１遮断状態Ｓ１２および第２遮断状態Ｓ２２で、第
１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９との軸方向間には、駆動隙間Ｈが形成されて
いる。駆動隙間Ｈは、第１ストロークＳＬ１と第２ストロークＳＬ２との総和よりも小さ
い。このため、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２が同時に連結されるのを防止で
きる。
【００８３】
　（２）図１３に示すように、第１伝達状態Ｓ１１での第１クラッチＣ１の伝達トルクは
、第１最大トルク容量Ｔ１ｍａｘである。第１クラッチＣ１が第１伝達状態Ｓ１１である
場合において、第１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９とが当接している際の第２
クラッチＣ２の伝達トルクは、第２最小トルク容量Ｔ２ｍｉｎである。第１駆動支持部材
７８と第２駆動支持部材７９とが駆動隙間Ｈの中間位置で当接している状態は、中間当接
状態である。中間当接状態における第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２の伝達トル
クの総和Ｔｍは、第１最大トルク容量Ｔ１ｍａｘと第２最小トルク容量Ｔ２ｍｉｎとの総
和Ｔ１２ｍａｘ以下である。このため、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２が同時
に連結されるのをより確実に防止できる。
【００８４】
　また、図１３に示すように、第２伝達状態Ｓ２１での第２クラッチＣ２の伝達トルクは
、第２最大トルク容量Ｔ２ｍａｘである。第２クラッチＣ２が第２伝達状態Ｓ２１である
場合において、第１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９とが当接している際の第１
クラッチＣ１の伝達トルクは、第１最小トルク容量Ｔ１ｍｉｎである。中間当接状態にお
ける第２クラッチＣ２および第１クラッチＣ１の伝達トルクの総和Ｔｍは、第２最大トル
ク容量Ｔ２ｍａｘと第１最小トルク容量Ｔ１ｍｉｎとの総和Ｔ２１ｍａｘ以下である。こ
のため、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２が同時に連結されるのをより確実に防
止できる。
【００８５】
　〔Ｃ〕
　（１）図３～図６に示すように、第１入力部材５２は、軸方向に貫通する少なくとも１
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つの第１固定孔５３ａを有する第１クラッチプレート５３と、第１固定孔５３ａに挿入さ
れ第１摩擦部５７を第１クラッチプレート５３に固定する第１リベット５３ｂと、軸方向
に貫通する少なくとも１つの第１予備孔５４ａを有し第１クラッチプレート５３とともに
第１スプリング５５を弾性変形可能に保持する第１リティーニングプレート５４と、を有
している。第１予備孔５４ａは、第１固定孔５３ａと概ね同じ半径方向位置に配置されて
いる。これにより、第１クラッチプレート５３および第１リティーニングプレート５４の
どちらにでも同じ第１摩擦部５７を固定することができ、部品の共有化を図ることができ
る。第２クラッチディスク組立体６についても同様である。
【００８６】
　なお、この場合の第１クラッチディスク組立体５および第２クラッチディスク組立体６
が搭載される装置は、クラッチ装置１に限定されず、例えば、シングルクラッチ装置であ
ってもよい。
【００８７】
　（２）第１予備孔５４ａは、第１固定孔５３ａと概ね同じ内径を有している。第１予備
孔５４ａは、第１固定孔５３ａと軸方向に対向する位置に配置されている。さらに、第１
固定孔５３ａは、第１クラッチプレート５３の外周部に形成されている。第１予備孔５４
ａは、第１リティーニングプレート５４の外周部に形成されている。したがって、部品の
共有化をさらに図りやすくなる。
【００８８】
　＜他の実施形態＞
　本発明は以上のような実施形態に限定されるものではなく、本発明の主旨を逸脱するこ
となく種々の変形または修正が可能である。なお、前述の実施形態の構成と実質的に同じ
機能を有する構成については、前述の実施形態と同じ符号を付し、その詳細な説明は省略
する。
【００８９】
　（１）前述の実施形態では、第１クラッチディスク組立体５および第２クラッチディス
ク組立体６にダンパー機構が設けられているが、エンジンと入力回転体１０との間にダン
パー機構が配置されていてもよい。例えば、図１４に示すクラッチ装置１０１は、第１ク
ラッチディスク組立体１０５と、第２クラッチディスク組立体１０６と、エンジンと入力
回転体１０との間に配置されたダンパー機構１２０と、を備えている。ダンパー機構１２
０は、エンジンのクランクシャフト９９を入力回転体１０に弾性的に連結している。また
、第１クラッチディスク組立体１０５および第２クラッチディスク組立体１０６にはダン
パー機構が設けられていない。具体的には、第１クラッチディスク組立体１０５は、第１
摩擦部５７および第１ハブ５１を有しているが、第１スプリング５５は有していない。ま
た、第２クラッチディスク組立体１０６は第２摩擦部６７および第２ハブ６１を有してい
るが、第２スプリング６５は有していない。
【００９０】
　一方、ダンパー機構１２０は、第１入力プレート１２４と、第２入力プレート１２３と
、複数のスプリング１２６と、出力プレート１２５と、中間部材１２２と、フレキシブル
プレート１２１と、シール機構１２７と、を有している。第１入力プレート１２４はボル
ト９９ａによりクランクシャフト９９に固定されている。第２入力プレート１２３は第１
入力プレート１２４に固定されている。第１入力プレート１２４および第２入力プレート
１２３によりスプリング１２６が弾性変形可能に保持されている。また、スプリング１２
６が収容されている作動空間は潤滑油が充填されており、シール機構１２７により作動空
間はシールされている。スプリング１２６は第１入力プレート１２４と出力プレート１２
５とを回転方向に弾性的に連結されている。中間部材１２２は出力プレート１２５の内周
部にフレキシブルプレート１２１とともに固定されている。フレキシブルプレート１２１
はボルト１２９により第１フライホイール３に固定されている。
【００９１】
　このクラッチ装置１０１であっても、前述の実施形態と同様の効果を得ることができる
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。
【００９２】
　（２）前述の実施形態では、第１ストラッププレート８２および第２ストラッププレー
ト８５を用いて第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９を入力回
転体１０に連結しているが、他の構成を用いてもよい。例えば、図１５に示すクラッチ装
置２０１は、入力回転体２１０が、シャフト２９９と、第１支持スプリング２９７と、第
２支持スプリング２９８と、を有している。シャフト２９９は、第１フライホイール３お
よび第２フライホイール４に装着されており、第１フライホイール３および第２フライホ
イール４に対して第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９を一体
回転可能かつ軸方向に移動可能に支持している。第１支持スプリング２９７は、シャフト
２９９により弾性変形可能に支持されており、第１フライホイール３と第１プレッシャプ
レート３９との間に配置されている。第２支持スプリング２９８は、シャフト２９９によ
り弾性変形可能に支持されており、第２フライホイール４と第２プレッシャプレート４９
との間に配置されている。
【００９３】
　さらに、第１プレッシャプレート３９は筒状の第１ゴム部材２９５（第３弾性部材の一
例）を有している。第２プレッシャプレート４９は筒状の第２ゴム部材２９６（第４弾性
部材の一例）を有している。具体的には図１５に示すように、第１ゴム部材２９５は、シ
ャフト２９９と第１プレッシャプレート３９と間に配置されており、シャフト２９９を第
１プレッシャプレート３９に弾性的に連結している。第２ゴム部材２９６は、シャフト２
９９と第２プレッシャプレート４９との間に配置されており、シャフト２９９を第２プレ
ッシャプレート４９に弾性的に連結している。第１ゴム部材２９５および第２ゴム部材２
９６により、第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９がシャフト
２９９と衝突して歯打ち音が発生するのを防止できる。
【００９４】
　このクラッチ装置２０１であっても、前述の実施形態と同様の効果を得ることができる
。
【００９５】
　（３）前述の実施形態では、回転支持機構１１が第１ベアリング３４および第２ベアリ
ング４４を有しているが、いずれか一方のベアリングのみでもよい。
【００９６】
　例えば、図１６に示すクラッチ装置３０１が考えられる。このクラッチ装置３０１は、
入力回転体３１０と、第１プレッシャプレート３９と、第２プレッシャプレート４９と、
ベアリング３３４と、駆動機構７と、ダンパー機構（図示せず）と、を備えている。この
ダンパー機構は、前述のダンパー機構１２０のようにクランクシャフト９９と入力回転体
３１０とを弾性的に連結する機構が考えられる。
【００９７】
　入力回転体３１０は、第１フライホイール３０３と、第２フライホイール３０４と、カ
バー３０２と、を有している。第１フライホイール３０３は、ベアリング３３４により回
転可能に支持されている。ベアリング３３４は、支持部材３５の外周側に嵌め込まれてい
る。
【００９８】
　第１フライホイール３０３は、第１円板部３３３と、内周固定部３３９と、を有してい
る。第１円板部３３３は第１クラッチディスク組立体５の第１摩擦部５７と摺動する。内
周固定部３３９は、ベアリング３３４の外周部にスナップリング３３４ａにより固定され
ている。第１円板部３３３は、内周固定部３３９よりもエンジン側に全体として突出して
おり、ベアリング３３４よりもエンジン側に配置されている。第２フライホイール３０４
は第１フライホイール３０３に固定されている。第２フライホイール３０４は、フランジ
部３４１と、筒状部３４２と、第２円板部３４３と、を有している。フランジ部３４１が
第１フライホイール３０３の外周部に固定されている。筒状部３４２は第１クラッチディ
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スク組立体５および第２クラッチディスク組立体６の外周側に配置されている。第２円板
部３４３は第２クラッチディスク組立体６の第２摩擦部６７と摺動する。カバー３０２は
、第２フライホイール３０４に固定されており、駆動機構７を支持している。
【００９９】
　このクラッチ装置３０１では、第１円板部３３３がベアリング３３４よりもエンジン側
に配置しているので、入力回転体３１０全体の重心がベアリング３３４に近づく。このた
め、ベアリング３３４のみで入力回転体３１０を支持することができる。
【０１００】
　（４）前述の実施形態では、第１位置決め部３１ａおよび第２位置決め部４１ａは、中
間プレート３８の内周側に配置されているが、中間プレート３８の半径方向の位置決めが
できる構成であればよい。例えば、第１位置決め部３１ａおよび第２位置決め部４１ａは
、中間プレート３８の外周側、あるいは中間プレート３８の内周側および外周側の両方に
配置されていてもよい。
【符号の説明】
【０１０１】
　　１　クラッチ装置
　　３　第１フライホイール（第１回転体の一例）
　　４　第２フライホイール（第２回転体の一例）
　　５　第１クラッチディスク組立体
　　６　第２クラッチディスク組立体
　　７　駆動機構
　　７Ａ　第１駆動機構
　　７Ｂ　第２駆動機構
　１０　入力回転体
　１１　回転支持機構
　３１　第１固定部
　３３　第１円板部
　３１ｃ　第２挿入孔
　３１ｄ　第１挿入孔
　３１ｅ　第１通気孔
　３４　第１ベアリング
　３５　支持部材
　３８　中間プレート
　３８ａ　中間プレート本体
　３８ｂ　第１固定部
　３９　第１プレッシャプレート
　３９ｂ　第１本体部
　３９ｃ　第１フィン（第１フィン部の一例）
　４１　第２固定部
　４２　突出部
　４３　第２円板部
　４９　第２プレッシャプレート
　４９ｂ　第２本体部
　４９ｃ　第２フィン（第２フィン部の一例）
　４４　第２ベアリング
　４１ｃ　第３挿入孔
　４１ｄ　第２通気孔
　５１　第１ハブ（出力部材の一例）
　５３　第１クラッチプレート（固定プレートの一例）
　５３ａ　第１固定孔
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　５４　第１リティーニングプレート（第１保持プレートの一例）
　５４ａ　第１予備孔
　５５　第１スプリング（第１弾性部材の一例、弾性部材の一例）
　５６　第１入力部材
　５７　第１摩擦部
　６１　第２ハブ（出力部材の一例）
　６３　第２クラッチプレート（固定プレートの一例）
　６３ａ　第２固定孔
　６４　第２リティーニングプレート（保持プレートの一例）
　６４ａ　第２予備孔
　６５　第２スプリング（第２弾性部材の一例、弾性部材の一例）
　６６　第２入力部材
　６７　第２摩擦部
　７１　第１ダイヤフラムスプリング（第１駆動部材の一例）
　７１ａ　第１連結部
　７１ｂ　第１レバー部
　７１ｃ　第１開口
　７１ｄ　第１中間部
　７２　第２ダイヤフラムスプリング（第２駆動部材の一例）
　７２ａ　第２連結部
　７２ｂ　第２レバー部
　７２ｃ　第２開口
　７２ｄ　第２中間部
　７８　第１駆動支持部材
　７８ａ　第１ボルト（第１ネジ部材の一例）
　７８ｂ　第１筒状部材
　７９　第２駆動支持部材
　７９ａ　第２ボルト（第２ネジ部材の一例）
　７９ｂ　第２筒状部材
　８１　第３リベット（固定部材の一例）
　８２　第１ストラッププレート（第１連結部材の一例）
　８５　第２ストラッププレート（第２連結部材の一例）
　９１　第１入力軸（出力回転体の一例）
　９２　第２入力軸（出力回転体の一例）
　９９　クランクシャフト
１２０　ダンパー機構
２９５　第１ゴム部材（第３弾性部材の一例）
２９６　第２ゴム部材（第４弾性部材の一例）
２９７　第１支持スプリング（第１弾性支持部材の一例）
２９８　第２支持スプリング（第２弾性支持部材の一例）
２９９　シャフト
　Ｃ１　第１クラッチ
　Ｃ２　第２クラッチ
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【図１】 【図２】

【図３】 【図４】
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【図５】 【図６】

【図７】 【図８】
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【図９】 【図１０】

【図１１】 【図１２】
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【図１３】 【図１４】

【図１５】 【図１６】
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【手続補正書】
【提出日】平成22年11月10日(2010.11.10)
【手続補正１】
【補正対象書類名】明細書
【補正対象項目名】全文
【補正方法】変更
【補正の内容】
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、エンジンからトランスミッションへ動力を伝達するためのクラッチディスク
組立体に関する。
【背景技術】
【０００２】
　エンジンからトランスミッションへ動力を伝達するための機構として、クラッチディス
ク組立体が知られている。この種のクラッチディスク組立体は、摩擦部と、入力部材と、
出力部材と、弾性部材と、を有している。弾性部材は入力部材と出力部材とを回転方向に
弾性的に連結している。摩擦部は入力部材に固定されている。
【０００３】
　入力部材は、例えば、摩擦部が固定されるクラッチプレートと、クラッチプレートに固
定されるリティーニングプレートと、を有している。クラッチプレートおよびリティーニ
ングプレートにより弾性部材が弾性変形可能に保持されている。（例えば、特許文献１を
参照）。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開２００３－１２０７１６号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　しかし、特許文献１に記載のクラッチディスク組立体では、部品の共有化が考慮されて
おらず、製造コストの低減が困難となっている。
【０００６】
　本発明の課題は、製造コストの低減が可能なクラッチディスク組立体を提供することに
ある。
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　本発明に係るクラッチディスク組立体は入力回転体から出力回転体へ動力を伝達する。
このクラッチディスク組立体は、環状の摩擦部と、入力部材と、出力部材と、弾性部材と
、を備えている。摩擦部は入力回転体と摺動可能に設けられている。入力部材は摩擦部が
連結されている。出力部材は出力回転体に連結されている。弾性部材は入力部材と出力部
材とを回転方向に弾性的に連結する。入力部材は、軸方向に貫通する少なくとも１つの固
定孔を有する固定プレートと、固定孔に挿入され摩擦部を固定プレートに固定する固定部
材と、軸方向に貫通する少なくとも１つの予備孔を有し固定プレートとともに弾性部材を
弾性変形可能に保持する保持プレートと、を有している。予備孔は、固定孔と概ね同じ半
径方向位置に配置されている。
【０００８】
　このクラッチディスク組立体では、予備孔が固定孔と概ね同じ半径方向位置に配置され
ているので、固定プレートおよび保持プレートのどちらにでも同じ摩擦部を固定すること
ができ、部品の共有化を図ることができる。
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【発明の効果】
【０００９】
　以上より、本発明に係るクラッチディスク組立体であれば、製造コストの低減を図るこ
とができる。
【図面の簡単な説明】
【００１０】
【図１】クラッチ装置の断面図
【図２】クラッチ装置の断面図
【図３】クラッチ装置の断面図（図１の上半分）
【図４】クラッチ装置の断面図（図１の下半分）
【図５】クラッチ装置の断面図（図２の上半分）
【図６】クラッチ装置の断面図（図２の上半分）
【図７】クラッチ装置の斜視図
【図８】図７の部分拡大図
【図９】クラッチ装置の分解斜視図
【図１０】図９の部分拡大図
【図１１】ダイヤフラムスプリングの平面図
【図１２】（Ａ）第１プレッシャプレートの部分平面図、（Ｂ）第２プレッシャプレート
の部分平面図
【図１３】（Ａ）ストロークおよびトルク容量の関係（実施形態）、（Ｂ）ストロークお
よびトルク容量の関係（比較例）
【図１４】クラッチ装置の部分断面図（他の実施形態）
【図１５】クラッチ装置の部分断面図（他の実施形態）
【図１６】クラッチ装置の部分断面図（他の実施形態）
【発明を実施するための形態】
【００１１】
　＜クラッチ装置の全体構成＞
　図１から図９に示すように、クラッチ装置１は、エンジンからトランスミッションの第
１入力軸９１および第２入力軸９２に動力を伝達するための装置であって、入力回転体１
０と、第１プレッシャプレート３９と、第２プレッシャプレート４９と、第１クラッチデ
ィスク組立体５と、第２クラッチディスク組立体６と、駆動機構７と、を備えている。入
力回転体１０、第１プレッシャプレート３９、第１クラッチディスク組立体５および駆動
機構７の第１駆動機構７Ａにより第１クラッチＣ１が構成されている。入力回転体１０、
第２プレッシャプレート４９、第２クラッチディスク組立体６および駆動機構７の第２駆
動機構７Ｂにより第２クラッチＣ２が構成されている。第１クラッチＣ１および第２クラ
ッチＣ２は、いわゆるノーマルオープンタイプのクラッチである。第１クラッチＣ１が第
１速、第３速および第５速において動力を伝達し、第２クラッチＣ２が第２速および第４
速において動力を伝達する。
【００１２】
　＜入力回転体１０＞
　入力回転体１０は、エンジンから動力が伝達される部材であり、フレキシブルプレート
９３を介してクランクシャフト９９に連結されている。フレキシブルプレート９３の内周
部はボルト９９ａによりクランクシャフト９９に固定されており、フレキシブルプレート
９３の外周部はボルト９４により入力回転体１０に固定されている。クランクシャフト９
９の端部にはベアリング９８が固定されており、ベアリング９８により第１入力軸９１の
先端が回転可能に支持されている。
【００１３】
　入力回転体１０は主に、第１フライホイール３と、第２フライホイール４と、中間プレ
ート３８と、３つの第１ストラッププレート８２と、３つの第２ストラッププレート８５
と、を有している。
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【００１４】
　（１）第１フライホイール３
　第１フライホイール３は、環状の第１円板部３３と、３つの第１固定部３１と、複数の
第１挿入孔３１ｄと、複数の第２挿入孔３１ｃと、複数の第１通気孔３１ｅと、を有して
いる。第１固定部３１は、円弧状の部分であり、第１円板部３３の外周部から第２フライ
ホイール４側に突出している。第１固定部３１は円周方向に等ピッチで配置されている。
【００１５】
　図９および図１０に示すように、第１固定部３１の先端には第１位置決め部３１ａが形
成されている。第１位置決め部３１ａは第１固定部３１からさらに軸方向に突出している
。第１位置決め部３１ａは中間プレート３８の第２固定部３８ｄの内周面と半径方向に当
接している。これにより、第１フライホイール３に対する中間プレート３８の半径方向位
置が決まる。
【００１６】
　第１挿入孔３１ｄは、第１ボルト７８ａに対応する位置に配置されており、軸方向に貫
通している。第２挿入孔３１ｃは、第２ボルト７９ａに対応する位置に配置されており、
軸方向に貫通している。第１通気孔３１ｅは、第１リベット５３ｂと概ね同じ半径方向位
置に配置されており、軸方向に貫通している。
【００１７】
　（２）第２フライホイール４
　第２フライホイール４は、第２円板部４３と、３つの第２固定部４１と、９つの突出部
４２と、複数の第３挿入孔４１ｃと、複数の第２通気孔４１ｂと、を有している。
【００１８】
　第２円板部４３は第１円板部３３と軸方向に空間を隔てて配置されている。第２固定部
４１、円弧状の部分であり、第２円板部４３の外周部から第１フライホイール３側に突出
している。第２固定部４１は円周方向に等ピッチで配置されている。各第２固定部４１に
対応して３つ突出部４２が配置されている。３つの突出部４２は第２固定部４１において
円周方向に等ピッチで配置されており、各第２円板部４３の外周部からトランスミッショ
ン側（第１フライホイール３と反対側）に突出している。また、第２円板部４３にはトラ
ンスミッション側に突出する支持突出部４３ａが形成されている。支持突出部４３ａは第
２ダイヤフラムスプリング７２と当接している。
【００１９】
　図９および図１０に示すように、第２固定部４１の先端には第２位置決め部４１ａが形
成されている。第２位置決め部４１ａは第１位置決め部３１ａと軸方向に対向して配置さ
れている。第２位置決め部４１ａは第２固定部４１からさらに軸方向に突出している。第
２位置決め部４１ａは中間プレート３８の第２固定部３８ｄの内周面と半径方向に当接し
ている。これにより、第２フライホイール４に対する中間プレート３８の半径方向位置が
決まる。
【００２０】
　（３）中間プレート３８
　中間プレート３８は、第１フライホイール３と第２フライホイール４との間に挟み込ま
れており、第１フライホイール３および第２フライホイール４と一体回転可能に設けられ
ている。具体的には、中間プレート３８は、環状の中間プレート本体３８ａと、３つの第
１固定部３８ｂと、第２固定部３８ｄと、突出部３８ｅと、を有している。中間プレート
本体３８ａは第１固定部３１および第２固定部４１の軸方向間に挟み込まれている。第１
固定部３８ｂ、第２固定部３８ｄおよび突出部３８ｅは中間プレート本体３８ａから半径
方向内側に突出している。第１固定部３８ｂには２つの第１孔３８ｃが形成されている。
一方の第１孔３８ｃを用いて、第１ストラッププレート８２および第２ストラッププレー
ト８５の端部が中間プレート３８に固定されている。第２固定部３８ｄには第２孔３８ｆ
が形成されている。
【００２１】
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　（４）第１ストラッププレート８２
　第１ストラッププレート８２は、第１プレッシャプレート３９を中間プレート３８に一
体回転可能にかつ軸方向に弾性的に連結する。第１ストラッププレート８２は、例えば３
枚のプレートを重ね合わせて構成されている。第１ストラッププレート８２の第１端部８
２ａは第３リベット８１により中間プレート３８の第１固定部３８ｂに固定されている。
第１ストラッププレート８２の第２端部８２ｂは第１リベット８３により第１プレッシャ
プレート３９の第１突出部３９ａに固定されている。第１ストラッププレート８２は隣り
合う第１固定部３１の円周方向間に配置されている。
【００２２】
　（５）第２ストラッププレート８５
　第２ストラッププレート８５は、第２プレッシャプレート４９を中間プレート３８に一
体回転可能にかつ軸方向に弾性的に連結する。第２ストラッププレート８５は、例えば３
枚のプレートを重ね合わせて構成されている。第２ストラッププレート８５の第１端部８
５ａは第１ストラッププレート８２の第１端部８２ａとともに第３リベット８１により中
間プレート３８の第１固定部３８ｂに固定されている。つまり、第３リベット８１は、第
１ストラッププレート８２および第２ストラッププレート８５を中間プレート３８に固定
している。また、第２ストラッププレート８５の第２端部８５ｂは第２リベット８４によ
り第２プレッシャプレート４９の第２突出部４９ａに固定されている。第２ストラッププ
レート８５は隣り合う第２固定部４１の円周方向間に配置されている。
【００２３】
　＜回転支持機構１１＞
　回転支持機構１１は、第１入力軸９１と入力回転体１０との間、および第２入力軸９２
と入力回転体１０との間に設けられており、入力回転体１０を第１入力軸９１および第２
入力軸９２に対して回転可能に支持する。
【００２４】
　具体的には、回転支持機構１１は、第１ベアリング３４と、第２ベアリング４４と、支
持部材３５と、を有している。第１ベアリング３４は、第１円板部３３と第１入力軸９１
との間に配置されており、第１円板部３３を第１入力軸９１に対して回転可能に支持して
いる。第１ベアリング３４は、支持部材３５と第１円板部３３との間に配置されており、
スナップリング３４ａにより第１円板部３３に対する軸方向の移動が規制されている。
【００２５】
　第２ベアリング４４は、第２円板部４３と第２入力軸９２との間に配置されており、第
２円板部４３を第２入力軸９２に対して回転可能に支持している。第２ベアリング４４は
、第２入力軸９２によりトランスミッション側への移動を規制されている。
【００２６】
　支持部材３５は、第１入力軸９１に装着されており、第１フライホイール３および第１
クラッチディスク組立体５を支持している。支持部材３５は、第１円筒部３５ｂと、第１
円筒部３５ｂの端部に形成された第２円筒部３５ａと、位置決め部３５ｃと、を有してい
る。第１円筒部３５ｂは第１入力軸９１のスプラインに嵌め込まれている。第１円筒部３
５ｂの外周部にはスプラインが形成されており、第１円筒部３５ｂは第１クラッチディス
ク組立体５の第１ハブ５１に嵌め込まれている。第１円筒部３５ｂはリング３６ａおよび
固定部材３６ｂにより第１入力軸９１に対するエンジン側への移動が規制されている。第
１円筒部３５ｂの外径は第２入力軸９２の外径と概ね同じであるので、第１ハブ５１およ
び第２ハブ６１の部品の共通化が可能となる。
【００２７】
　第２円筒部３５ａは第１ベアリング３４の内周側に嵌め込まれている。第２円筒部３５
ａの外径は第１円筒部３５ｂの外径よりも大きく、第２円筒部３５ａの内径は第１円筒部
３５ｂの内径よりも大きい。第２円筒部３５ａの内周側にリング３６ａおよび固定部材３
６ｂが配置されている。
【００２８】
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　位置決め部３５ｃは第２円筒部３５ａから半径方向外側に突出した環状の部分であり、
第２円筒部３５ａのエンジン側の縁に配置されている。第２円筒部３５ａにより第１ベア
リング３４の軸方向の位置決めが行われている。
【００２９】
　＜第１プレッシャプレート３９＞
　第１プレッシャプレート３９は、入力回転体１０内に配置されており、第１円板部３３
に対して一体回転可能かつ軸方向に移動可能に配置されている。具体的には、第１プレッ
シャプレート３９は、概ね円板状の第１本体部３９ｂと、複数の第１フィン３９ｃと、３
つの第１突出部３９ａと、複数の第１支持部３９ｄと、を有している。
【００３０】
　第１本体部３９ｂは第１円板部３３と軸方向に対向して配置されている。図１２（Ａ）
に示すように、複数の第１フィン３９ｃは、第１本体部３９ｂから第２円板部４３側に突
出しており、円周方向に間隔を空けて配置されている。第１フィン３９ｃは円周方向に等
ピッチで配置されている。
【００３１】
　３つの第１突出部３９ａは、第１本体部３９ｂから半径方向外側に突出しており、円周
方向に等ピッチで配置されている。第１突出部３９ａには第１ストラッププレート８２の
第２端部８２ｂが固定されている。第１支持部３９ｄは、第１本体部３９ｂから半径方向
外側に突出しており、円周方向に等ピッチで配置されている。第１支持部３９ｄには第１
駆動機構７Ａの第１駆動支持部材７８が連結されている。
【００３２】
　＜第２プレッシャプレート４９＞
　第２プレッシャプレート４９は、入力回転体１０内に配置されており、第２円板部４３
に対して一体回転可能かつ軸方向に移動可能に配置されている。具体的には、第２プレッ
シャプレート４９は、概ね円板状の第２本体部４９ｂと、複数の第２フィン４９ｃと、３
つの第２突出部４９ａと、複数の第２支持部４９ｄと、を有している。
【００３３】
　第２本体部４９ｂは第２円板部４３と軸方向に対向して配置されている。図１２（Ｂ）
に示すように、複数の第２フィン４９ｃは、第２本体部４９ｂから第１円板部３３側に突
出しており、円周方向に間隔を空けて配置されている。第２フィン４９ｃは円周方向に等
ピッチで配置されている。第１フィン３９ｃの一部は、隣り合う第２フィン４９ｃの円周
方向間に配置されている。第１フィン３９ｃは第２フィン４９ｃと円周方向に交互に配置
されている。
【００３４】
　３つの第２突出部４９ａは、第２本体部４９ｂから半径方向外側に突出しており、円周
方向に等ピッチで配置されている。第２突出部４９ａには第２ストラッププレート８５の
第２端部８５ｂが固定されている。第２支持部４９ｄは、第２円板部４３から半径方向外
側に突出しており、円周方向に等ピッチで配置されている。第２支持部４９ｄには第２駆
動機構７Ｂの第２駆動支持部材７９が連結されている。
【００３５】
　＜第１クラッチディスク組立体５＞
　第１クラッチディスク組立体５は、入力回転体１０から第１入力軸９１へ動力を伝達す
るためのアッセンブリであり、支持部材３５を介して第１入力軸９１に連結されている。
第１クラッチディスク組立体５は、第１摩擦部５７と、第１入力部材５２と、第１ハブ５
１と、複数の第１スプリング５５と、を有している。
【００３６】
　第１摩擦部５７は、環状の１対の第１摩擦フェーシング５７ａと、１対の第１摩擦フェ
ーシング５７ａが固定された環状の第１芯板５７ｂと、を有している。第１摩擦部５７（
より詳細には、第１摩擦フェーシング５７ａ）は第１円板部３３と第１プレッシャプレー
ト３９との軸方向間に配置されている。第１摩擦部５７は入力回転体１０および第１プレ
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ッシャプレート３９と摺動可能に設けられている。
【００３７】
　第１入力部材５２は、第１摩擦部５７から動力が伝達される部材であり、第１摩擦部５
７と連結されている。第１入力部材５２は、第１クラッチプレート５３と、第１リティー
ニングプレート５４と、第１リベット５３ｂと、を有している。第１クラッチプレート５
３は、軸方向に貫通する複数の第１固定孔５３ａを有している。第１固定孔５３ａは第１
クラッチプレート５３の外周部に形成されている。第１リベット５３ｂは、第１固定孔５
３ａに挿入されており、第１摩擦部５７を第１クラッチプレート５３に固定している。第
１リティーニングプレート５４は、第１クラッチプレート５３とともに第１スプリング５
５を弾性変形可能に保持しており、軸方向に貫通する複数の第１予備孔５４ａを有してい
る。第１予備孔５４ａは、第１固定孔５３ａと概ね同じ半径方向位置に配置されている。
第１予備孔５４ａは、第１固定孔５３ａと概ね同じ内径を有しており、第１固定孔５３ａ
と軸方向に対向する位置に配置されている。第１予備孔５４ａは第１リティーニングプレ
ート５４の外周部に形成されている。
【００３８】
　第１ハブ５１は支持部材３５を介して第１入力軸９１に連結されている。第１スプリン
グ５５は、第１入力部材５２により弾性変形可能に支持されており、第１入力部材５２と
第１ハブ５１とを回転方向に弾性的に連結している。
【００３９】
　＜第２クラッチディスク組立体６＞
　第２クラッチディスク組立体６は、入力回転体１０から第２入力軸９２へ動力を伝達す
るためのアッセンブリであり、第２入力軸９２に連結されている。第２クラッチディスク
組立体６は、第２摩擦部６７と、第２入力部材６２と、第２ハブ６１と、複数の第２スプ
リング６５と、を有している。
【００４０】
　第２摩擦部６７は、環状の１対の第２摩擦フェーシング６７ａと、１対の第２摩擦フェ
ーシング６７ａが固定された環状の第２芯板６７ｂと、を有している。第２摩擦部６７（
より詳細には、第２摩擦フェーシング６７ａ）は第２円板部４３と第２プレッシャプレー
ト４９との軸方向間に配置されている。第２摩擦部６７は入力回転体１０および第２プレ
ッシャプレート４９と摺動可能に設けられている。
【００４１】
　第２入力部材６２は、第２摩擦部６７から動力が伝達される部材であり、第２摩擦部６
７と連結されている。第２入力部材６２は、第２クラッチプレート６３と、第２リティー
ニングプレート６４と、第２リベット６３ｂと、を有している。第２クラッチプレート６
３は、軸方向に貫通する複数の第２固定孔６３ａを有している。第２固定孔６３ａは第２
クラッチプレート６３の外周部に形成されている。第２リベット６３ｂは、第２固定孔６
３ａに挿入されており、第２摩擦部６７を第２クラッチプレート６３に固定している。第
２リティーニングプレート６４は、第２クラッチプレート６３とともに第２スプリング６
５を弾性変形可能に保持しており、軸方向に貫通する複数の第２予備孔６４ａを有してい
る。第２予備孔６４ａは、第２固定孔６３ａと概ね同じ半径方向位置に配置されている。
第２予備孔６４ａは、第２固定孔６３ａと概ね同じ内径を有しており、第２固定孔６３ａ
と軸方向に対向する位置に配置されている。第２予備孔６４ａは第２リティーニングプレ
ート６４の外周部に形成されている。
【００４２】
　第２ハブ６１は第２入力軸９２に連結されている。第２スプリング６５は、第２入力部
材６２により弾性変形可能に支持されており、第２入力部材６２と第２ハブ６１とを回転
方向に弾性的に連結している。
【００４３】
　＜駆動機構７＞
　（１）第１駆動機構７Ａ



(28) JP 2011-137486 A 2011.7.14

　第１駆動機構７Ａは、第１クラッチＣ１の動力伝達を操作するための機構であって、第
１プレッシャプレート３９に軸方向の押し付け力を伝達する。第１駆動機構７Ａは、入力
回転体１０に支持された第１駆動支持部材７８と、第１駆動支持部材を第１プレッシャプ
レート３９に取り外し可能に連結し第１駆動支持部材７８および第１プレッシャプレート
３９の第１支持部３９ｄに螺合する第１ボルト７８ａと、第１駆動支持部材７８が入力回
転体１０に対して第１円板部３３側に移動するように第１駆動支持部材７８に駆動力を伝
達する第１ダイヤフラムスプリング７１と、を有している。
【００４４】
　第１ダイヤフラムスプリング７１は、環状の第１連結部７１ａと、第１連結部７１ａか
ら半径方向内側に延び円周方向に間隔を空けて配置された複数の第１中間部７１ｄと、第
１中間部７１ｄからさらに半径方向に延び円周方向に間隔を空けて配置された複数の第１
レバー部７１ｂと、を有している。
【００４５】
　第１レバー部７１ｂの円周方向の最大寸法Ｈ１１は、第１中間部７１ｄの円周方向の最
大寸法Ｈ１２よりも大きい。第１連結部７１ａの半径方向寸法Ｈ１４は、第１レバー部７
１ｂから第１連結部７１ａまでの半径方向寸法Ｈ１３（第１中間部７１ｄの半径方向寸法
に相当）と同等または半径方向寸法Ｈ１３よりも小さい。第１連結部７１ａは、第１駆動
支持部材７８と軸方向に当接している。
【００４６】
　第１駆動支持部材７８は、環状の第２支持プレート７３と、６つの第１筒状部材７８ｂ
と、を有している。第２支持プレート７３は、環状の第２本体部７３ｃと、トランスミッ
ション側に突出する突起部７３ａと、第２本体部７３ｃから半径方向外側に突出する６つ
の第２駆動突出部７３ｂと、３つの第２案内部７３ｄと、を有している。第２駆動突出部
７３ｂには１つの第１筒状部材７８ｂが固定されている。第２駆動突出部７３ｂは隣り合
う突出部４２の間に配置されている。第２案内部７３ｄは、隣り合う第２固定部４１の両
端に設けられた突出部４２の間に配置されている。第２固定部４１により第２支持プレー
ト７３は第２フライホイール４と一体回転可能かつ軸方向に移動可能に支持されている。
【００４７】
　（２）第２駆動機構７Ｂ
　第２駆動機構７Ｂは、第２クラッチＣ２の動力伝達を操作するための機構であって、第
２プレッシャプレート４９に軸方向の押し付け力を伝達する。第２駆動機構７Ｂは、入力
回転体１０に支持された第２駆動支持部材７９と、第２駆動支持部材７９を第２プレッシ
ャプレート４９に取り外し可能に連結し第２駆動支持部材７９に螺合する第２ボルト７９
ａと、第２駆動支持部材７９が入力回転体１０に対して第２円板部４３側に移動するよう
に第２駆動支持部材７９に駆動力を伝達する第２ダイヤフラムスプリング７２と、を有し
ている。
【００４８】
　第２ダイヤフラムスプリング７２は、環状の第２連結部７２ａと、第２連結部７２ａか
ら半径方向内側に延び円周方向に間隔を空けて配置された複数の第２中間部７２ｄと、第
２中間部７２ｄからさらに半径方向に延び円周方向に間隔を空けて配置された複数の第２
レバー部７２ｂと、を有している。
【００４９】
　第２レバー部７２ｂの円周方向の最大寸法Ｈ２１は、第２中間部７２ｄの円周方向の最
大寸法Ｈ２２よりも大きい。第２連結部７２ａの半径方向寸法Ｈ２４は、第２レバー部７
２ｂから第２連結部７２ａまでの半径方向寸法Ｈ２３（第２中間部７２ｄの半径方向寸法
に相当）と同等または半径方向寸法Ｈ２３よりも小さい。第１連結部７１ａは、第１駆動
支持部材７８と軸方向に当接している。
【００５０】
　第２駆動支持部材７９は、環状の第３支持プレート７４と、６つの第２筒状部材７９ｂ
と、を有している。第３支持プレート７４は、環状の第３本体部７４ｃと、エンジン側に
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突出する第３突起部７４ａと、第３本体部７４ｃから半径方向外側に突出する６つの第３
駆動突出部７４ｂと、３つの第３案内部７４ｄと、を有している。第３駆動突出部７４ｂ
には１つの第２筒状部材７９ｂが固定されている。第３駆動突出部７４ｂは隣り合う突出
部４２同士の間に配置されている。第３案内部７４ｄは、隣り合う第２固定部４１の両端
に設けられた突出部４２同士の間に配置されている。第２固定部４１により第３支持プレ
ート７４は第２フライホイール４と一体回転可能かつ軸方向に移動可能に支持されている
。
【００５１】
　＜ストロークと伝達トルクとの関係＞
　ここで、図１３（Ａ）および（Ｂ）を用いて、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ
２のストロークおよび伝達トルクの関係について説明する。図１３（Ａ）はクラッチ装置
１に対応しており、図１３（Ｂ）は比較例としてのクラッチ装置に対応している。図１３
（Ａ）において、横軸は第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９
のストロークを示しており、縦軸は第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２のトルク容
量を示している。第１プレッシャプレート３９のストロークは横軸の右端を原点（駆動機
構７の駆動力が作用していない場合の位置）としており、第２プレッシャプレート４９の
ストロークは横軸の左端を原点（駆動機構７の駆動力が作用していない場合の位置）とし
ている。
【００５２】
　ここで、前述の構成により、第１クラッチＣ１は、入力回転体１０から第１入力軸９１
へ動力を伝達する第１伝達状態Ｓ１１と、入力回転体１０から第１入力軸９１への動力伝
達が遮断される第１遮断状態Ｓ１２と、に切り替え可能に設けられている。具体的には、
第１駆動支持部材７８（あるいは第１プレッシャプレート３９）は、第１クラッチＣ１を
第１遮断状態Ｓ１２から第１伝達状態Ｓ１１まで切り替える際に第１ストロークＳＬ１だ
け軸方向に移動するように設けられている。したがって、第１伝達状態Ｓ１１から第１遮
断状態Ｓ１２までの第１プレッシャプレート３９の移動量は第１ストロークＳＬ１となっ
ている。図１３（Ａ）に示す最大トルク容量は、第１クラッチＣ１が完全に連結されてい
る状態でのトルク容量であり、第１ストロークＳＬ１でのトルク容量を意味している。
【００５３】
　また、前述の構成により、第２クラッチＣ２は、入力回転体１０から第２入力軸９２へ
動力を伝達する第２伝達状態Ｓ２１と、入力回転体１０から第２入力軸９２への動力伝達
が遮断される第２遮断状態Ｓ２２と、に切り替え可能に設けられている。第２駆動支持部
材７９（あるいは第２プレッシャプレート４９）は、第２クラッチＣ２を第２遮断状態Ｓ
２２から第２伝達状態Ｓ２１まで切り替える際に第２ストロークＳＬ２だけ軸方向に移動
するように設けられている。したがって、第２伝達状態Ｓ２１から第２遮断状態Ｓ２２ま
での第２プレッシャプレート４９の移動量は第２ストロークＳＬ２となっている。図１３
（Ａ）に示す最大トルク容量は、第２クラッチＣ２が完全に連結されている状態でのトル
ク容量であり、第２ストロークＳＬ２でのトルク容量を意味している。
【００５４】
　このクラッチ装置１では、図３および図４に示すように、第１遮断状態Ｓ１２および第
２遮断状態Ｓ２２で、第１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９との軸方向間には、
駆動隙間Ｈが形成されている。より詳細には、第１遮断状態Ｓ１２および第２遮断状態Ｓ
２２で、第２支持プレート７３と第３支持プレート７４との軸方向間には、駆動隙間Ｈが
形成されている。この駆動隙間Ｈは、第１ストロークＳＬ１と第２ストロークＳＬ２との
総和よりも小さく設定されている。これにより、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ
２を同時が連結されるのを抑制できる。
【００５５】
　また、トルク容量の関係から説明すると、第１伝達状態Ｓ１１での第１クラッチＣ１の
トルク容量は、第１最大トルク容量Ｔ１ｍａｘである。第２伝達状態Ｓ２１での第２クラ
ッチＣ２のトルク容量は、第２最大トルク容量Ｔ２ｍａｘである。第２クラッチＣ２が第
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２伝達状態Ｓ２１である場合において、第１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９と
が当接している際の第１クラッチＣ１のトルク容量は、第１最小トルク容量Ｔ１ｍｉｎで
ある。第１クラッチＣ１が第１伝達状態Ｓ１１である場合において、第１駆動支持部材７
８と第２駆動支持部材７９とが当接している際の第２クラッチＣ２の伝達トルクは、第２
最小トルク容量Ｔ２ｍｉｎである。
【００５６】
　第１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９とが駆動隙間Ｈの中間位置で当接してい
る状態を、中間当接状態とすると、中間当接状態における第１クラッチＣ１および第２ク
ラッチＣ２の伝達トルクの総和Ｔｍは、第１最大トルク容量Ｔ１ｍａｘと第２最小トルク
容量Ｔ２ｍｉｎとの総和Ｔ１２ｍａｘ以下である。同様に、中間当接状態における第２ク
ラッチＣ２および第１クラッチＣ１の伝達トルクの総和Ｔｍは、第２最大トルク容量Ｔ２
ｍａｘと第１最小トルク容量Ｔ１ｍｉｎとの総和Ｔ２１ｍａｘ以下である。
【００５７】
　さらには、最大トルク容量Ｔ１２ｍａｘおよびＴ２１ｍａｘのうちいずれか大きい最大
トルク容量（Ｔ＿ｔｏｔａｌ）は、車輪が路面に対してロック（スリップ）するトルク（
Ｔ＿ｌｏｃｋ）よりも小さくなるように、駆動隙間Ｈが設定されている。
【００５８】
　このように、駆動隙間Ｈを調整することで、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２
が両方とも連結されて車輪がロックあるいはスリップするのを防止できる。
【００５９】
　なお、比較例であるクラッチ装置では、図１３（Ｂ）に示すように、中間当接状態にお
ける第２クラッチＣ２および第１クラッチＣ１の伝達トルクの総和Ｔｍが、ロックトルク
（Ｔ＿ｌｏｃｋ）よりも大きくなるので、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２が同
時に連結されることで車輪がロック（スリップ）する可能性がある。
【００６０】
　＜クラッチ装置１の動作＞
　クラッチ装置１の動作について説明する。図１～図６に示す状態は、駆動機構７により
第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２に押付力が付与されていない状態であり、第１
クラッチＣ１および第２クラッチＣ２で動力伝達が行われていない状態である。この状態
では、第１プレッシャプレート３９は第１ストラッププレート８２により図１～図６に示
す軸方向位置に保持されており、第２プレッシャプレート４９は第２ストラッププレート
８５により図１～図６に示す軸方向位置に保持されている。エンジンから動力が入力回転
体１０に伝達されると、入力回転体１０、第１プレッシャプレート３９、第２プレッシャ
プレート４９および駆動機構７は一体回転する。第１入力軸９１が支持部材３５を介して
第１ベアリング３４を支持しており、第１ベアリング３４が第１フライホイール３を回転
可能に支持している。また、第２入力軸９２が第２ベアリング４４を支持しており、第２
ベアリング４４が第２フライホイール４を回転可能に支持している。したがって、入力回
転体１０の回転が安定する。
【００６１】
　例えば、車両が第１速で発進する際、トランスミッションの第１入力軸９１側が第１速
に切り替えられ、第１駆動機構７Ａの第１駆動ベアリング７６が第１アクチュエータ（図
示せず）によりエンジン側に押される。この結果、第１突起７５ａを支点として第１ダイ
ヤフラムスプリング７１が弾性変形し、第２支持プレート７３がエンジン側に押される。
第２支持プレート７３が第１ダイヤフラムスプリング７１を介して押されると、第１駆動
支持部材７８および第１プレッシャプレート３９がエンジン側に移動する。この結果、第
１クラッチディスク組立体５の第１摩擦部５７が第１プレッシャプレート３９と第１フラ
イホイール３（より詳細には、第１円板部３３）との間に挟み込まれ、第１クラッチディ
スク組立体５を介して第１入力軸９１に動力が伝達される。これらの動作により、車両は
第１速で発進を開始する。
【００６２】
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　第１速から第２速への変速時には、トランスミッションの第２入力軸９２側が第２速に
切り替えられる。トランスミッションが第２速の状態で、第１クラッチＣ１の解除とほぼ
同時に第２クラッチＣ２が連結状態に切り替えられる。具体的には、第１駆動機構７Ａに
付与されている駆動力が解放され、第１駆動ベアリング７６がトランスミッション側に戻
る。この結果、第１ダイヤフラムスプリング７１の状態が図１～図４に示す状態に戻り、
第１クラッチＣ１を介した動力伝達が解除される。
【００６３】
　一方で、第２駆動機構７Ｂの第２駆動ベアリング７７が第２アクチュエータ（図示せず
）によりエンジン側に押される。この結果、支持突出部４３ａを支点として第２ダイヤフ
ラムスプリング７２が弾性変形し、第３支持プレート７４がトランスミッション側に引っ
張られる。第３支持プレート７４が第２ダイヤフラムスプリング７２により押されると、
第２駆動支持部材７９および第２プレッシャプレート４９がトランスミッション側に移動
する。この結果、第２クラッチディスク組立体６の第２摩擦部６７が第２プレッシャプレ
ート４９と第２フライホイール４（より詳細には、第２円板部４３）との間に挟み込まれ
、第２クラッチディスク組立体６を介して第２入力軸９２に動力が伝達される。これらの
動作により、変速段が第１速から第２速に切り替えられる。
【００６４】
　＜特徴＞
　以上に説明したクラッチ装置１の特徴を以下にまとめる。
【００６５】
　〔Ａ〕
　（１）図１～図４に示すように、このクラッチ装置１は、入力回転体１０を第１入力軸
９１および第２入力軸９２に対して回転可能に支持する回転支持機構１１を備えている。
回転支持機構１１は、第１入力軸９１と入力回転体１０との間、および第２入力軸９２と
入力回転体１０との間に設けられている。
【００６６】
　具体的には、回転支持機構１１は、第１ベアリング３４および第２ベアリング４４を有
している。第１ベアリング３４は第１フライホイール３の第１円板部３３と第１入力軸９
１との間に配置されている。第２ベアリング４４は第２フライホイール４の第２円板部４
３と第２入力軸９２との間に配置されている。
【００６７】
　このような構成を採用することで、入力回転体１０の回転の安定性を高めることができ
、クラッチ装置１の性能の安定化を図ることができる。
【００６８】
　（２）図１～図４に示すように、回転支持機構１１は第１入力軸９１に装着される支持
部材３５を有している。第１ベアリング３４は支持部材３５と第１円板部３３との間に配
置されている。この場合、支持部材３５を異なる内径を有する別の部材に置き換えること
で、第１ベアリング３４の仕様を容易に変更することができ、様々なトランスミッション
に対応可能なクラッチ装置１を提供できる。
【００６９】
　また、支持部材３５が第１クラッチディスク組立体５を支持しており、第２入力軸９２
の外径が支持部材３５の第１円筒部３５ｂの外径と概ね同じである。したがって、第１ク
ラッチディスク組立体５および第２クラッチディスク組立体６の部品（第１ハブ５１およ
び第２ハブ６１）を共有化することができる。
【００７０】
　（３）図７および図８に示すように、入力回転体１０が、第１ストラッププレート８２
および第２ストラッププレート８５を中間プレート３８に固定する複数の第３リベット８
１を有しているので、部品の共有化を図ることができ、部品点数を削減することができる
。すなわち、このような構成を採用することで、製造コストの低減が可能となる。
【００７１】
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　（４）図１２（Ａ）に示すように、第１プレッシャプレート３９は複数の第１フィン３
９ｃを有している。第１フィン３９ｃは、第１本体部３９ｂから第２円板部４３側に突出
しており、円周方向に間隔を空けて配置されている。また、図１２（Ｂ）に示すように、
第２プレッシャプレート４９は第２フィン４９ｃを有している。第２フィン４９ｃは、第
２本体部４９ｂから第１円板部３３側に突出しており、円周方向に間隔を空けて配置され
ている。
【００７２】
　このように、第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９に冷却用
の第１フィン３９ｃおよび第２フィン４９ｃをそれぞれ設けることで、放熱面積を増加さ
せることができ、第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９の耐久
性を高めることができる。
【００７３】
　また、第１フィン３９ｃの少なくとも一部が隣り合う第２フィン４９ｃの円周方向間に
配置されているので、第１フィン３９ｃおよび第２フィン４９ｃの間を通る空気が、確実
に第１プレッシャプレート３９の表面付近および第２プレッシャプレート４９の表面付近
を流れる。これにより、第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９
の冷却効果をさらに高めることができる。
【００７４】
　（５）図１、図３および図４に示すように、第１駆動機構７Ａが、入力回転体１０に支
持された第１駆動支持部材７８と、第１駆動支持部材を第１プレッシャプレート３９に取
り外し可能に連結し第１プレッシャプレート３９に螺合する第１ボルト７８ａと、第１駆
動支持部材７８が入力回転体１０に対して第１円板部３３側に移動するように第１駆動支
持部材７８に駆動力を伝達する第１ダイヤフラムスプリング７１と、を有している。
【００７５】
　第１ボルト７８ａにより第１駆動支持部材７８が第１プレッシャプレート３９に取り外
し可能に装着されているので、メンテナンス時の作業性が向上する。
【００７６】
　第２駆動機構７Ｂの場合も同様に、第２ボルト７９ａにより第２駆動支持部材７９が第
２プレッシャプレート４９に取り外し可能に装着されているので、メンテナンス時の作業
性が向上する。
【００７７】
　また、入力回転体１０の第１フライホイール３が第１ボルト７８ａに対応する位置に配
置され軸方向に貫通する第１挿入孔３１ｄを有しているので、第１ボルト７８ａの着脱作
業が容易となる。
【００７８】
　さらに、第１摩擦部５７が摩耗した際に第１ボルト７８ａの胴長さを変更することで、
第１摩擦部５７の摩耗に第１プレッシャプレート３９の位置を追従させることができる。
【００７９】
　第２駆動機構７Ｂの場合も同様に、第２フライホイール４が第２ボルト７９ａに対応す
る位置に配置され軸方向に貫通する第２挿入孔３１ｃを有しているので、第２ボルト７９
ａの着脱作業が容易となる。
【００８０】
　（６）図１１に示すように、第１ダイヤフラムスプリング７１は、環状の第１連結部７
１ａと、第１連結部７１ａから半径方向内側に延び円周方向に間隔を空けて配置された複
数の第１中間部７１ｄと、第１中間部７１ｄからさらに半径方向に延び円周方向に間隔を
空けて配置された複数の第１レバー部７１ｂと、を有している。第１レバー部７１ｂの円
周方向の最大寸法Ｈ１１は、第１中間部７１ｄの円周方向の最大寸法Ｈ１２よりも大きい
。第１連結部７１ａの半径方向寸法Ｈ１４は、第１レバー部７１ｂから第１連結部７１ａ
までの半径方向寸法Ｈ１３（第１中間部７１ｄの半径方向寸法に相当）よりも小さい。し
たがって、第１ダイヤフラムスプリング７１の剛性を大幅に低減することができ、ノーマ
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ルオープンタイプのクラッチ装置１に適した剛性に第１ダイヤフラムスプリング７１の剛
性を調整することができる。
【００８１】
　なお、第２ダイヤフラムスプリング７２についても第１ダイヤフラムスプリング７１と
同様である。
【００８２】
　〔Ｂ〕
　（１）図３～図６に示すように、第１遮断状態Ｓ１２および第２遮断状態Ｓ２２で、第
１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９との軸方向間には、駆動隙間Ｈが形成されて
いる。駆動隙間Ｈは、第１ストロークＳＬ１と第２ストロークＳＬ２との総和よりも小さ
い。このため、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２が同時に連結されるのを防止で
きる。
【００８３】
　（２）図１３に示すように、第１伝達状態Ｓ１１での第１クラッチＣ１の伝達トルクは
、第１最大トルク容量Ｔ１ｍａｘである。第１クラッチＣ１が第１伝達状態Ｓ１１である
場合において、第１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９とが当接している際の第２
クラッチＣ２の伝達トルクは、第２最小トルク容量Ｔ２ｍｉｎである。第１駆動支持部材
７８と第２駆動支持部材７９とが駆動隙間Ｈの中間位置で当接している状態は、中間当接
状態である。中間当接状態における第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２の伝達トル
クの総和Ｔｍは、第１最大トルク容量Ｔ１ｍａｘと第２最小トルク容量Ｔ２ｍｉｎとの総
和Ｔ１２ｍａｘ以下である。このため、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２が同時
に連結されるのをより確実に防止できる。
【００８４】
　また、図１３に示すように、第２伝達状態Ｓ２１での第２クラッチＣ２の伝達トルクは
、第２最大トルク容量Ｔ２ｍａｘである。第２クラッチＣ２が第２伝達状態Ｓ２１である
場合において、第１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９とが当接している際の第１
クラッチＣ１の伝達トルクは、第１最小トルク容量Ｔ１ｍｉｎである。中間当接状態にお
ける第２クラッチＣ２および第１クラッチＣ１の伝達トルクの総和Ｔｍは、第２最大トル
ク容量Ｔ２ｍａｘと第１最小トルク容量Ｔ１ｍｉｎとの総和Ｔ２１ｍａｘ以下である。こ
のため、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２が同時に連結されるのをより確実に防
止できる。
【００８５】
　〔Ｃ〕
　（１）図３～図６に示すように、第１入力部材５２は、軸方向に貫通する少なくとも１
つの第１固定孔５３ａを有する第１クラッチプレート５３と、第１固定孔５３ａに挿入さ
れ第１摩擦部５７を第１クラッチプレート５３に固定する第１リベット５３ｂと、軸方向
に貫通する少なくとも１つの第１予備孔５４ａを有し第１クラッチプレート５３とともに
第１スプリング５５を弾性変形可能に保持する第１リティーニングプレート５４と、を有
している。第１予備孔５４ａは、第１固定孔５３ａと概ね同じ半径方向位置に配置されて
いる。これにより、第１クラッチプレート５３および第１リティーニングプレート５４の
どちらにでも同じ第１摩擦部５７を固定することができ、部品の共有化を図ることができ
る。第２クラッチディスク組立体６についても同様である。
【００８６】
　なお、この場合の第１クラッチディスク組立体５および第２クラッチディスク組立体６
が搭載される装置は、クラッチ装置１に限定されず、例えば、シングルクラッチ装置であ
ってもよい。
【００８７】
　（２）第１予備孔５４ａは、第１固定孔５３ａと概ね同じ内径を有している。第１予備
孔５４ａは、第１固定孔５３ａと軸方向に対向する位置に配置されている。さらに、第１
固定孔５３ａは、第１クラッチプレート５３の外周部に形成されている。第１予備孔５４
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ａは、第１リティーニングプレート５４の外周部に形成されている。したがって、部品の
共有化をさらに図りやすくなる。
【００８８】
　＜他の実施形態＞
　本発明は以上のような実施形態に限定されるものではなく、本発明の主旨を逸脱するこ
となく種々の変形または修正が可能である。なお、前述の実施形態の構成と実質的に同じ
機能を有する構成については、前述の実施形態と同じ符号を付し、その詳細な説明は省略
する。
【００８９】
　（１）前述の実施形態では、第１クラッチディスク組立体５および第２クラッチディス
ク組立体６にダンパー機構が設けられているが、エンジンと入力回転体１０との間にダン
パー機構が配置されていてもよい。例えば、図１４に示すクラッチ装置１０１は、第１ク
ラッチディスク組立体１０５と、第２クラッチディスク組立体１０６と、エンジンと入力
回転体１０との間に配置されたダンパー機構１２０と、を備えている。ダンパー機構１２
０は、エンジンのクランクシャフト９９を入力回転体１０に弾性的に連結している。また
、第１クラッチディスク組立体１０５および第２クラッチディスク組立体１０６にはダン
パー機構が設けられていない。具体的には、第１クラッチディスク組立体１０５は、第１
摩擦部５７および第１ハブ５１を有しているが、第１スプリング５５は有していない。ま
た、第２クラッチディスク組立体１０６は第２摩擦部６７および第２ハブ６１を有してい
るが、第２スプリング６５は有していない。
【００９０】
　一方、ダンパー機構１２０は、第１入力プレート１２４と、第２入力プレート１２３と
、複数のスプリング１２６と、出力プレート１２５と、中間部材１２２と、フレキシブル
プレート１２１と、シール機構１２７と、を有している。第１入力プレート１２４はボル
ト９９ａによりクランクシャフト９９に固定されている。第２入力プレート１２３は第１
入力プレート１２４に固定されている。第１入力プレート１２４および第２入力プレート
１２３によりスプリング１２６が弾性変形可能に保持されている。また、スプリング１２
６が収容されている作動空間は潤滑油が充填されており、シール機構１２７により作動空
間はシールされている。スプリング１２６は第１入力プレート１２４と出力プレート１２
５とを回転方向に弾性的に連結されている。中間部材１２２は出力プレート１２５の内周
部にフレキシブルプレート１２１とともに固定されている。フレキシブルプレート１２１
はボルト１２９により第１フライホイール３に固定されている。
【００９１】
　このクラッチ装置１０１であっても、前述の実施形態と同様の効果を得ることができる
。
【００９２】
　（２）前述の実施形態では、第１ストラッププレート８２および第２ストラッププレー
ト８５を用いて第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９を入力回
転体１０に連結しているが、他の構成を用いてもよい。例えば、図１５に示すクラッチ装
置２０１は、入力回転体２１０が、シャフト２９９と、第１支持スプリング２９７と、第
２支持スプリング２９８と、を有している。シャフト２９９は、第１フライホイール３お
よび第２フライホイール４に装着されており、第１フライホイール３および第２フライホ
イール４に対して第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９を一体
回転可能かつ軸方向に移動可能に支持している。第１支持スプリング２９７は、シャフト
２９９により弾性変形可能に支持されており、第１フライホイール３と第１プレッシャプ
レート３９との間に配置されている。第２支持スプリング２９８は、シャフト２９９によ
り弾性変形可能に支持されており、第２フライホイール４と第２プレッシャプレート４９
との間に配置されている。
【００９３】
　さらに、第１プレッシャプレート３９は筒状の第１ゴム部材２９５（第３弾性部材の一
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例）を有している。第２プレッシャプレート４９は筒状の第２ゴム部材２９６（第４弾性
部材の一例）を有している。具体的には図１５に示すように、第１ゴム部材２９５は、シ
ャフト２９９と第１プレッシャプレート３９と間に配置されており、シャフト２９９を第
１プレッシャプレート３９に弾性的に連結している。第２ゴム部材２９６は、シャフト２
９９と第２プレッシャプレート４９との間に配置されており、シャフト２９９を第２プレ
ッシャプレート４９に弾性的に連結している。第１ゴム部材２９５および第２ゴム部材２
９６により、第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９がシャフト
２９９と衝突して音が発生するのを防止できる。
【００９４】
　このクラッチ装置２０１であっても、前述の実施形態と同様の効果を得ることができる
。
【００９５】
　（３）前述の実施形態では、回転支持機構１１が第１ベアリング３４および第２ベアリ
ング４４を有しているが、いずれか一方のベアリングのみでもよい。
【００９６】
　例えば、図１６に示すクラッチ装置３０１が考えられる。このクラッチ装置３０１は、
入力回転体３１０と、第１プレッシャプレート３９と、第２プレッシャプレート４９と、
ベアリング３３４と、駆動機構７と、ダンパー機構（図示せず）と、を備えている。この
ダンパー機構は、前述のダンパー機構１２０のようにクランクシャフト９９と入力回転体
３１０とを弾性的に連結する機構が考えられる。
【００９７】
　入力回転体３１０は、第１フライホイール３０３と、第２フライホイール３０４と、カ
バー３０２と、を有している。第１フライホイール３０３は、ベアリング３３４により回
転可能に支持されている。ベアリング３３４は、支持部材３５の外周側に嵌め込まれてい
る。
【００９８】
　第１フライホイール３０３は、第１円板部３３３と、内周固定部３３９と、を有してい
る。第１円板部３３３は第１クラッチディスク組立体５の第１摩擦部５７と摺動する。内
周固定部３３９は、ベアリング３３４の外周部にスナップリング３３４ａにより固定され
ている。第１円板部３３３は、内周固定部３３９よりもエンジン側に全体として突出して
おり、ベアリング３３４よりもエンジン側に配置されている。第２フライホイール３０４
は第１フライホイール３０３に固定されている。第２フライホイール３０４は、フランジ
部３４１と、筒状部３４２と、第２円板部３４３と、を有している。フランジ部３４１が
第１フライホイール３０３の外周部に固定されている。筒状部３４２は第１クラッチディ
スク組立体５および第２クラッチディスク組立体６の外周側に配置されている。第２円板
部３４３は第２クラッチディスク組立体６の第２摩擦部６７と摺動する。カバー３０２は
、第２フライホイール３０４に固定されており、駆動機構７を支持している。
【００９９】
　このクラッチ装置３０１では、第１円板部３３３がベアリング３３４よりもエンジン側
に配置しているので、入力回転体３１０全体の重心がベアリング３３４に近づく。このた
め、ベアリング３３４のみで入力回転体３１０を支持することができる。
【０１００】
　（４）前述の実施形態では、第１位置決め部３１ａおよび第２位置決め部４１ａは、中
間プレート３８の内周側に配置されているが、中間プレート３８の半径方向の位置決めが
できる構成であればよい。例えば、第１位置決め部３１ａおよび第２位置決め部４１ａは
、中間プレート３８の外周側、あるいは中間プレート３８の内周側および外周側の両方に
配置されていてもよい。
【符号の説明】
【０１０１】
　　１　クラッチ装置
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　　３　第１フライホイール（第１回転体の一例）
　　４　第２フライホイール（第２回転体の一例）
　　５　第１クラッチディスク組立体
　　６　第２クラッチディスク組立体
　　７　駆動機構
　　７Ａ　第１駆動機構
　　７Ｂ　第２駆動機構
　１０　入力回転体
　１１　回転支持機構
　３１　第１固定部
　３３　第１円板部
　３１ｃ　第２挿入孔
　３１ｄ　第１挿入孔
　３１ｅ　第１通気孔
　３４　第１ベアリング
　３５　支持部材
　３８　中間プレート
　３８ａ　中間プレート本体
　３８ｂ　第１固定部
　３９　第１プレッシャプレート
　３９ｂ　第１本体部
　３９ｃ　第１フィン（第１フィン部の一例）
　４１　第２固定部
　４２　突出部
　４３　第２円板部
　４９　第２プレッシャプレート
　４９ｂ　第２本体部
　４９ｃ　第２フィン（第２フィン部の一例）
　４４　第２ベアリング
　４１ｃ　第３挿入孔
　４１ｂ　第２通気孔
　５１　第１ハブ（出力部材の一例）
　５３　第１クラッチプレート（固定プレートの一例）
　５３ａ　第１固定孔
　５４　第１リティーニングプレート（第１保持プレートの一例）
　５４ａ　第１予備孔
　５５　第１スプリング（第１弾性部材の一例、弾性部材の一例）
　５６　第１入力部材
　５７　第１摩擦部
　６１　第２ハブ（出力部材の一例）
　６３　第２クラッチプレート（固定プレートの一例）
　６３ａ　第２固定孔
　６４　第２リティーニングプレート（保持プレートの一例）
　６４ａ　第２予備孔
　６５　第２スプリング（第２弾性部材の一例、弾性部材の一例）
　６６　第２入力部材
　６７　第２摩擦部
　７１　第１ダイヤフラムスプリング（第１駆動部材の一例）
　７１ａ　第１連結部
　７１ｂ　第１レバー部
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　７１ｃ　第１開口
　７１ｄ　第１中間部
　７２　第２ダイヤフラムスプリング（第２駆動部材の一例）
　７２ａ　第２連結部
　７２ｂ　第２レバー部
　７２ｃ　第２開口
　７２ｄ　第２中間部
　７８　第１駆動支持部材
　７８ａ　第１ボルト（第１ネジ部材の一例）
　７８ｂ　第１筒状部材
　７９　第２駆動支持部材
　７９ａ　第２ボルト（第２ネジ部材の一例）
　７９ｂ　第２筒状部材
　８１　第３リベット（固定部材の一例）
　８２　第１ストラッププレート（第１連結部材の一例）
　８５　第２ストラッププレート（第２連結部材の一例）
　９１　第１入力軸（出力回転体の一例）
　９２　第２入力軸（出力回転体の一例）
　９９　クランクシャフト
１２０　ダンパー機構
２９５　第１ゴム部材（第３弾性部材の一例）
２９６　第２ゴム部材（第４弾性部材の一例）
２９７　第１支持スプリング（第１弾性支持部材の一例）
２９８　第２支持スプリング（第２弾性支持部材の一例）
２９９　シャフト
　Ｃ１　第１クラッチ
　Ｃ２　第２クラッチ
【手続補正書】
【提出日】平成23年4月28日(2011.4.28)
【手続補正１】
【補正対象書類名】特許請求の範囲
【補正対象項目名】全文
【補正方法】変更
【補正の内容】
【特許請求の範囲】
【請求項１】
　入力回転体から出力回転体へ動力を伝達するためのクラッチディスク組立体であって、
　前記入力回転体と摺動可能に設けられた環状の摩擦部と、
　前記摩擦部が連結された入力部材と、
　前記出力回転体に連結された出力部材と、
　前記入力部材と前記出力部材とを回転方向に弾性的に連結する弾性部材と、を備え、
　前記入力部材は、軸方向に貫通する少なくとも１つの固定孔を有する固定プレートと、
前記固定孔に挿入され前記摩擦部を前記固定プレートに固定する固定部材と、軸方向に貫
通する少なくとも１つの予備孔を有し前記固定プレートとともに前記弾性部材を弾性変形
可能に保持する保持プレートと、を有しており、
　前記固定部材は、前記固定孔に挿入された軸部と、前記軸部の第１端部に設けられ前記
固定孔の内径よりも大きい外径を有する第１頭部と、前記軸部の第２端部に設けられ前記
固定孔の内径よりも大きい外径を有する第２頭部と、を有しており、
　前記摩擦部および前記固定プレートは、前記第１および第２頭部の間に挟み込まれてお
り、
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　前記予備孔は、前記固定孔と概ね同じ半径方向位置に配置されており、
　前記予備孔には、前記固定部材は挿入されていない、
クラッチディスク組立体。
【請求項２】
　前記予備孔は、前記固定孔と概ね同じ内径を有している、
請求項１に記載のクラッチディスク組立体。
【請求項３】
　前記予備孔は、前記固定孔と軸方向に対向する位置に配置されている、
請求項１または２に記載のクラッチディスク組立体。
【請求項４】
　前記固定孔は、前記固定プレートの外周部に形成されており、
　前記予備孔は、前記保持プレートの外周部に形成されている、
請求項１から３のいずれかに記載のクラッチディスク組立体。
【手続補正２】
【補正対象書類名】明細書
【補正対象項目名】全文
【補正方法】変更
【補正の内容】
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、エンジンからトランスミッションへ動力を伝達するためのクラッチディスク
組立体に関する。
【背景技術】
【０００２】
　エンジンからトランスミッションへ動力を伝達するための機構として、クラッチディス
ク組立体が知られている。この種のクラッチディスク組立体は、摩擦部と、入力部材と、
出力部材と、弾性部材と、を有している。弾性部材は入力部材と出力部材とを回転方向に
弾性的に連結している。摩擦部は入力部材に固定されている。
【０００３】
　入力部材は、例えば、摩擦部が固定されるクラッチプレートと、クラッチプレートに固
定されるリティーニングプレートと、を有している。クラッチプレートおよびリティーニ
ングプレートにより弾性部材が弾性変形可能に保持されている。（例えば、特許文献１を
参照）。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開２００３－１２０７１６号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　しかし、特許文献１に記載のクラッチディスク組立体では、部品の共有化が考慮されて
おらず、製造コストの低減が困難となっている。
【０００６】
　本発明の課題は、製造コストの低減が可能なクラッチディスク組立体を提供することに
ある。
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　本発明に係るクラッチディスク組立体は入力回転体から出力回転体へ動力を伝達する。
このクラッチディスク組立体は、環状の摩擦部と、入力部材と、出力部材と、弾性部材と



(39) JP 2011-137486 A 2011.7.14

、を備えている。摩擦部は入力回転体と摺動可能に設けられている。入力部材は摩擦部が
連結されている。出力部材は出力回転体に連結されている。弾性部材は入力部材と出力部
材とを回転方向に弾性的に連結する。入力部材は、軸方向に貫通する少なくとも１つの固
定孔を有する固定プレートと、固定孔に挿入され摩擦部を固定プレートに固定する固定部
材と、軸方向に貫通する少なくとも１つの予備孔を有し固定プレートとともに弾性部材を
弾性変形可能に保持する保持プレートと、を有している。予備孔は、固定孔と概ね同じ半
径方向位置に配置されている。固定部材は、固定孔に挿入された軸部と、軸部の第１端部
に設けられ固定孔の内径よりも大きい外径を有する第１頭部と、軸部の第２端部に設けら
れ固定孔の内径よりも大きい外径を有する第２頭部と、を有している。摩擦部および固定
プレートは、第１および第２頭部の間に挟み込まれている。予備孔には、固定部材は挿入
されていない。
【０００８】
　このクラッチディスク組立体では、予備孔が固定孔と概ね同じ半径方向位置に配置され
ているので、固定プレートおよび保持プレートのどちらにでも同じ摩擦部を固定すること
ができ、部品の共有化を図ることができる。
【発明の効果】
【０００９】
　以上より、本発明に係るクラッチディスク組立体であれば、製造コストの低減を図るこ
とができる。
【図面の簡単な説明】
【００１０】
【図１】クラッチ装置の断面図
【図２】クラッチ装置の断面図
【図３】クラッチ装置の断面図（図１の上半分）
【図４】クラッチ装置の断面図（図１の下半分）
【図５】クラッチ装置の断面図（図２の上半分）
【図６】クラッチ装置の断面図（図２の上半分）
【図７】クラッチ装置の斜視図
【図８】図７の部分拡大図
【図９】クラッチ装置の分解斜視図
【図１０】図９の部分拡大図
【図１１】ダイヤフラムスプリングの平面図
【図１２】（Ａ）第１プレッシャプレートの部分平面図、（Ｂ）第２プレッシャプレート
の部分平面図
【図１３】（Ａ）ストロークおよびトルク容量の関係（実施形態）、（Ｂ）ストロークお
よびトルク容量の関係（比較例）
【図１４】クラッチ装置の部分断面図（他の実施形態）
【図１５】クラッチ装置の部分断面図（他の実施形態）
【図１６】クラッチ装置の部分断面図（他の実施形態）
【発明を実施するための形態】
【００１１】
　＜クラッチ装置の全体構成＞
　図１から図９に示すように、クラッチ装置１は、エンジンからトランスミッションの第
１入力軸９１および第２入力軸９２に動力を伝達するための装置であって、入力回転体１
０と、第１プレッシャプレート３９と、第２プレッシャプレート４９と、第１クラッチデ
ィスク組立体５と、第２クラッチディスク組立体６と、駆動機構７と、を備えている。入
力回転体１０、第１プレッシャプレート３９、第１クラッチディスク組立体５および駆動
機構７の第１駆動機構７Ａにより第１クラッチＣ１が構成されている。入力回転体１０、
第２プレッシャプレート４９、第２クラッチディスク組立体６および駆動機構７の第２駆
動機構７Ｂにより第２クラッチＣ２が構成されている。第１クラッチＣ１および第２クラ
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ッチＣ２は、いわゆるノーマルオープンタイプのクラッチである。第１クラッチＣ１が第
１速、第３速および第５速において動力を伝達し、第２クラッチＣ２が第２速および第４
速において動力を伝達する。
【００１２】
　＜入力回転体１０＞
　入力回転体１０は、エンジンから動力が伝達される部材であり、フレキシブルプレート
９３を介してクランクシャフト９９に連結されている。フレキシブルプレート９３の内周
部はボルト９９ａによりクランクシャフト９９に固定されており、フレキシブルプレート
９３の外周部はボルト９４により入力回転体１０に固定されている。クランクシャフト９
９の端部にはベアリング９８が固定されており、ベアリング９８により第１入力軸９１の
先端が回転可能に支持されている。
【００１３】
　入力回転体１０は主に、第１フライホイール３と、第２フライホイール４と、中間プレ
ート３８と、３つの第１ストラッププレート８２と、３つの第２ストラッププレート８５
と、を有している。
【００１４】
　（１）第１フライホイール３
　第１フライホイール３は、環状の第１円板部３３と、３つの第１固定部３１と、複数の
第１挿入孔３１ｄと、複数の第２挿入孔３１ｃと、複数の第１通気孔３１ｅと、を有して
いる。第１固定部３１は、円弧状の部分であり、第１円板部３３の外周部から第２フライ
ホイール４側に突出している。第１固定部３１は円周方向に等ピッチで配置されている。
【００１５】
　図９および図１０に示すように、第１固定部３１の先端には第１位置決め部３１ａが形
成されている。第１位置決め部３１ａは第１固定部３１からさらに軸方向に突出している
。第１位置決め部３１ａは中間プレート３８の第２固定部３８ｄの内周面と半径方向に当
接している。これにより、第１フライホイール３に対する中間プレート３８の半径方向位
置が決まる。
【００１６】
　第１挿入孔３１ｄは、第１ボルト７８ａに対応する位置に配置されており、軸方向に貫
通している。第２挿入孔３１ｃは、第２ボルト７９ａに対応する位置に配置されており、
軸方向に貫通している。第１通気孔３１ｅは、第１リベット５３ｂと概ね同じ半径方向位
置に配置されており、軸方向に貫通している。
【００１７】
　（２）第２フライホイール４
　第２フライホイール４は、第２円板部４３と、３つの第２固定部４１と、９つの突出部
４２と、複数の第３挿入孔４１ｃと、複数の第２通気孔４１ｂと、を有している。
【００１８】
　第２円板部４３は第１円板部３３と軸方向に空間を隔てて配置されている。第２固定部
４１、円弧状の部分であり、第２円板部４３の外周部から第１フライホイール３側に突出
している。第２固定部４１は円周方向に等ピッチで配置されている。各第２固定部４１に
対応して３つ突出部４２が配置されている。３つの突出部４２は第２固定部４１において
円周方向に等ピッチで配置されており、各第２円板部４３の外周部からトランスミッショ
ン側（第１フライホイール３と反対側）に突出している。また、第２円板部４３にはトラ
ンスミッション側に突出する支持突出部４３ａが形成されている。支持突出部４３ａは第
２ダイヤフラムスプリング７２と当接している。
【００１９】
　図９および図１０に示すように、第２固定部４１の先端には第２位置決め部４１ａが形
成されている。第２位置決め部４１ａは第１位置決め部３１ａと軸方向に対向して配置さ
れている。第２位置決め部４１ａは第２固定部４１からさらに軸方向に突出している。第
２位置決め部４１ａは中間プレート３８の第２固定部３８ｄの内周面と半径方向に当接し
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ている。これにより、第２フライホイール４に対する中間プレート３８の半径方向位置が
決まる。
【００２０】
　（３）中間プレート３８
　中間プレート３８は、第１フライホイール３と第２フライホイール４との間に挟み込ま
れており、第１フライホイール３および第２フライホイール４と一体回転可能に設けられ
ている。具体的には、中間プレート３８は、環状の中間プレート本体３８ａと、３つの第
１固定部３８ｂと、第２固定部３８ｄと、突出部３８ｅと、を有している。中間プレート
本体３８ａは第１固定部３１および第２固定部４１の軸方向間に挟み込まれている。第１
固定部３８ｂ、第２固定部３８ｄおよび突出部３８ｅは中間プレート本体３８ａから半径
方向内側に突出している。第１固定部３８ｂには２つの第１孔３８ｃが形成されている。
一方の第１孔３８ｃを用いて、第１ストラッププレート８２および第２ストラッププレー
ト８５の端部が中間プレート３８に固定されている。第２固定部３８ｄには第２孔３８ｆ
が形成されている。
【００２１】
　（４）第１ストラッププレート８２
　第１ストラッププレート８２は、第１プレッシャプレート３９を中間プレート３８に一
体回転可能にかつ軸方向に弾性的に連結する。第１ストラッププレート８２は、例えば３
枚のプレートを重ね合わせて構成されている。第１ストラッププレート８２の第１端部８
２ａは第３リベット８１により中間プレート３８の第１固定部３８ｂに固定されている。
第１ストラッププレート８２の第２端部８２ｂは第１リベット８３により第１プレッシャ
プレート３９の第１突出部３９ａに固定されている。第１ストラッププレート８２は隣り
合う第１固定部３１の円周方向間に配置されている。
【００２２】
　（５）第２ストラッププレート８５
　第２ストラッププレート８５は、第２プレッシャプレート４９を中間プレート３８に一
体回転可能にかつ軸方向に弾性的に連結する。第２ストラッププレート８５は、例えば３
枚のプレートを重ね合わせて構成されている。第２ストラッププレート８５の第１端部８
５ａは第１ストラッププレート８２の第１端部８２ａとともに第３リベット８１により中
間プレート３８の第１固定部３８ｂに固定されている。つまり、第３リベット８１は、第
１ストラッププレート８２および第２ストラッププレート８５を中間プレート３８に固定
している。また、第２ストラッププレート８５の第２端部８５ｂは第２リベット８４によ
り第２プレッシャプレート４９の第２突出部４９ａに固定されている。第２ストラッププ
レート８５は隣り合う第２固定部４１の円周方向間に配置されている。
【００２３】
　＜回転支持機構１１＞
　回転支持機構１１は、第１入力軸９１と入力回転体１０との間、および第２入力軸９２
と入力回転体１０との間に設けられており、入力回転体１０を第１入力軸９１および第２
入力軸９２に対して回転可能に支持する。
【００２４】
　具体的には、回転支持機構１１は、第１ベアリング３４と、第２ベアリング４４と、支
持部材３５と、を有している。第１ベアリング３４は、第１円板部３３と第１入力軸９１
との間に配置されており、第１円板部３３を第１入力軸９１に対して回転可能に支持して
いる。第１ベアリング３４は、支持部材３５と第１円板部３３との間に配置されており、
スナップリング３４ａにより第１円板部３３に対する軸方向の移動が規制されている。
【００２５】
　第２ベアリング４４は、第２円板部４３と第２入力軸９２との間に配置されており、第
２円板部４３を第２入力軸９２に対して回転可能に支持している。第２ベアリング４４は
、第２入力軸９２によりトランスミッション側への移動を規制されている。
【００２６】
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　支持部材３５は、第１入力軸９１に装着されており、第１フライホイール３および第１
クラッチディスク組立体５を支持している。支持部材３５は、第１円筒部３５ｂと、第１
円筒部３５ｂの端部に形成された第２円筒部３５ａと、位置決め部３５ｃと、を有してい
る。第１円筒部３５ｂは第１入力軸９１のスプラインに嵌め込まれている。第１円筒部３
５ｂの外周部にはスプラインが形成されており、第１円筒部３５ｂは第１クラッチディス
ク組立体５の第１ハブ５１に嵌め込まれている。第１円筒部３５ｂはリング３６ａおよび
固定部材３６ｂにより第１入力軸９１に対するエンジン側への移動が規制されている。第
１円筒部３５ｂの外径は第２入力軸９２の外径と概ね同じであるので、第１ハブ５１およ
び第２ハブ６１の部品の共通化が可能となる。
【００２７】
　第２円筒部３５ａは第１ベアリング３４の内周側に嵌め込まれている。第２円筒部３５
ａの外径は第１円筒部３５ｂの外径よりも大きく、第２円筒部３５ａの内径は第１円筒部
３５ｂの内径よりも大きい。第２円筒部３５ａの内周側にリング３６ａおよび固定部材３
６ｂが配置されている。
【００２８】
　位置決め部３５ｃは第２円筒部３５ａから半径方向外側に突出した環状の部分であり、
第２円筒部３５ａのエンジン側の縁に配置されている。第２円筒部３５ａにより第１ベア
リング３４の軸方向の位置決めが行われている。
【００２９】
　＜第１プレッシャプレート３９＞
　第１プレッシャプレート３９は、入力回転体１０内に配置されており、第１円板部３３
に対して一体回転可能かつ軸方向に移動可能に配置されている。具体的には、第１プレッ
シャプレート３９は、概ね円板状の第１本体部３９ｂと、複数の第１フィン３９ｃと、３
つの第１突出部３９ａと、複数の第１支持部３９ｄと、を有している。
【００３０】
　第１本体部３９ｂは第１円板部３３と軸方向に対向して配置されている。図１２（Ａ）
に示すように、複数の第１フィン３９ｃは、第１本体部３９ｂから第２円板部４３側に突
出しており、円周方向に間隔を空けて配置されている。第１フィン３９ｃは円周方向に等
ピッチで配置されている。
【００３１】
　３つの第１突出部３９ａは、第１本体部３９ｂから半径方向外側に突出しており、円周
方向に等ピッチで配置されている。第１突出部３９ａには第１ストラッププレート８２の
第２端部８２ｂが固定されている。第１支持部３９ｄは、第１本体部３９ｂから半径方向
外側に突出しており、円周方向に等ピッチで配置されている。第１支持部３９ｄには第１
駆動機構７Ａの第１駆動支持部材７８が連結されている。
【００３２】
　＜第２プレッシャプレート４９＞
　第２プレッシャプレート４９は、入力回転体１０内に配置されており、第２円板部４３
に対して一体回転可能かつ軸方向に移動可能に配置されている。具体的には、第２プレッ
シャプレート４９は、概ね円板状の第２本体部４９ｂと、複数の第２フィン４９ｃと、３
つの第２突出部４９ａと、複数の第２支持部４９ｄと、を有している。
【００３３】
　第２本体部４９ｂは第２円板部４３と軸方向に対向して配置されている。図１２（Ｂ）
に示すように、複数の第２フィン４９ｃは、第２本体部４９ｂから第１円板部３３側に突
出しており、円周方向に間隔を空けて配置されている。第２フィン４９ｃは円周方向に等
ピッチで配置されている。第１フィン３９ｃの一部は、隣り合う第２フィン４９ｃの円周
方向間に配置されている。第１フィン３９ｃは第２フィン４９ｃと円周方向に交互に配置
されている。
【００３４】
　３つの第２突出部４９ａは、第２本体部４９ｂから半径方向外側に突出しており、円周
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方向に等ピッチで配置されている。第２突出部４９ａには第２ストラッププレート８５の
第２端部８５ｂが固定されている。第２支持部４９ｄは、第２円板部４３から半径方向外
側に突出しており、円周方向に等ピッチで配置されている。第２支持部４９ｄには第２駆
動機構７Ｂの第２駆動支持部材７９が連結されている。
【００３５】
　＜第１クラッチディスク組立体５＞
　第１クラッチディスク組立体５は、入力回転体１０から第１入力軸９１へ動力を伝達す
るためのアッセンブリであり、支持部材３５を介して第１入力軸９１に連結されている。
第１クラッチディスク組立体５は、第１摩擦部５７と、第１入力部材５２と、第１ハブ５
１と、複数の第１スプリング５５と、を有している。
【００３６】
　第１摩擦部５７は、環状の１対の第１摩擦フェーシング５７ａと、１対の第１摩擦フェ
ーシング５７ａが固定された環状の第１芯板５７ｂと、を有している。第１摩擦部５７（
より詳細には、第１摩擦フェーシング５７ａ）は第１円板部３３と第１プレッシャプレー
ト３９との軸方向間に配置されている。第１摩擦部５７は入力回転体１０および第１プレ
ッシャプレート３９と摺動可能に設けられている。
【００３７】
　第１入力部材５２は、第１摩擦部５７から動力が伝達される部材であり、第１摩擦部５
７と連結されている。第１入力部材５２は、第１クラッチプレート５３と、第１リティー
ニングプレート５４と、第１リベット５３ｂと、を有している。第１クラッチプレート５
３は、軸方向に貫通する複数の第１固定孔５３ａを有している。第１固定孔５３ａは第１
クラッチプレート５３の外周部に形成されている。第１リベット５３ｂは、第１固定孔５
３ａに挿入されており、第１摩擦部５７を第１クラッチプレート５３に固定している。第
１リティーニングプレート５４は、第１クラッチプレート５３とともに第１スプリング５
５を弾性変形可能に保持しており、軸方向に貫通する複数の第１予備孔５４ａを有してい
る。第１予備孔５４ａは、第１固定孔５３ａと概ね同じ半径方向位置に配置されている。
第１予備孔５４ａは、第１固定孔５３ａと概ね同じ内径を有しており、第１固定孔５３ａ
と軸方向に対向する位置に配置されている。第１予備孔５４ａは第１リティーニングプレ
ート５４の外周部に形成されている。
【００３８】
　第１ハブ５１は支持部材３５を介して第１入力軸９１に連結されている。第１スプリン
グ５５は、第１入力部材５２により弾性変形可能に支持されており、第１入力部材５２と
第１ハブ５１とを回転方向に弾性的に連結している。
【００３９】
　＜第２クラッチディスク組立体６＞
　第２クラッチディスク組立体６は、入力回転体１０から第２入力軸９２へ動力を伝達す
るためのアッセンブリであり、第２入力軸９２に連結されている。第２クラッチディスク
組立体６は、第２摩擦部６７と、第２入力部材６２と、第２ハブ６１と、複数の第２スプ
リング６５と、を有している。
【００４０】
　第２摩擦部６７は、環状の１対の第２摩擦フェーシング６７ａと、１対の第２摩擦フェ
ーシング６７ａが固定された環状の第２芯板６７ｂと、を有している。第２摩擦部６７（
より詳細には、第２摩擦フェーシング６７ａ）は第２円板部４３と第２プレッシャプレー
ト４９との軸方向間に配置されている。第２摩擦部６７は入力回転体１０および第２プレ
ッシャプレート４９と摺動可能に設けられている。
【００４１】
　第２入力部材６２は、第２摩擦部６７から動力が伝達される部材であり、第２摩擦部６
７と連結されている。第２入力部材６２は、第２クラッチプレート６３と、第２リティー
ニングプレート６４と、第２リベット６３ｂと、を有している。第２クラッチプレート６
３は、軸方向に貫通する複数の第２固定孔６３ａを有している。第２固定孔６３ａは第２
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クラッチプレート６３の外周部に形成されている。第２リベット６３ｂは、第２固定孔６
３ａに挿入されており、第２摩擦部６７を第２クラッチプレート６３に固定している。第
２リティーニングプレート６４は、第２クラッチプレート６３とともに第２スプリング６
５を弾性変形可能に保持しており、軸方向に貫通する複数の第２予備孔６４ａを有してい
る。第２予備孔６４ａは、第２固定孔６３ａと概ね同じ半径方向位置に配置されている。
第２予備孔６４ａは、第２固定孔６３ａと概ね同じ内径を有しており、第２固定孔６３ａ
と軸方向に対向する位置に配置されている。第２予備孔６４ａは第２リティーニングプレ
ート６４の外周部に形成されている。
【００４２】
　第２ハブ６１は第２入力軸９２に連結されている。第２スプリング６５は、第２入力部
材６２により弾性変形可能に支持されており、第２入力部材６２と第２ハブ６１とを回転
方向に弾性的に連結している。
【００４３】
　＜駆動機構７＞
　（１）第１駆動機構７Ａ
　第１駆動機構７Ａは、第１クラッチＣ１の動力伝達を操作するための機構であって、第
１プレッシャプレート３９に軸方向の押し付け力を伝達する。第１駆動機構７Ａは、入力
回転体１０に支持された第１駆動支持部材７８と、第１駆動支持部材を第１プレッシャプ
レート３９に取り外し可能に連結し第１駆動支持部材７８および第１プレッシャプレート
３９の第１支持部３９ｄに螺合する第１ボルト７８ａと、第１駆動支持部材７８が入力回
転体１０に対して第１円板部３３側に移動するように第１駆動支持部材７８に駆動力を伝
達する第１ダイヤフラムスプリング７１と、を有している。
【００４４】
　第１ダイヤフラムスプリング７１は、環状の第１連結部７１ａと、第１連結部７１ａか
ら半径方向内側に延び円周方向に間隔を空けて配置された複数の第１中間部７１ｄと、第
１中間部７１ｄからさらに半径方向に延び円周方向に間隔を空けて配置された複数の第１
レバー部７１ｂと、を有している。
【００４５】
　第１レバー部７１ｂの円周方向の最大寸法Ｈ１１は、第１中間部７１ｄの円周方向の最
大寸法Ｈ１２よりも大きい。第１連結部７１ａの半径方向寸法Ｈ１４は、第１レバー部７
１ｂから第１連結部７１ａまでの半径方向寸法Ｈ１３（第１中間部７１ｄの半径方向寸法
に相当）と同等または半径方向寸法Ｈ１３よりも小さい。第１連結部７１ａは、第１駆動
支持部材７８と軸方向に当接している。
【００４６】
　第１駆動支持部材７８は、環状の第２支持プレート７３と、６つの第１筒状部材７８ｂ
と、を有している。第２支持プレート７３は、環状の第２本体部７３ｃと、トランスミッ
ション側に突出する突起部７３ａと、第２本体部７３ｃから半径方向外側に突出する６つ
の第２駆動突出部７３ｂと、３つの第２案内部７３ｄと、を有している。第２駆動突出部
７３ｂには１つの第１筒状部材７８ｂが固定されている。第２駆動突出部７３ｂは隣り合
う突出部４２の間に配置されている。第２案内部７３ｄは、隣り合う第２固定部４１の両
端に設けられた突出部４２の間に配置されている。第２固定部４１により第２支持プレー
ト７３は第２フライホイール４と一体回転可能かつ軸方向に移動可能に支持されている。
【００４７】
　（２）第２駆動機構７Ｂ
　第２駆動機構７Ｂは、第２クラッチＣ２の動力伝達を操作するための機構であって、第
２プレッシャプレート４９に軸方向の押し付け力を伝達する。第２駆動機構７Ｂは、入力
回転体１０に支持された第２駆動支持部材７９と、第２駆動支持部材７９を第２プレッシ
ャプレート４９に取り外し可能に連結し第２駆動支持部材７９に螺合する第２ボルト７９
ａと、第２駆動支持部材７９が入力回転体１０に対して第２円板部４３側に移動するよう
に第２駆動支持部材７９に駆動力を伝達する第２ダイヤフラムスプリング７２と、を有し
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ている。
【００４８】
　第２ダイヤフラムスプリング７２は、環状の第２連結部７２ａと、第２連結部７２ａか
ら半径方向内側に延び円周方向に間隔を空けて配置された複数の第２中間部７２ｄと、第
２中間部７２ｄからさらに半径方向に延び円周方向に間隔を空けて配置された複数の第２
レバー部７２ｂと、を有している。
【００４９】
　第２レバー部７２ｂの円周方向の最大寸法Ｈ２１は、第２中間部７２ｄの円周方向の最
大寸法Ｈ２２よりも大きい。第２連結部７２ａの半径方向寸法Ｈ２４は、第２レバー部７
２ｂから第２連結部７２ａまでの半径方向寸法Ｈ２３（第２中間部７２ｄの半径方向寸法
に相当）と同等または半径方向寸法Ｈ２３よりも小さい。第１連結部７１ａは、第１駆動
支持部材７８と軸方向に当接している。
【００５０】
　第２駆動支持部材７９は、環状の第３支持プレート７４と、６つの第２筒状部材７９ｂ
と、を有している。第３支持プレート７４は、環状の第３本体部７４ｃと、エンジン側に
突出する第３突起部７４ａと、第３本体部７４ｃから半径方向外側に突出する６つの第３
駆動突出部７４ｂと、３つの第３案内部７４ｄと、を有している。第３駆動突出部７４ｂ
には１つの第２筒状部材７９ｂが固定されている。第３駆動突出部７４ｂは隣り合う突出
部４２同士の間に配置されている。第３案内部７４ｄは、隣り合う第２固定部４１の両端
に設けられた突出部４２同士の間に配置されている。第２固定部４１により第３支持プレ
ート７４は第２フライホイール４と一体回転可能かつ軸方向に移動可能に支持されている
。
【００５１】
　＜ストロークと伝達トルクとの関係＞
　ここで、図１３（Ａ）および（Ｂ）を用いて、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ
２のストロークおよび伝達トルクの関係について説明する。図１３（Ａ）はクラッチ装置
１に対応しており、図１３（Ｂ）は比較例としてのクラッチ装置に対応している。図１３
（Ａ）において、横軸は第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９
のストロークを示しており、縦軸は第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２のトルク容
量を示している。第１プレッシャプレート３９のストロークは横軸の右端を原点（駆動機
構７の駆動力が作用していない場合の位置）としており、第２プレッシャプレート４９の
ストロークは横軸の左端を原点（駆動機構７の駆動力が作用していない場合の位置）とし
ている。
【００５２】
　ここで、前述の構成により、第１クラッチＣ１は、入力回転体１０から第１入力軸９１
へ動力を伝達する第１伝達状態Ｓ１１と、入力回転体１０から第１入力軸９１への動力伝
達が遮断される第１遮断状態Ｓ１２と、に切り替え可能に設けられている。具体的には、
第１駆動支持部材７８（あるいは第１プレッシャプレート３９）は、第１クラッチＣ１を
第１遮断状態Ｓ１２から第１伝達状態Ｓ１１まで切り替える際に第１ストロークＳＬ１だ
け軸方向に移動するように設けられている。したがって、第１伝達状態Ｓ１１から第１遮
断状態Ｓ１２までの第１プレッシャプレート３９の移動量は第１ストロークＳＬ１となっ
ている。図１３（Ａ）に示す最大トルク容量は、第１クラッチＣ１が完全に連結されてい
る状態でのトルク容量であり、第１ストロークＳＬ１でのトルク容量を意味している。
【００５３】
　また、前述の構成により、第２クラッチＣ２は、入力回転体１０から第２入力軸９２へ
動力を伝達する第２伝達状態Ｓ２１と、入力回転体１０から第２入力軸９２への動力伝達
が遮断される第２遮断状態Ｓ２２と、に切り替え可能に設けられている。第２駆動支持部
材７９（あるいは第２プレッシャプレート４９）は、第２クラッチＣ２を第２遮断状態Ｓ
２２から第２伝達状態Ｓ２１まで切り替える際に第２ストロークＳＬ２だけ軸方向に移動
するように設けられている。したがって、第２伝達状態Ｓ２１から第２遮断状態Ｓ２２ま
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での第２プレッシャプレート４９の移動量は第２ストロークＳＬ２となっている。図１３
（Ａ）に示す最大トルク容量は、第２クラッチＣ２が完全に連結されている状態でのトル
ク容量であり、第２ストロークＳＬ２でのトルク容量を意味している。
【００５４】
　このクラッチ装置１では、図３および図４に示すように、第１遮断状態Ｓ１２および第
２遮断状態Ｓ２２で、第１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９との軸方向間には、
駆動隙間Ｈが形成されている。より詳細には、第１遮断状態Ｓ１２および第２遮断状態Ｓ
２２で、第２支持プレート７３と第３支持プレート７４との軸方向間には、駆動隙間Ｈが
形成されている。この駆動隙間Ｈは、第１ストロークＳＬ１と第２ストロークＳＬ２との
総和よりも小さく設定されている。これにより、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ
２を同時が連結されるのを抑制できる。
【００５５】
　また、トルク容量の関係から説明すると、第１伝達状態Ｓ１１での第１クラッチＣ１の
トルク容量は、第１最大トルク容量Ｔ１ｍａｘである。第２伝達状態Ｓ２１での第２クラ
ッチＣ２のトルク容量は、第２最大トルク容量Ｔ２ｍａｘである。第２クラッチＣ２が第
２伝達状態Ｓ２１である場合において、第１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９と
が当接している際の第１クラッチＣ１のトルク容量は、第１最小トルク容量Ｔ１ｍｉｎで
ある。第１クラッチＣ１が第１伝達状態Ｓ１１である場合において、第１駆動支持部材７
８と第２駆動支持部材７９とが当接している際の第２クラッチＣ２の伝達トルクは、第２
最小トルク容量Ｔ２ｍｉｎである。
【００５６】
　第１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９とが駆動隙間Ｈの中間位置で当接してい
る状態を、中間当接状態とすると、中間当接状態における第１クラッチＣ１および第２ク
ラッチＣ２の伝達トルクの総和Ｔｍは、第１最大トルク容量Ｔ１ｍａｘと第２最小トルク
容量Ｔ２ｍｉｎとの総和Ｔ１２ｍａｘ以下である。同様に、中間当接状態における第２ク
ラッチＣ２および第１クラッチＣ１の伝達トルクの総和Ｔｍは、第２最大トルク容量Ｔ２
ｍａｘと第１最小トルク容量Ｔ１ｍｉｎとの総和Ｔ２１ｍａｘ以下である。
【００５７】
　さらには、最大トルク容量Ｔ１２ｍａｘおよびＴ２１ｍａｘのうちいずれか大きい最大
トルク容量（Ｔ＿ｔｏｔａｌ）は、車輪が路面に対してロック（スリップ）するトルク（
Ｔ＿ｌｏｃｋ）よりも小さくなるように、駆動隙間Ｈが設定されている。
【００５８】
　このように、駆動隙間Ｈを調整することで、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２
が両方とも連結されて車輪がロックあるいはスリップするのを防止できる。
【００５９】
　なお、比較例であるクラッチ装置では、図１３（Ｂ）に示すように、中間当接状態にお
ける第２クラッチＣ２および第１クラッチＣ１の伝達トルクの総和Ｔｍが、ロックトルク
（Ｔ＿ｌｏｃｋ）よりも大きくなるので、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２が同
時に連結されることで車輪がロック（スリップ）する可能性がある。
【００６０】
　＜クラッチ装置１の動作＞
　クラッチ装置１の動作について説明する。図１～図６に示す状態は、駆動機構７により
第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２に押付力が付与されていない状態であり、第１
クラッチＣ１および第２クラッチＣ２で動力伝達が行われていない状態である。この状態
では、第１プレッシャプレート３９は第１ストラッププレート８２により図１～図６に示
す軸方向位置に保持されており、第２プレッシャプレート４９は第２ストラッププレート
８５により図１～図６に示す軸方向位置に保持されている。エンジンから動力が入力回転
体１０に伝達されると、入力回転体１０、第１プレッシャプレート３９、第２プレッシャ
プレート４９および駆動機構７は一体回転する。第１入力軸９１が支持部材３５を介して
第１ベアリング３４を支持しており、第１ベアリング３４が第１フライホイール３を回転
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可能に支持している。また、第２入力軸９２が第２ベアリング４４を支持しており、第２
ベアリング４４が第２フライホイール４を回転可能に支持している。したがって、入力回
転体１０の回転が安定する。
【００６１】
　例えば、車両が第１速で発進する際、トランスミッションの第１入力軸９１側が第１速
に切り替えられ、第１駆動機構７Ａの第１駆動ベアリング７６が第１アクチュエータ（図
示せず）によりエンジン側に押される。この結果、第１突起７５ａを支点として第１ダイ
ヤフラムスプリング７１が弾性変形し、第２支持プレート７３がエンジン側に押される。
第２支持プレート７３が第１ダイヤフラムスプリング７１を介して押されると、第１駆動
支持部材７８および第１プレッシャプレート３９がエンジン側に移動する。この結果、第
１クラッチディスク組立体５の第１摩擦部５７が第１プレッシャプレート３９と第１フラ
イホイール３（より詳細には、第１円板部３３）との間に挟み込まれ、第１クラッチディ
スク組立体５を介して第１入力軸９１に動力が伝達される。これらの動作により、車両は
第１速で発進を開始する。
【００６２】
　第１速から第２速への変速時には、トランスミッションの第２入力軸９２側が第２速に
切り替えられる。トランスミッションが第２速の状態で、第１クラッチＣ１の解除とほぼ
同時に第２クラッチＣ２が連結状態に切り替えられる。具体的には、第１駆動機構７Ａに
付与されている駆動力が解放され、第１駆動ベアリング７６がトランスミッション側に戻
る。この結果、第１ダイヤフラムスプリング７１の状態が図１～図４に示す状態に戻り、
第１クラッチＣ１を介した動力伝達が解除される。
【００６３】
　一方で、第２駆動機構７Ｂの第２駆動ベアリング７７が第２アクチュエータ（図示せず
）によりエンジン側に押される。この結果、支持突出部４３ａを支点として第２ダイヤフ
ラムスプリング７２が弾性変形し、第３支持プレート７４がトランスミッション側に引っ
張られる。第３支持プレート７４が第２ダイヤフラムスプリング７２により押されると、
第２駆動支持部材７９および第２プレッシャプレート４９がトランスミッション側に移動
する。この結果、第２クラッチディスク組立体６の第２摩擦部６７が第２プレッシャプレ
ート４９と第２フライホイール４（より詳細には、第２円板部４３）との間に挟み込まれ
、第２クラッチディスク組立体６を介して第２入力軸９２に動力が伝達される。これらの
動作により、変速段が第１速から第２速に切り替えられる。
【００６４】
　＜特徴＞
　以上に説明したクラッチ装置１の特徴を以下にまとめる。
【００６５】
　〔Ａ〕
　（１）図１～図４に示すように、このクラッチ装置１は、入力回転体１０を第１入力軸
９１および第２入力軸９２に対して回転可能に支持する回転支持機構１１を備えている。
回転支持機構１１は、第１入力軸９１と入力回転体１０との間、および第２入力軸９２と
入力回転体１０との間に設けられている。
【００６６】
　具体的には、回転支持機構１１は、第１ベアリング３４および第２ベアリング４４を有
している。第１ベアリング３４は第１フライホイール３の第１円板部３３と第１入力軸９
１との間に配置されている。第２ベアリング４４は第２フライホイール４の第２円板部４
３と第２入力軸９２との間に配置されている。
【００６７】
　このような構成を採用することで、入力回転体１０の回転の安定性を高めることができ
、クラッチ装置１の性能の安定化を図ることができる。
【００６８】
　（２）図１～図４に示すように、回転支持機構１１は第１入力軸９１に装着される支持
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部材３５を有している。第１ベアリング３４は支持部材３５と第１円板部３３との間に配
置されている。この場合、支持部材３５を異なる内径を有する別の部材に置き換えること
で、第１ベアリング３４の仕様を容易に変更することができ、様々なトランスミッション
に対応可能なクラッチ装置１を提供できる。
【００６９】
　また、支持部材３５が第１クラッチディスク組立体５を支持しており、第２入力軸９２
の外径が支持部材３５の第１円筒部３５ｂの外径と概ね同じである。したがって、第１ク
ラッチディスク組立体５および第２クラッチディスク組立体６の部品（第１ハブ５１およ
び第２ハブ６１）を共有化することができる。
【００７０】
　（３）図７および図８に示すように、入力回転体１０が、第１ストラッププレート８２
および第２ストラッププレート８５を中間プレート３８に固定する複数の第３リベット８
１を有しているので、部品の共有化を図ることができ、部品点数を削減することができる
。すなわち、このような構成を採用することで、製造コストの低減が可能となる。
【００７１】
　（４）図１２（Ａ）に示すように、第１プレッシャプレート３９は複数の第１フィン３
９ｃを有している。第１フィン３９ｃは、第１本体部３９ｂから第２円板部４３側に突出
しており、円周方向に間隔を空けて配置されている。また、図１２（Ｂ）に示すように、
第２プレッシャプレート４９は第２フィン４９ｃを有している。第２フィン４９ｃは、第
２本体部４９ｂから第１円板部３３側に突出しており、円周方向に間隔を空けて配置され
ている。
【００７２】
　このように、第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９に冷却用
の第１フィン３９ｃおよび第２フィン４９ｃをそれぞれ設けることで、放熱面積を増加さ
せることができ、第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９の耐久
性を高めることができる。
【００７３】
　また、第１フィン３９ｃの少なくとも一部が隣り合う第２フィン４９ｃの円周方向間に
配置されているので、第１フィン３９ｃおよび第２フィン４９ｃの間を通る空気が、確実
に第１プレッシャプレート３９の表面付近および第２プレッシャプレート４９の表面付近
を流れる。これにより、第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９
の冷却効果をさらに高めることができる。
【００７４】
　（５）図１、図３および図４に示すように、第１駆動機構７Ａが、入力回転体１０に支
持された第１駆動支持部材７８と、第１駆動支持部材を第１プレッシャプレート３９に取
り外し可能に連結し第１プレッシャプレート３９に螺合する第１ボルト７８ａと、第１駆
動支持部材７８が入力回転体１０に対して第１円板部３３側に移動するように第１駆動支
持部材７８に駆動力を伝達する第１ダイヤフラムスプリング７１と、を有している。
【００７５】
　第１ボルト７８ａにより第１駆動支持部材７８が第１プレッシャプレート３９に取り外
し可能に装着されているので、メンテナンス時の作業性が向上する。
【００７６】
　第２駆動機構７Ｂの場合も同様に、第２ボルト７９ａにより第２駆動支持部材７９が第
２プレッシャプレート４９に取り外し可能に装着されているので、メンテナンス時の作業
性が向上する。
【００７７】
　また、入力回転体１０の第１フライホイール３が第１ボルト７８ａに対応する位置に配
置され軸方向に貫通する第１挿入孔３１ｄを有しているので、第１ボルト７８ａの着脱作
業が容易となる。
【００７８】
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　さらに、第１摩擦部５７が摩耗した際に第１ボルト７８ａの胴長さを変更することで、
第１摩擦部５７の摩耗に第１プレッシャプレート３９の位置を追従させることができる。
【００７９】
　第２駆動機構７Ｂの場合も同様に、第２フライホイール４が第２ボルト７９ａに対応す
る位置に配置され軸方向に貫通する第２挿入孔３１ｃを有しているので、第２ボルト７９
ａの着脱作業が容易となる。
【００８０】
　（６）図１１に示すように、第１ダイヤフラムスプリング７１は、環状の第１連結部７
１ａと、第１連結部７１ａから半径方向内側に延び円周方向に間隔を空けて配置された複
数の第１中間部７１ｄと、第１中間部７１ｄからさらに半径方向に延び円周方向に間隔を
空けて配置された複数の第１レバー部７１ｂと、を有している。第１レバー部７１ｂの円
周方向の最大寸法Ｈ１１は、第１中間部７１ｄの円周方向の最大寸法Ｈ１２よりも大きい
。第１連結部７１ａの半径方向寸法Ｈ１４は、第１レバー部７１ｂから第１連結部７１ａ
までの半径方向寸法Ｈ１３（第１中間部７１ｄの半径方向寸法に相当）よりも小さい。し
たがって、第１ダイヤフラムスプリング７１の剛性を大幅に低減することができ、ノーマ
ルオープンタイプのクラッチ装置１に適した剛性に第１ダイヤフラムスプリング７１の剛
性を調整することができる。
【００８１】
　なお、第２ダイヤフラムスプリング７２についても第１ダイヤフラムスプリング７１と
同様である。
【００８２】
　〔Ｂ〕
　（１）図３～図６に示すように、第１遮断状態Ｓ１２および第２遮断状態Ｓ２２で、第
１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９との軸方向間には、駆動隙間Ｈが形成されて
いる。駆動隙間Ｈは、第１ストロークＳＬ１と第２ストロークＳＬ２との総和よりも小さ
い。このため、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２が同時に連結されるのを防止で
きる。
【００８３】
　（２）図１３に示すように、第１伝達状態Ｓ１１での第１クラッチＣ１の伝達トルクは
、第１最大トルク容量Ｔ１ｍａｘである。第１クラッチＣ１が第１伝達状態Ｓ１１である
場合において、第１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９とが当接している際の第２
クラッチＣ２の伝達トルクは、第２最小トルク容量Ｔ２ｍｉｎである。第１駆動支持部材
７８と第２駆動支持部材７９とが駆動隙間Ｈの中間位置で当接している状態は、中間当接
状態である。中間当接状態における第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２の伝達トル
クの総和Ｔｍは、第１最大トルク容量Ｔ１ｍａｘと第２最小トルク容量Ｔ２ｍｉｎとの総
和Ｔ１２ｍａｘ以下である。このため、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２が同時
に連結されるのをより確実に防止できる。
【００８４】
　また、図１３に示すように、第２伝達状態Ｓ２１での第２クラッチＣ２の伝達トルクは
、第２最大トルク容量Ｔ２ｍａｘである。第２クラッチＣ２が第２伝達状態Ｓ２１である
場合において、第１駆動支持部材７８と第２駆動支持部材７９とが当接している際の第１
クラッチＣ１の伝達トルクは、第１最小トルク容量Ｔ１ｍｉｎである。中間当接状態にお
ける第２クラッチＣ２および第１クラッチＣ１の伝達トルクの総和Ｔｍは、第２最大トル
ク容量Ｔ２ｍａｘと第１最小トルク容量Ｔ１ｍｉｎとの総和Ｔ２１ｍａｘ以下である。こ
のため、第１クラッチＣ１および第２クラッチＣ２が同時に連結されるのをより確実に防
止できる。
【００８５】
　〔Ｃ〕
　（１）図３～図６に示すように、第１入力部材５２は、軸方向に貫通する少なくとも１
つの第１固定孔５３ａを有する第１クラッチプレート５３と、第１固定孔５３ａに挿入さ
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れ第１摩擦部５７を第１クラッチプレート５３に固定する第１リベット５３ｂと、軸方向
に貫通する少なくとも１つの第１予備孔５４ａを有し第１クラッチプレート５３とともに
第１スプリング５５を弾性変形可能に保持する第１リティーニングプレート５４と、を有
している。第１予備孔５４ａは、第１固定孔５３ａと概ね同じ半径方向位置に配置されて
いる。これにより、第１クラッチプレート５３および第１リティーニングプレート５４の
どちらにでも同じ第１摩擦部５７を固定することができ、部品の共有化を図ることができ
る。第２クラッチディスク組立体６についても同様である。
【００８６】
　なお、この場合の第１クラッチディスク組立体５および第２クラッチディスク組立体６
が搭載される装置は、クラッチ装置１に限定されず、例えば、シングルクラッチ装置であ
ってもよい。
【００８７】
　（２）第１予備孔５４ａは、第１固定孔５３ａと概ね同じ内径を有している。第１予備
孔５４ａは、第１固定孔５３ａと軸方向に対向する位置に配置されている。さらに、第１
固定孔５３ａは、第１クラッチプレート５３の外周部に形成されている。第１予備孔５４
ａは、第１リティーニングプレート５４の外周部に形成されている。したがって、部品の
共有化をさらに図りやすくなる。
【００８８】
　＜他の実施形態＞
　本発明は以上のような実施形態に限定されるものではなく、本発明の主旨を逸脱するこ
となく種々の変形または修正が可能である。なお、前述の実施形態の構成と実質的に同じ
機能を有する構成については、前述の実施形態と同じ符号を付し、その詳細な説明は省略
する。
【００８９】
　（１）前述の実施形態では、第１クラッチディスク組立体５および第２クラッチディス
ク組立体６にダンパー機構が設けられているが、エンジンと入力回転体１０との間にダン
パー機構が配置されていてもよい。例えば、図１４に示すクラッチ装置１０１は、第１ク
ラッチディスク組立体１０５と、第２クラッチディスク組立体１０６と、エンジンと入力
回転体１０との間に配置されたダンパー機構１２０と、を備えている。ダンパー機構１２
０は、エンジンのクランクシャフト９９を入力回転体１０に弾性的に連結している。また
、第１クラッチディスク組立体１０５および第２クラッチディスク組立体１０６にはダン
パー機構が設けられていない。具体的には、第１クラッチディスク組立体１０５は、第１
摩擦部５７および第１ハブ５１を有しているが、第１スプリング５５は有していない。ま
た、第２クラッチディスク組立体１０６は第２摩擦部６７および第２ハブ６１を有してい
るが、第２スプリング６５は有していない。
【００９０】
　一方、ダンパー機構１２０は、第１入力プレート１２４と、第２入力プレート１２３と
、複数のスプリング１２６と、出力プレート１２５と、中間部材１２２と、フレキシブル
プレート１２１と、シール機構１２７と、を有している。第１入力プレート１２４はボル
ト９９ａによりクランクシャフト９９に固定されている。第２入力プレート１２３は第１
入力プレート１２４に固定されている。第１入力プレート１２４および第２入力プレート
１２３によりスプリング１２６が弾性変形可能に保持されている。また、スプリング１２
６が収容されている作動空間は潤滑油が充填されており、シール機構１２７により作動空
間はシールされている。スプリング１２６は第１入力プレート１２４と出力プレート１２
５とを回転方向に弾性的に連結されている。中間部材１２２は出力プレート１２５の内周
部にフレキシブルプレート１２１とともに固定されている。フレキシブルプレート１２１
はボルト１２９により第１フライホイール３に固定されている。
【００９１】
　このクラッチ装置１０１であっても、前述の実施形態と同様の効果を得ることができる
。



(51) JP 2011-137486 A 2011.7.14

【００９２】
　（２）前述の実施形態では、第１ストラッププレート８２および第２ストラッププレー
ト８５を用いて第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９を入力回
転体１０に連結しているが、他の構成を用いてもよい。例えば、図１５に示すクラッチ装
置２０１は、入力回転体２１０が、シャフト２９９と、第１支持スプリング２９７と、第
２支持スプリング２９８と、を有している。シャフト２９９は、第１フライホイール３お
よび第２フライホイール４に装着されており、第１フライホイール３および第２フライホ
イール４に対して第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９を一体
回転可能かつ軸方向に移動可能に支持している。第１支持スプリング２９７は、シャフト
２９９により弾性変形可能に支持されており、第１フライホイール３と第１プレッシャプ
レート３９との間に配置されている。第２支持スプリング２９８は、シャフト２９９によ
り弾性変形可能に支持されており、第２フライホイール４と第２プレッシャプレート４９
との間に配置されている。
【００９３】
　さらに、第１プレッシャプレート３９は筒状の第１ゴム部材２９５（第３弾性部材の一
例）を有している。第２プレッシャプレート４９は筒状の第２ゴム部材２９６（第４弾性
部材の一例）を有している。具体的には図１５に示すように、第１ゴム部材２９５は、シ
ャフト２９９と第１プレッシャプレート３９と間に配置されており、シャフト２９９を第
１プレッシャプレート３９に弾性的に連結している。第２ゴム部材２９６は、シャフト２
９９と第２プレッシャプレート４９との間に配置されており、シャフト２９９を第２プレ
ッシャプレート４９に弾性的に連結している。第１ゴム部材２９５および第２ゴム部材２
９６により、第１プレッシャプレート３９および第２プレッシャプレート４９がシャフト
２９９と衝突して音が発生するのを防止できる。
【００９４】
　このクラッチ装置２０１であっても、前述の実施形態と同様の効果を得ることができる
。
【００９５】
　（３）前述の実施形態では、回転支持機構１１が第１ベアリング３４および第２ベアリ
ング４４を有しているが、いずれか一方のベアリングのみでもよい。
【００９６】
　例えば、図１６に示すクラッチ装置３０１が考えられる。このクラッチ装置３０１は、
入力回転体３１０と、第１プレッシャプレート３９と、第２プレッシャプレート４９と、
ベアリング３３４と、駆動機構７と、ダンパー機構（図示せず）と、を備えている。この
ダンパー機構は、前述のダンパー機構１２０のようにクランクシャフト９９と入力回転体
３１０とを弾性的に連結する機構が考えられる。
【００９７】
　入力回転体３１０は、第１フライホイール３０３と、第２フライホイール３０４と、カ
バー３０２と、を有している。第１フライホイール３０３は、ベアリング３３４により回
転可能に支持されている。ベアリング３３４は、支持部材３５の外周側に嵌め込まれてい
る。
【００９８】
　第１フライホイール３０３は、第１円板部３３３と、内周固定部３３９と、を有してい
る。第１円板部３３３は第１クラッチディスク組立体５の第１摩擦部５７と摺動する。内
周固定部３３９は、ベアリング３３４の外周部にスナップリング３３４ａにより固定され
ている。第１円板部３３３は、内周固定部３３９よりもエンジン側に全体として突出して
おり、ベアリング３３４よりもエンジン側に配置されている。第２フライホイール３０４
は第１フライホイール３０３に固定されている。第２フライホイール３０４は、フランジ
部３４１と、筒状部３４２と、第２円板部３４３と、を有している。フランジ部３４１が
第１フライホイール３０３の外周部に固定されている。筒状部３４２は第１クラッチディ
スク組立体５および第２クラッチディスク組立体６の外周側に配置されている。第２円板
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部３４３は第２クラッチディスク組立体６の第２摩擦部６７と摺動する。カバー３０２は
、第２フライホイール３０４に固定されており、駆動機構７を支持している。
【００９９】
　このクラッチ装置３０１では、第１円板部３３３がベアリング３３４よりもエンジン側
に配置しているので、入力回転体３１０全体の重心がベアリング３３４に近づく。このた
め、ベアリング３３４のみで入力回転体３１０を支持することができる。
【０１００】
　（４）前述の実施形態では、第１位置決め部３１ａおよび第２位置決め部４１ａは、中
間プレート３８の内周側に配置されているが、中間プレート３８の半径方向の位置決めが
できる構成であればよい。例えば、第１位置決め部３１ａおよび第２位置決め部４１ａは
、中間プレート３８の外周側、あるいは中間プレート３８の内周側および外周側の両方に
配置されていてもよい。
【符号の説明】
【０１０１】
　　１　クラッチ装置
　　３　第１フライホイール（第１回転体の一例）
　　４　第２フライホイール（第２回転体の一例）
　　５　第１クラッチディスク組立体
　　６　第２クラッチディスク組立体
　　７　駆動機構
　　７Ａ　第１駆動機構
　　７Ｂ　第２駆動機構
　１０　入力回転体
　１１　回転支持機構
　３１　第１固定部
　３３　第１円板部
　３１ｃ　第２挿入孔
　３１ｄ　第１挿入孔
　３１ｅ　第１通気孔
　３４　第１ベアリング
　３５　支持部材
　３８　中間プレート
　３８ａ　中間プレート本体
　３８ｂ　第１固定部
　３９　第１プレッシャプレート
　３９ｂ　第１本体部
　３９ｃ　第１フィン（第１フィン部の一例）
　４１　第２固定部
　４２　突出部
　４３　第２円板部
　４９　第２プレッシャプレート
　４９ｂ　第２本体部
　４９ｃ　第２フィン（第２フィン部の一例）
　４４　第２ベアリング
　４１ｃ　第３挿入孔
　４１ｂ　第２通気孔
　５１　第１ハブ（出力部材の一例）
　５３　第１クラッチプレート（固定プレートの一例）
　５３ａ　第１固定孔
　５４　第１リティーニングプレート（第１保持プレートの一例）
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　５４ａ　第１予備孔
　５５　第１スプリング（第１弾性部材の一例、弾性部材の一例）
　５６　第１入力部材
　５７　第１摩擦部
　６１　第２ハブ（出力部材の一例）
　６３　第２クラッチプレート（固定プレートの一例）
　６３ａ　第２固定孔
　６４　第２リティーニングプレート（保持プレートの一例）
　６４ａ　第２予備孔
　６５　第２スプリング（第２弾性部材の一例、弾性部材の一例）
　６６　第２入力部材
　６７　第２摩擦部
　７１　第１ダイヤフラムスプリング（第１駆動部材の一例）
　７１ａ　第１連結部
　７１ｂ　第１レバー部
　７１ｃ　第１開口
　７１ｄ　第１中間部
　７２　第２ダイヤフラムスプリング（第２駆動部材の一例）
　７２ａ　第２連結部
　７２ｂ　第２レバー部
　７２ｃ　第２開口
　７２ｄ　第２中間部
　７８　第１駆動支持部材
　７８ａ　第１ボルト（第１ネジ部材の一例）
　７８ｂ　第１筒状部材
　７９　第２駆動支持部材
　７９ａ　第２ボルト（第２ネジ部材の一例）
　７９ｂ　第２筒状部材
　８１　第３リベット（固定部材の一例）
　８２　第１ストラッププレート（第１連結部材の一例）
　８５　第２ストラッププレート（第２連結部材の一例）
　９１　第１入力軸（出力回転体の一例）
　９２　第２入力軸（出力回転体の一例）
　９９　クランクシャフト
１２０　ダンパー機構
２９５　第１ゴム部材（第３弾性部材の一例）
２９６　第２ゴム部材（第４弾性部材の一例）
２９７　第１支持スプリング（第１弾性支持部材の一例）
２９８　第２支持スプリング（第２弾性支持部材の一例）
２９９　シャフト
　Ｃ１　第１クラッチ
　Ｃ２　第２クラッチ
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