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3—11 クラッチ
圓概要

今回、新たにキヤブレータエンジン十フルタイム由し十5！^1)を追加展開するのに伴い、従来から 
の既存3種類のクラッチは次表のような使用区分となった。

くクラッチ仕様と使用区分〉

へ'〜、へ'' 車種

仕様 、

, 2^0 4衝1

似車 30車 …車 30車

トランスミッション型式 1^60^0 1601仙 贾60祖
顶01〇八

擇60蘭 
丁丫601(：8

クラッチ
タイプ 乾式，単板，

ダイヤフラム式 ^— ^-- ^— ノ

コントロール 機械操作式 ^— ^—
暴

^—

クラッチ^ペダル

タイプ 吊り上げ式 ^— ^—

ペダルレバー比 4.5 ^— <—

全ストローク（⑺⑺） 115-120 130〜135 115〜120 130〜135

クラッチ'カバー

タイプ プッシュ方式 ^— ^—
餐

^—

取付荷重（ち） 190 210 ^— ^—

リリーズレバー比 .4.0 <—

クラッチディスク

フエーシング寸法 
外径X内径X厚さ（17101) 160X125X3.5 180X125X3.5 :<— ^—

全摩擦面積（〇⑺2) 106 131
1

<—

スプライン歯数 23 <— ^— <—

自由時厚さ(171⑴) 8.35 土 0.4 イーー <— 七 .1

材質
':ウーブン

(非石綿材） <— ^— ^—
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今回、似.キヤブレータエンジンと組合わせたフルタイム4狐)車の新規展開が有り、トランスミッションの仕様 
は次表のようになる。なお変更概要については本書総説、車両概要のパワープラントの項を参照のこと。

く仕様〉

\
車種 2\^0 (丁!\；160系） セレクティブ4\^0 (丁!\；160系） フルタイム(1760系）

項目 \ …車 30車 …車 30車 似車 , 30車 …車 30車

トランスミツ 观601八〇 观601仙

顶6018八 1^60166 
〜2从

デフロック装着車
1^6018八 

〜26八 デフロック装着車

顶60腿 
〜23八

ビスカス装着車

丁丫6010八
〜1AA

ビスカス装着車

丁了60108 
〜2从

シヨン型式 -1从 〜1从 フリーホイール 
アクスル装着車

フリーホイール 
アクスル装着車

デフロック牛フリ- 
ホイ-ルアクスル車

屬01腿。八 ！^601882〇八 顶60碰2〇八

コントロール
方式 フロアシフト ^— イ— ^— ^— ^— ^— 4—

操作方法 ケーブル式 ^— ^— ^— ^--- ^— ^— ^—

ギヤシフト 
方式

選 11叫歯合 
習動式 ^— ^ — <— ^— ^— -4— ^—

日し 5.888 -^— ^— ^-- ^— ^--

変 151 4.090 ^— <— <— イ--- <— ^— ^—

21101 2.470 ^— ^— ^— ^--- ^--- ^—

速 3… 1.615 ^— ^— ^— ^— ^— ^— <—

4111 1.125 ^— ^— ^— ^--- ^— ^— <—

比 5111 0.861 ^— イ— イ— ^— ^— ^— ^—

闩抑 4.166 ^— 5.866 ^— <— ^— <— <—

トランスファ
ギヤ比

〆
0.269 0.270 0.269 0.270 0.269 0.270

ファイナル 
ギヤ比 6.500 6.166 6.500 6.166 6.500 6.166 6.500 6.166

使
用
才
イ
ノレ

名称 スルェクストラ 
ギヤオイル75/80 ^— ^— ^— イ— ^— ^— ^—

-.墨
()交換時 1.9ぶ(1.8厶) ^— 2.2バ2.0，） く--- 2.3ふ(2,1厶) ^— 2.4ぇ(2.2，） ^—

赤帽車に 
同じ

以前車継続 - 5伍ギヤ比 
(旧）0.914

-尺⑼ギヤ比 
(旧）5.746

- 5111ギヤ比 
(旧）0.914

-尺〜ギヤ比 
(旧）5.746

④今回新設 -处ソギヤ比
(旧) 5.746

備考 -以Vギヤ比 
(旧）5.746

-デフピニ
オン2個

-尺⑼ギヤ比 
(旧）5.746

※フリーアク 
スル十デフ 
ロックの3¢：
車展開中止

-強制2^/0
スイッチ
廃 止

-強制
スイッチ
廃 止

-デフピニ
オン2個



マニアルトランスミッションー丁刊〇型（フルタイム4肋車)

-フルタイ厶4*0解除装置-----------------------------------------------------------一一.-…：一,一丨-

継続検査、点検整備、および故障時に於ける被けん引時に2輪駆動走行を要する場合、手動で4班)—21)の 

切換えができる機構は、従来と同じくトランスミッシヨンのトランスファケース上部に設けたトランスファ 

シフタロッドで行なう構造であるが、強制21)スイッチが廃止された。

ぐ変更内容〉

^強制2班)スイッチ廃止

參コンビネーシヨンメータの励表示灯廃正

41)—2研)切換は㊀ドライバ等によりロッド溝を使用して行なう。 
21)—4肌)切換はプラスチックハンマ等で軽く叩くと切換る。

(4肋——2恥切換はストローク8,5腿）

(注）概3—2肌切換が重い場合は、嚙合クラッチにトルクが働いているので直進走行 
後、操作するとスムーズに切換る。
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定格トルク/消費電力〇^〇/八） フ.8/3.0 11.6/3.5

消費電力 (界） 26.7 31 (明

電磁紛量 44 52

重 畺 (峰） 5.2 6.5

制御方法 マイクロコンピュータ制御

前進，後退切換機構 シンクロメッシュ式ドッグクラッチ

オイルポンプ
型 式 夕、歯式インボリュートギヤポンプ

駆動方式 エンジン直結駆動

変速比(プーリ比)
刖 進 2.503^一—^0.497

後 退 2,503

2.503^―^0.497

2.503

イー

^—

減速比

セレクト
機 構

プライマリ 
リダクショ

前進 1.414 1.203 令-—

後退 1.384 1.178

セカンダリリダクション 1.615 1.615

ファイナル 5.384 5,384

方 式 ケーブルによるダイレクトシフト

位 置

？:出力軸固定、エンジン始動可能 
^ :後退

X :変速機中立、エンジン始動可能 
〇 :前進、無段階自動変速

〇3：前進、無段階自動変速(スポ-ティレンジ、エンジンブレ-キ)

スピードメータギヤ比 5.000

減速比
リカルギヤ

〔ルギヤ

0.271

0.947

潤滑方式 オイルボンプによる強制圧送

指定オイル スバル丑〇乂!1フールド

油 量 2.7〜3.0 3.9〜4.2

冷却方式 オイルクーラ

3 — 3 丨

仕様 國主要諸元
く変更内容〉，㈧八車新設，強制之㈧〇スイッチ廃止-日〇ソ丁用日〇リ- レンジ回路

、、、、、車 種 …車（新設） 30車（従来）
項 目 ^^

を㈧〇用 2购用 ド汀賴〇用

トランスミッション型式 13401皿1ん\ 16401邪3从 頂01剛从

型 式 ダンパ内蔵コイル回転式

電磁クラツチ

ラ

ス

三

ツ
シ

3

ト
ラ
ン
ス
フ
ァ

使
用
オ
イ
ル
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日〇^丁一 13401型（2肌)用)

[2] 丁巳40川八型（2\^0用)
—问八，キャブレータ用E〇V丁

概要

今回恥.キヤブレータエンジンと組合わせたぢ(:” 2肋車の新規展開に伴い、お(:”が一型式新設となった。従 

来の3(：，£№1エンジンと組合わせた邗401邢型との主な相違点を以下に示す。

く従来の30用丁との相違点〉

① 電磁クラッチを以入車仕様として新設した

② ドライブプレート変更

③ メイーンドライブギヤ歯数

④ メイーンドリブンギヤ歯数

⑤ 1)3レンジソレノイド流路変更

⑥ コントロールバルブ変更

⑦ ぉ〇!変更

メイーンドリブンギヤ

電磁クラッチ

ドライブブレート

メイーンドライブギヤ
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已⑼丁一溫纗構造.作動システム構成

セカンダリ油圧

オイルポンプ

=0
ベルト&プーリシステム

5エンジンから

後車軸へ

I 6コイル
63 〇

亡 コンビメータ

イグナイタ )1

X

エンジン
回転信号

インヒビタ3西

車速信号

卩レンジ信号

^レンジ信号

以レンジ信号

0レンジ信号

0 5レンジ信号

ブレーキ信号
ブレー

16 5\^

アクセル開度3…

ら(：ソ丁用 
已〇じ

アクセル5西

〇
エアIIン3西

コンブレッサ 
リレー

霉源

電磁クラッチ

I構造づ乍動
—システム構成

油庄コントロール 
バルブシステム

I 〇5ソレノイド

£N4? I 用 
日011

セレクトモニタ

日八丁丁

プ
ラ
イ
マ
リ
回
転
数

芒
官4-3

 

変
3
过^

~
丨 =0

 

ア
ク
セ
ル
開
度



日0\厂一转器靈構造.作動制御部品配置図

制御部品配置図

スビードメータ
車速センサ 
(リード5西)

アクセル3西 
アクセル開度

3\^

アクセルペダル

シフトロックユニッ インヒビタ2^

〇3ゾレノイド
ブラシホルダ
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日〇乂丁一 ^〇|構造-作動電磁クラッチシステム

一電慨クフツチンスアム----------------------------------------

く日〇ゾ靡〇じ〉

クラッチ回路には、右図に不すような抵抗が存在する。 

これらの値は一定でなく、温度、接触状態等により時々 

刻々と変化するので、クラッチトルクを制御するためには、 

これらの抵抗値が変動しても、決められた値の電流を流す 

仕組みが必要である。

011内のクラッチ駆動回路は、下記略図のようになっている。クラッチ回路に電流 

検出抵抗が組込まれており図中 

？点にはその時のクラッチ電流 

に比例した電圧が現われる。

この電圧が目標値より大きけれ

ばIVを〇即し、（クラッチに電 

圧をかけない）目標値より小さ 

ければ、を〇バ（クラッチに 

電圧をかける）することをす敷/]、

時間内で繰返すことにより、 日(:VT用E⑶内の一部

目標の電流値をクラッチに流す。（定電流制御）

なおこの定電流制御は、ハードウヱアで行ない、目標値の指示はマイクロコンピュータで行 

なっている。

く電磁クラッチ〉

電磁クラツチは、鉄紛を磁石に近づけると鉄紛が鎖状に連結されて結合力を発生することを利用したもので 

ある。右図のように、クラッチのドライブメンバ内周とドリブンメ
ドライブプレート

ンバ外周との間には僅かなギャップが設けてあり、エンジンが始動 

するとパウダは遠心力により、このギャップに均一に入り込む。通

電時にはドリブンメンバー側に設けたコイルに発生する磁力により、 

鎖状に連結された電磁紛を介して動力が伝達される。この結合力 

(伝達トルク）は、磁励電流により自由にコントロールが可能であ 

り、しかもドライブ〜ドリブンの回転差による伝達トルク変化が無 

いため、制御性に優れ、コントロール用アクチエータも特別なもの 

を必要としないので、電子制御装置とのマッチングが良い。

ただし、スリップリングが通電であるため、ブラシとスリップリ 

ングを常に清潔にしておく必要があること、過熱し過ぎるとパウダ 

が固着したり、磁性を失ったりする場合があるので、注意が必要で 

ある。スバルではクラッチ保護機能を設けて対応している。
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E^VT-^40|構造イ乍動油圧制御機構

油圧制御機構

油圧制御を行うコントロールバルブ八357は、プレツシャーレギュレータバルブ、シフトコントロールバルブ 

によって構成され、さらにトランスミツシヨンの冷却性を向上させるためにオイルクーラを装着している。

ぐ変更内容ン

以ソレノイド部の油圧回路を簡素化した。

ぐ従耒〉

ビトー圧センサ
0 5ソレノイド

ぐ変更後〉

0 3ソレノイド

オイルポンプ

エンジンブレーキアーム

シフトカム

オイルクーラ



ドライブメンバ

電磁粉

コイル

ドリブンメンバ

日〇ソ丁ー クラッチ温度.警報システム

[3]クラッチ温度.警報システム

砂地等で苛酷な運転を繰返し、クラッチのコイル温度が上昇した場合、クラッチ温度警報ランプが点滅する 

警報システムを採用している。警報ブザーは廃止した。

くクラッチコイル温度計測システム〉 ,

クラッチコイル温度が上昇すると、クラッチコイルの抵抗値が増加する関係を利用し、クラッチ電流と電圧 

からクラッチコイルの抵抗値を算出してクラッチコイル温度を算出するシステムである。

已〇ソ丁用

已0じ

一—、
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ぐ変更内容〉
^強制210切換え時のスイツチ廃止 

鲁インパネの強制麵3表示灯廃土 

，システムの一部変更によりぢ〇”用ぢ〇!変更 

^ 05レンジソレノイド流路変更

，柳車用のお071は、2船車用のお〇打のリヤデファレンシャル先端にトランスファを設置することで、駆動力 

をアウトプットさせている。 ， -

—: 日〇ソ丁一 11401？3型（410用)

[4] 11401？巳型（4^0用）II 概要
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日〇ソ丁一電子制御システム

〔 6〕電子制御システム 概要

五(:VIの電子制御機能としては、クラッチコントロール機能、セルフダイアグノーシス機能、フヱイルセーフ 

機能を有しており、イグニッシヨン邠、インヒビタ31、アクセル31、アクセル開度3?、’ブレーキ3界、車速セ 

ンサ等からの信号が、お(:VI用6(：！)内で演算処理されることによって、各機能を果たす。

，シフトロック 
コントロール 
ユニット

-日（：ソ丁用日〇リ

イグニッシヨン

アクセル3… 

アクセル開度3西

巳閘^丨用巳〇じ

トラック ン，トライ
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E0V丁一電子制御システム ，クラッチコントロール
V 入出力図

クラッチコントロール入出力図

，イグニッシヨンパルス（21)...........発進時、エンジン回転に比例したクラッチ電流を得るために使用する。

イグニッシヨンバルスが入力されないとクラツチはつながらない。

^アクセル31信号 (10)........... 発進時クラッチトルクを発生させるための信号で、通常走行中はアクセル

踏込み直結モードと、アクセル開放直結モードとを切換える信号として使 

用する。

，アクセル開度31信号（3)...........クラッチの直結電流（トルク）および半クラッチ特性を変えるために使用する。

，？、队〇5、0、尺レンジ31信号...............走行レンジ、非走行レンジの区別、セレクトレバー操作を検出するために

(1、9、11、13、14)使用する。

^車速パルス信号 （26)........... 車速を検出し、各通電モードを切換えるために使用する。

|車種判別信号 (2)........... 車種の判別（皿.キャブレータ車と、2(：-ぉ肥丨車）を行なうために使用す

る0

，エアコン信号 （4)’ ........... コンブレッサ〇以時の発進特性変更に使用する。

，フットブレーキ31 信号(12)...........ドラッグ立上がり車速、ドラッグ電流値の補正に使用する。
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E0V丁一電子制御システム（コミゴ7ル）

—コントロールユニット——————-—— ---------------------------------------------------------------------------------------- :—

ぐ電磁クラッチの作動〉

(1) エンジンの始動

セレクトレバーが、忖または？レンジ位置にある時のみエンジンキーをスタート位置にするとスタータが作 

動し、エンジン始動が可能である。他の0、〇3、尺レンジでは、エンジンキーを操作してもスターダに電流 

が流れず、エンジンは始動しない。

(2) クラッチの作動

クラッチは、次表に示す如く、5つの定常作動領域（モード）を持つ。

① 発進モード

アクセルペダルの踏込みにより、エンジン回転数およびエンジン回転数の増加に比例して、クラッチ電流を 

増大させ、発進時、のクラッチトルク制御を行なう。一方、冷態時のようなハイアイドル状態でアクセルぺダ 

ルを軽く踏んだ発進では、エンジン回転数の増加が比較的少ないため、クラッチトルクの増加は少なくなり、 

ゆるやかな発進になる。ストール回転数は、⑺八車）： 2200〜28⑻、（3¢車）： 2300〜2900113111の範囲内にな 

る様に設定している。

また、発進直後、201011/ヒ以下で、アクセルペダルから足を離し、クラッチを一旦切ってから、再びアクセル 

ペダルを踏みクラッチをつなげて加速する時は、エンジン回転がクラッチ出力側（プーリ入力軸）の回転と 

略一致する時期にクラッチを結合させるようにしてシヨックを減少させている。

② 直結モード

一定車速以上になると、定格電流を通電し、クラッチが直結状態になるようにしている。定格電流は、アク 

セルの踏み具合により、次の3段階に分けられる。

状態 ---------------- ---------- 问八車 ‘ 3 0車

アクセルを離した状態（開放） 0.3〜1，5八 ※ 0.3-1^ ^

アクセルを少し踏んだ状態（開度小） 2,2八 2,3八

アクセルを多く踏んだ状態（開度犬） 3息 3,5八

※車速に比例
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逆励磁 ドラッグ
霉流

発進鼋流 直結電流 女 アクセル開放 
直結電流

ドラッグ電流

電
流

[八]

アクセル開度大 アクセル開放 (か“過度モード）

アクセル開度小

アクセル踏込 
シフ

車速

停止

日〇ソ丁一電子制御システム（コ“？7ル

輪 一4 ノトレ」——ノレー！ー ツト------------------------------------------------------------------ -------- ----- -----------------------------------------------

③ドラッグモード

走行レンジの停止時を含む車速61〇1レ/ヒ以下では、発進および低速ノロノロ走行時に良好な運転性を維持する 

ため、アクセル開放時にクラッチに微量電流（約0,2八）を通電し、ひきづりトルク（ドラッグトルク）を与 

えている。ドラッグトルクのバラツキによるアイドル回転数の低下や、車両のクリープ防止のため、アイド 

ル回転数をフイードバックさせ、ドラッグトルクの適性制御を行なっている。

④逆励磁モード

次の4条件の時、逆励磁モードとなる。

&) または？レンジ......................................................クラッチ遮断のため

匕）エンジン回転数30011皿以下............................. ...."押掛け防止のため

〇) 〇または厌レンジへシフト後0.2〜0.6秒間...........セレクトレバー操作のため

(1)低車速でのアクセル開放時、約1秒間................ 残留磁気除去のため

⑤ 零モード

走行レンジのアクセル開放後、直結モードからドラッグモードへ移行する間は、クラッチを非通電状態とす 

る。

⑥ 過度応答制御（過度モード）

前言己①〜⑤の定常運転制御モードに加え、クラッチ直結時、レンジセレクト時、極低速での加減速時等の 

クラッチ結合をよりスムーズに行なうため、クラッチトルクの過度応答制御を行なっている。

(3)クラッチ信号制御（30そ脱丨車）

クラッチ電流給電時、クラッチ信号をエンジンぢ(：11に出力し、13(：バルブを制御している。またクラッチ制御

パターンは下図のようになっている。

直結電流 逆
励
磁 

六
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II故障時のバックアップ機能
——セルフダイアグノーシス機能------------------------------------------------------------------------------------

クラッチコイル回路系、1¢パルス系、アクセル31系、各レンジ31系、車速31系に故障が発生した場合、インバ 

ネ上のクラッチ温度警報ランブが点滅し、ドライバーに知らせる。

故障履歴は、バックアップメモリに保存され、1051 〇即後も、クリアメモリをするか又はバッテリを直接外 

すまで、保存されている。故障診断は、電磁クラッチ温度警報ランプによる方法とセレクトモニタによる方法 

とがある。詳細は別冊「トラブルシューテングマニアル」参照。

[〇ソ丁一電子制御システム.故障時のバックアップ機能

フェイルセーフ機能

故障箇所 故障モード 故障時の制御 目 的 車両挙動

アクセル3西系 ※（別 表）
エンジン回転135011皿以上 
の時アクセルモードとする

走行不能防止
※（別表）

車速センサ系
走行レンジでクラッチ 
電流が流れているのに 
車速が入力されない

エンジン回転185011)111以上 
の時アクセル踏込みモード 
とする

惰行時のエンジン 
ブレーキ確保

アクセル開放で惰行した時エン 
ジン回缸185011未満になるま 
でクラッチ切れない

クラッチ回路系
ショートまたは断線 
/? - Xレンジでしか、
V 判定できない/

正常に戻るまで逆励磁とす 
る

501；破損防止 クラ—

インヒビタ5パ
複数のレンジ3貿が
01^となった

アクセル開放または？參N 
レンジ5界が〇Xかつ車速 
121011ル未満の時は？ -. レ 
ンジ、それ以外は！^レン 
ジと判断する

鲁

セレクトレバーが走行レンジに 
あってもドラッグ電流がながれ 
なぃ

レンジの状態から 
無入力となった

他の5琢が01^するまで〇3 
レンジとする

走行不能防止
トランスミッシ

霸

0レンジの状態から 
無入力となった

車速121011ル以上：他の5界 
が'〇]^するまで〇とする

車速121011ル未満：他の5冒 
が01^するまでF*Nとする

ョノ保護
アクセルに足をのせているとX 
一にセレクトできない |

(ギャ鳴き）

尺レンジの状態から 
無入力となった

他の仍/が01^するまで？，
Xレンジとする

？ - レンジの状態か 
ら無入力となった

他の5界がするまで？，
Xレンジを保持する

ギヤ鳴き防止 逆励磁：走行不可能

ブレーキ3西系
ブレーキ5界が一度も 
変化しない

ブレーキ0Nと判断する エンスト防止 特に変化なし |

※別表は、別冊「トラブルシューテイングマニアルフエイルセーフ機能」 の項参照。 1
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[1] 2^0 (リヤドライブ）國構造"作動
一ーフロントアクスル---------------------------------

錡物ハウジングにスピンドルを圧入するタイプのスピンドルハウジングとハブユニットを使用したシンプルな 

構造である。

，ハブユニットはハブとベアリングが一体の非分解式のもので、ベアリングは予圧無調整式のアンギュラコン 

タクトべアリングを採用した。

，ディスクロータはハブとの結合ではなく、ハブボルトによるディスクホイールとの共締めの夕“寸方式とした 

ことで、その整備作業性が向上した。

# アクスルの締付けは、かしめナツト方式としている

ぐ変更内容〉

アクスル締付ナツト奧側のベロ付ワツシャを廃止 

及びスピンドルハウジング寸法変更（新旧互換性なし)

舌（ベロ）付ワッシャ廃止
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ドライブシステム8^アクスルー213 (リヤドライブ)

-リヤアクスルシャフト（含----------------------------------------------------------------------------------

ぐ仕様ン

デフアレンシャル側の等速ジョイントにはダブルオフセットジョイント（〇〇了）と共に、トリポートジョイン 

卜（耵）を並用している。ジョイントサイズは3種類である。

車 種 サイズ記号 デファレンシャル側 闩㈠、出の別 識別

狐參2彻車 79八(： トリポート
姐ハハ
紐ハ、\

馳，4響車 82八0 ダブルオフセット
1111 ，無

触-ハハ
(デフロック） 1本

3(：車
82八0

デフ側79八0 トリポ^ー ト
2本
2本

1111 (デフロック） 3本

ぐ構造ン

‘ 00]、および17共に最大作動角23度（此ぶで、軸方向のスライド、および分解が可能なものである。

畚タイヤ側等速ジョイントのベルジョイント（31)は最大作動角46度（かぎ）のものである。

，以上により、リヤアクスルシャフトを耵+00：[または耵+玎のノンフローテイングタイプとし、ジョイント 

使用角度を低減させている。

く変更内容〉
，3(：車のデフ側トリポートジョイントのサイズを変更した。

/ V%し
[— | 〇〇」

-4 V 叫 )

8 2八〇

デフロック

(3〇車)
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ドライブシステム孓アクスルー413構造.作動

[2]. 4…〇圓構造づ乍動
——フロントアクスルシャフト-----------------------------------------------------------------

ぐ仕様ン
等速ジョイントは、デフアレンシャル側が〇〇了、タイヤ側が玉:[であり、ジョイントサイズは1種類である。

車種. サイズ（および種類） 識別

四 挺ハ、、

全車 71八。 ハハ

妞（フリーアクスル） 1本

ぐ変更内容〉

従来^:車に使用していた75人(：を廃止し、7“(:に統一した。

71八〇
識別（突起1本)

フリーアクスル

ぐ特徴ン

鲁00 了は最大作動角23度（か运）で、軸方向のスライドおよび分解が可能なものである。

^ 8]は最大作動角46度（扣2)のものである。
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