
日本のﾒﾀﾞﾙﾗｯｼｭに沸いたｱﾃﾈｵﾘﾝﾋﾟｯｸも終わり、寝不足が解消された方も多いと思います。
ふと気づけばもう 9月、最高気温が30度を下回る日が多くなり、ｱﾃﾈｵﾘﾝﾋﾟｯｸが開催されていた暑い日々
が懐かしいと感じるのは私だけでしょうか？ さて今回のお話ですが、ｴﾝｼﾞﾝで発生させた動力を走行や
ｸﾚｰﾝ操作をするﾎﾟﾝﾌﾟに伝達するﾄﾙｸｺﾝﾊﾞｰﾀｰについてお話したいと思います。

ﾄﾙｸｺﾝﾊﾞｰﾀｰの話
ﾄﾙｸｺﾝﾊﾞｰﾀの構造
動力の伝達を流体を介して行う伝達機構を流体ｸﾗｯﾁといいます。
ﾄﾙｸｺﾝﾊﾞｰﾀｰは流体ｸﾗｯﾁの1つです。ｲﾒｰｼﾞは右の図のような
感じで、2台の扇風機を向かい合せに置き、一方の扇風機で
風を送ると、もう一方の扇風機の羽根が回ります。
流体ｸﾗｯﾁの原理はこれと同じです。
入力側をﾎﾟﾝﾌﾟ、出力側をﾀｰﾋﾞﾝといいます。ﾎﾟﾝﾌﾟとﾀｰﾋﾞﾝで構成されている流体ｸﾗｯﾁをﾌﾙｰﾄﾞｶｯﾌﾟﾘﾝｸﾞ
といい、ﾎﾟﾝﾌﾟとﾀｰﾋﾞﾝの間にｽﾃｰﾀｰという液体(ｵｲﾙ)の流れる方向を制御している羽根を設けたものを
ﾄﾙｸｺﾝﾊﾞｰﾀｰといいます。ﾄﾙｸｺﾝﾊﾞｰﾀｰはﾌﾙｰﾄﾞｶｯﾌﾟﾘﾝｸﾞより負荷の大きいときの伝達効率にすぐれて
おり、入力ﾄﾙｸより増幅されたﾄﾙｸをﾀｰﾋﾞﾝに伝達します。下の図と写真はﾄﾙｸｺﾝﾊﾞｰﾀｰの断面図と、
25tonｸﾗｽのﾗﾌﾀｰｸﾚｰﾝに搭載してある、ﾄﾙｸｺﾝﾊﾞｰﾀを実際に分解した写真です。
赤色の部分がﾎﾟﾝﾌﾟ・緑色の部分がﾀｰﾋﾞﾝ・青色の部分がｽﾃｰﾀｰで、ｴﾝｼﾞﾝの動力をﾄﾗﾝｽﾐｯｼｮﾝに
伝えています。
ﾄﾙｸｺﾝﾊﾞｰﾀｰは、入出力の回転速度が等しくなっても、
液体(ｵｲﾙ)と羽根車の摩擦力が少しは発生するため
100%動力を伝達することは出来ません。そのため
ﾛｯｸｱｯﾌﾟｸﾗｯﾁが内蔵されていて、入出力の回転が
近くなるとﾛｯｸｱｯﾌﾟｸﾗｯﾁを作動させ、ｴﾝｼﾞﾝの動力を
直結で伝える機構になっています。
その他にPTOﾎﾟﾝﾌﾟを作動させるためのPTOｸﾗｯﾁも
内蔵されています。
ﾄﾙｸｺﾝﾊﾞｰﾀの故障事例
ﾄﾙｸｺﾝﾊﾞｰﾀｰ単体の故障はｴﾝｼﾞﾝ・ﾄﾗﾝｽﾐｯｼｮﾝなどの
故障に比べると多くはありません。しかし動力を伝達
する装置ですので、内部破損などの故障が起きると
走行不能・ｸﾚｰﾝ操作不能に繋がります。
ﾄﾙｸｺﾝﾊﾞｰﾀｰ内部の故障の大半はPTOｸﾗｯﾁ及び
ﾛｯｸｱｯﾌﾟｸﾗｯﾁのｸﾗｯﾁ板摩耗による故障です。
下の写真はｸﾚｰﾝ操作不能で修理を行ったﾗﾌﾀｰｸﾚｰﾝ
の摩耗したPTOｸﾗｯﾁ板です。

ﾄﾙｸｺﾝﾊﾞｰﾀのﾒﾝﾃﾅﾝｽ・注意事項
ﾄﾙｸｺﾝﾊﾞｰﾀｰのﾒﾝﾃﾅﾝｽで1番大事なことは、
ﾄﾙｺﾝｵｲﾙ・ｴﾚﾒﾝﾄの定期交換です。
ご存知の通りﾗﾌﾀｰｸﾚｰﾝのﾄﾙｺﾝｵｲﾙ・ｴﾚﾒﾝﾄはﾄﾗﾝｽﾐｯｼｮﾝと共有しており、ﾄﾗﾝｽﾐｯｼｮﾝの予防保全にも
繋がります。交換時期は最低でも1年毎に交換することをお薦めします。又注意事項として油量の点検
ですが、ﾄﾙｺﾝｵｲﾙのｹﾞｰｼﾞはﾄﾗﾝｽﾐｯｼｮﾝに取付てあり、ｴﾝｼﾞﾝを始動して約5分間程度経過後にｴﾝｼﾞﾝ
運転状態で油量を点検してください。油量が少ない場合、ﾄﾙｸｺﾝﾊﾞｰﾀｰ・ﾄﾗﾝｽﾐｯｼｮﾝの損傷に繋がり、
多い場合はﾄﾙｺﾝｵｲﾙの油温上昇に繋がりますので、注意が必要です。
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