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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両に搭載され、後進用ポジションにシフト操作されたときには複数の係合要素のうち
第１の係合要素と第２の係合要素とを係合し、中立ポジションにシフト操作されたときに
は前記第１の係合要素を係合することが可能な自動変速機を備える変速機装置であって、
　流体圧源の流体圧を調圧してライン圧として出力する圧送手段と、
　前記後進用ポジションにシフト操作されたときには前記ライン圧を入力して複数の出力
ポートのうち後進ポジション用出力ポートから出力し、前記中立ポジションにシフト操作
されたときには前記複数の出力ポートを遮断する流体圧入出力手段と、
　前記ライン圧を入力すると共に調圧して出力する第１の調圧手段と、
　前記後進用ポジションにシフト操作されたときには前記後進ポジション用出力ポートか
ら出力された流体圧を前記第１の係合要素に出力すると共に前記第１の調圧手段から出力
された流体圧を前記第２の係合要素に出力し、前記中立ポジションにシフト操作されたと
きには前記第１の調圧手段から出力された流体圧を前記第１の係合要素に出力する選択出
力手段と、
　を備え、
　前記第１の調圧手段は、前記中立ポジションにシフト操作されたときには、前記第１の
係合要素が完全に係合するときの係合圧よりも低い低係合圧で係合されるよう調圧する手
段である
　変速機装置。
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【請求項２】
　前進用ポジションにシフト操作されたときには、前記複数の係合要素のうち前記第１の
係合要素と第３の係合要素とを係合することにより発進用変速段を形成し、前記複数の係
合要素のうち少なくとも前記第２の係合要素を係合することにより前記発進用変速段以外
の変速段を形成可能な請求項１記載の変速機装置であって、
　前記選択出力手段は、前記前進用ポジションにシフト操作されたときには、前記第１の
調圧手段から出力される流体圧を前記前進用ポジションのうち前記第２の係合要素か前記
第１の係合要素かに選択的に出力する手段である
　変速機装置。
【請求項３】
　前記第２の係合要素は、前記前進用ポジションにシフト操作されたときには、前記発進
用変速段との間で直接に切り換えを伴わない変速段を形成可能な要素である請求項２記載
の変速機装置。
【請求項４】
　前記選択出力手段は、前記第１の調圧手段から出力された流体圧を入力する第１の入力
ポートと前記流体入出力手段の前記後進ポジション用出力ポートから出力された流体圧を
入力する第２の入力ポートと前記第１の係合要素に流体圧を出力する第１の出力ポートと
前記第２の係合要素に流体圧を出力する第２の出力ポートとを有し、前記第１の入力ポー
トに入力された流体圧を前記第１の出力ポートから出力する状態と前記第１の入力ポート
に入力された流体圧を前記第２の出力ポートから出力すると共に前記第２の入力ポートに
入力された流体圧を該第１の出力ポートから出力する状態とを選択的に切り換える切り換
えバルブと、前記切り換えバルブを駆動する信号圧を出力する信号圧出力手段とを備える
手段である請求項１ないし３いずれか１項に記載の変速機装置。
【請求項５】
　前進用ポジションにシフト操作されたときには、前記複数の係合要素のうち前記第１の
係合要素と第３の係合要素とを係合することにより発進用変速段を形成し、前記複数の係
合要素のうち少なくとも第４の係合要素を係合することにより前記発進用変速段以外の変
速段を形成可能な請求項１記載の変速機装置であって、
　前記流体圧入出力手段は、前記前進用ポジションにシフト操作されたときに前記ライン
圧を入力して前記複数の出力ポートのうち前進ポジション用出力ポートから出力する手段
であり、
　前記前進ポジション用出力ポートから出力された流体圧を入力すると共に調圧して出力
する第２の調圧手段を備え、
　前記選択出力手段は、前記前進用ポジションにシフト操作されたときには、前記第２の
調圧手段から出力される流体圧を前記前進用ポジションのうち前記第４の係合要素か前記
第１の係合要素かに選択的に出力する手段である
　変速機装置。
【請求項６】
　前記第４の係合要素は、前記前進用ポジションにシフト操作されたときには、前記発進
用変速段との間で直接に切り換えを伴わない変速段を形成可能な要素である請求項５記載
の変速機装置。
【請求項７】
　請求項５記載の変速機装置であって、
　前記選択出力手段は、前記前進用ポジションにシフト操作されたときには、前記第１の
調圧手段から出力される流体圧を前記第２の係合要素に出力し、
　前記第２の係合要素は、前記前進用ポジションにシフト操作されたときには、前記発進
用変速段以外の変速段であり、かつ、前記発進用変速段との間で直接に切り換えを伴う変
速段を形成可能な要素である
　変速機装置。
【請求項８】
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　前記選択出力手段は、前記第１の調圧手段から出力された流体圧を入力して第１の出力
ポートか前記第２の係合要素に流体圧を供給する第２の出力ポートかに選択的に出力する
第１の切り換えバルブと、前記第１の切り換えバルブの前記第１の出力ポートから出力さ
れた流体圧を入力する第１の入力ポートと前記流体入出力手段の前記後進ポジション用出
力ポートから出力された流体圧を入力する第２の入力ポートとを有し該第１および第２の
入力ポートに入力された流体圧を前記第１の係合要素に選択的に出力する第２の切り換え
バルブと、前記第１および第２の切り換えバルブを駆動する信号圧を出力する信号圧出力
手段とを備える手段である請求項１記載の変速機装置。
【請求項９】
　前記選択出力手段は、前記第１の調圧手段から出力された流体圧を入力して第１の出力
ポートか前記第２の係合要素に流体圧を供給する第２の出力ポートかに選択的に出力する
第１の切り換えバルブと、第１の入力ポートと前記流体入出力手段の前記後進ポジション
用出力ポートから出力された流体圧を入力する第２の入力ポートとを有し該第１または第
２の入力ポートに流体圧を選択的に入力して前記第１の係合要素に出力する第２の切り換
えバルブと、前記第１の切り換えバルブの前記第１の出力ポートから出力された流体圧を
入力する第３の入力ポートと前記第２の調圧手段から出力された流体圧を入力する第４の
入力ポートと前記第２の切り換えバルブの前記第１の入力ポートに流体圧を出力する第３
の出力ポートと前記第４の係合要素に流体圧を出力する第４の出力ポートとを有し前記第
４の入力ポートに入力された流体圧を前記第３の出力ポートに出力するか前記第３の入力
ポートに流体圧を入力して該第３の出力ポートに出力すると共に前記第４の入力ポートに
流体圧を入力して前記第４の係合要素に出力する第３の切り換えバルブと、前記第１～第
３の切り換えバルブを駆動する信号圧を出力する信号圧出力手段とを備える手段である請
求項５記載の変速機装置。
【請求項１０】
　請求項１ないし９いずれか１項に記載の変速機装置を搭載する車両。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、変速機装置および車両に関し、詳しくは、車両に搭載され、後進用ポジショ
ンにシフト操作されたときには複数の係合要素のうち第１の係合要素と第２の係合要素と
を係合し、中立ポジションにシフト操作されたときには前記第１の係合要素を係合するこ
とが可能な自動変速機を備える変速機装置およびこれを搭載する車両に関する。
【背景技術】
【０００２】
従来、この種の変速機装置としては、レンジ切り換えのためのセレクトレバーの操作に基
づいて三つのクラッチＣ－０～Ｃー２と五つのブレーキＢ－０～Ｂ－４とを選択的にオン
オフしてパーキング（Ｐ）レンジ，リバース（Ｒ）レンジ，ニュートラル（Ｎ）レンジ，
ドライブ（Ｄ）レンジを切り換えるものが提案されている（特許文献１参照）。この装置
では、セレクトレバーがＲレンジのときにはクラッチＣ－２とブレーキＢ－０とブレーキ
Ｂ－４の三つを係合する必要から、セレクトレバーがＮレンジの非走行レンジでも動力伝
達に関与しないブレーキＢ－４を予め係合状態とすることにより、セレクトレバーがＲレ
ンジに切り換えられたときにはクラッチＣ－２とブレーキＢ－０だけに新たに油圧を作用
させるものとして、油圧発生源の容量増加を図ることなくクラッチやブレーキの作動遅れ
、即ちシフト操作に対する応答遅れを抑制することができる、としている。
【特許文献１】特開平０５－１５７１６４号公報
【発明の開示】
【０００３】
　ところで、上述したタイプの変速機装置では、Ｎレンジのときに係合するブレーキ（ク
ラッチ）を専用のリニアソレノイドを用いてオンオフすることを考えることができるが、
リニアソレノイドは入力した作動油の一部をドレンしながら残余を出力することにより調
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圧することから、リニアソレノイド自身で消費される流量が多くなり油圧回路全体で必要
で消費される流量が多くなる結果、油圧発生源の容量増加を招いたり装置全体の消費エネ
ルギが増加してしまう。また、新たなリニアソレノイドの追加により装置全体が大型化し
てしまう。
【０００４】
　本発明の変速機装置およびこれを搭載する車両は、装置全体の消費エネルギを抑制する
と共に装置の小型化を図ることを主目的とする。
【０００５】
　本発明の変速機装置およびこれを搭載する車両は、上述の目的の少なくとも一部を達成
するために以下の手段を採った。
【０００６】
　本発明の変速機装置は、
　車両に搭載され、後進用ポジションにシフト操作されたときには複数の係合要素のうち
第１の係合要素と第２の係合要素とを係合し、中立ポジションにシフト操作されたときに
は前記第１の係合要素を係合することが可能な自動変速機を備える変速機装置であって、
　流体圧源の流体圧を調圧してライン圧として出力する圧送手段と、
　前記後進用ポジションにシフト操作されたときには前記ライン圧を入力して複数の出力
ポートのうち後進ポジション用出力ポートから出力し、前記中立ポジションにシフト操作
されたときには前記複数の出力ポートを遮断する流体圧入出力手段と、
　前記ライン圧を入力すると共に調圧して出力する第１の調圧手段と、
　前記後進用ポジションにシフト操作されたときには前記後進ポジション用出力ポートか
ら出力された流体圧を前記第１の係合要素に出力すると共に前記第１の調圧手段から出力
された流体圧を前記第２の係合要素に出力し、前記中立ポジションにシフト操作されたと
きには前記第１の調圧手段から出力された流体圧を前記第１の係合要素に出力する選択出
力手段と、
　を備えることを要旨とする。
【０００７】
　この本発明の変速機装置では、後進用ポジションにシフト操作されたときには複数の係
合要素のうち第１の係合要素と第２の係合要素とを係合し、中立ポジションにシフト操作
されたときには前記第１の係合要素を係合することが可能なものにおいて、流体圧入出力
手段が後進用ポジションにシフト操作されたときには複数の出力ポートのうち後進ポジシ
ョン用出力ポートから出力し、中立ポジションにシフト操作されたときには複数の出力ポ
ートを遮断し、第１の調圧手段がライン圧を入力すると共に調圧して出力し、選択出力手
段が後進用ポジションにシフト操作されたときには後進ポジション用出力ポートから出力
された流体圧を第１の係合要素に出力すると共に第１の調圧手段から出力された流体圧を
第２の係合要素に出力し、中立ポジションにシフト操作されたときには第１の調圧手段か
ら出力された流体圧を第１の係合要素に出力する。これにより、後進用ポジションにシフ
ト操作されたときに第１の係合要素と第２の係合要素とを同時に係合する場合に比して、
本発明は第１の係合要素に流体圧を供給すればよく、ポンプなどの流体圧源の吐出容量を
抑えることができる。さらに、一般的にバルブなどの調圧手段は絶えず少量の作動流体が
漏れていることから、中立ポジションのときに第１の係合要素を係合するために専用の調
節手段を配置した場合、調圧手段から漏れる作動流体の分だけ圧送手段の吐出容量を増や
す必要があるが、本発明では中立ポジションにシフト操作されたときに第１の係合要素を
係合するための調圧手段を別途設ける必要がない。この結果、装置全体の消費エネルギを
抑制し、ひいては燃費を向上させることができると共に変速機装置の小型化を図ることが
できる。
【０００８】
　前進用ポジションにシフト操作されたときには前記複数の係合要素のうち前記第１の係
合要素と第３の係合要素とを係合することにより発進用変速段を形成し前記複数の係合要
素のうち少なくとも前記第２の係合要素を係合することにより前記発進用変速段以外の変
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速段を形成可能な本発明の変速機装置において、前記選択出力手段は、前記前進用ポジシ
ョンにシフト操作されたときには、前記第１の調圧手段から出力される流体圧を前記前進
用ポジションのうち前記第２の係合要素か前記第１の係合要素かに選択的に出力する手段
であるものとすることもできる。こうすれば、中立ポジションから前進用ポジションへの
切り換え時も流体圧源の吐出容量を抑えることができ、燃費を向上させることができる。
この態様の本発明の変速機装置において、前記第２の係合要素は、前記前進用ポジション
にシフト操作されたときには、前記発進用変速段との間で直接に切り換えを伴わない変速
段を形成可能な要素であるものとすることもできる。この場合、第１の調圧手段を用いて
解放する係合要素の流体圧を完全に排出した後、第１の調圧手段を用いて係合する係合要
素に流体圧を供給する変速が起こらないため、変速時間の長い変速を無くすことができる
。
【０００９】
　また、本発明の変速機装置において、前記第１の調圧手段は、前記中立ポジションにシ
フト操作されたときには、前記第１の係合要素が完全に係合するときの係合圧よりも低い
低係合圧で係合されるよう調圧する手段であるものとすることもできる。こうすれば、変
速時に素早く第１の係合要素から流体圧を排出することができ、変速に要する時間を短縮
することができる。特に、発進変速段から他の前進変速段に変速するときにはその効果が
より顕著なものとなる。
【００１０】
　さらに、本発明の変速機装置において、前記選択出力手段は、前記第１の調圧手段から
出力された流体圧を入力する第１の入力ポートと前記流体入出力手段の前記後進ポジショ
ン用出力ポートから出力された流体圧を入力する第２の入力ポートと前記第１の係合要素
に流体圧を出力する第１の出力ポートと前記第２の係合要素に流体圧を出力する第２の出
力ポートとを有し、前記第１の入力ポートに入力された流体圧を前記第１の出力ポートか
ら出力する状態と前記第１の入力ポートに入力された流体圧を前記第２の出力ポートから
出力すると共に前記第２の入力ポートに入力された流体圧を該第１の出力ポートから出力
する状態とを選択的に切り換える切り換えバルブと、前記切り換えバルブを駆動する信号
圧を出力する信号圧出力手段とを備える手段であるものとすることもできる。こうすれば
、１つの切り換えバルブで状態を切り換えることができるため、流体圧回路をコンパクト
にすることができる。さらに、後進用ポジションから前進用ポジションにシフト操作され
た場合に、１つの切り換えバルブを切り換えることにより第１の調圧手段の出力圧の出力
先を第２の係合要素から第１の係合要素に切り換えることができる。したがって、後進用
ポジションから前進用ポジションにシフト操作された場合の変速に要する時間を短縮する
ことができる。
【００１１】
　前進用ポジションにシフト操作されたときには前記複数の係合要素のうち前記第１の係
合要素と第３の係合要素とを係合することにより発進用変速段を形成し前記複数の係合要
素のうち少なくとも第４の係合要素を係合することにより前記発進用変速段以外の変速段
を形成可能な本発明の変速機装置において、前記流体圧入出力手段は、前記前進用ポジシ
ョンにシフト操作されたときに前記ライン圧を入力して前記複数の出力ポートのうち前進
ポジション用出力ポートから出力する手段であり、前記前進ポジション用出力ポートから
出力された流体圧を入力すると共に調圧して出力する第２の調圧手段を備え、前記選択出
力手段は、前記前進用ポジションにシフト操作されたときには、前記第２の調圧手段から
出力される流体圧を前記前進用ポジションのうち前記第４の係合要素か前記第１の係合要
素かに選択的に出力する手段であるものとすることもできる。こうすれば、中立ポジショ
ンから前進用ポジションへの切り換え時も流体圧源の吐出容量を抑えることができ、燃費
を向上させることができる。さらに、発進用変速段以外の変速段から発進用変速段に変更
する際に第４の係合要素の係合解除と第３の係合要素の係合とをスムーズに行なうことが
できる。この態様の本発明の変速機装置において、前記第４の係合要素は、前記前進用ポ
ジションにシフト操作されたときには、前記発進用変速段との間で直接に切り換えを伴わ
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ない変速段を形成可能な要素であるものとすることもできる。第４の係合要素が発進変速
段との間で直接に切り換えが行なわれる変速段（低速段）を形成する係合要素である場合
、低速段から発進用変速段にダウンシフトした場合に、第２の調圧手段から出力される流
体圧を第４の係合要素から第１の係合要素へ切り換える必要が生じ、スムーズな変速を損
なう。しかし、高速段から発進用変速段へ変速する場合は、変速ショックや自動変速機の
入力軸に接続される内燃機関の回転数のオーバーレブを考慮すると高速段から中間変速段
を経て発進用変速段へ変速することが一般的であるため、第２の調圧手段から出力される
流体圧を第４の係合要素から第１の係合要素へ切り換える必要が生じず、前進走行時のス
ムーズな変速を損なうことなく、前進ポジションから後進ポジションへの切り換え時の流
体圧源の吐出容量を抑えることができる。また、本発明の変速機装置において、前記選択
出力手段は、前記前進用ポジションにシフト操作されたときには、前記第１の調圧手段か
ら出力される流体圧を前記第２の係合要素に出力し、前記第２の係合要素は、前記前進用
ポジションにシフト操作されたときには、前記発進用変速段以外の変速段であり、かつ、
前記発進用変速段との間で直接に切り換えを伴う変速段を形成可能な要素であるものとす
ることもできる。この場合、前進用ポジションにシフト操作されたときには、第１の係合
要素には第２の調圧手段から出力される流体圧が、第２の係合要素には第１の調圧手段か
ら出力される流体圧がそれぞれ供給される。したがって、第２の係合要素を係合して形成
される変速段から発進用変速段に直接に切り換えを行なう場合に、第１の係合要素への流
体圧の供給と、第２の係合要素の流体圧の排出とを同時に行なうことができ、変速に要す
る時間を短縮することができる。さらに、本発明の変速機装置において、前記第１の調圧
手段は、前記中立ポジションにシフト操作されたときには、前記第１の係合要素が完全に
係合するときの係合圧よりも低い低係合圧により係合されるよう調圧する手段であるもの
とすることもできる。こうすれば、変速時に素早く第１の係合要素から流体圧を排出する
ことができ、変速に要する時間を短縮することができる。特に、発進変速段から他の前進
変速段に変速するときにはその効果がより顕著なものとなる。
【００１２】
　また、本発明の変速機装置において、前記選択出力手段は、前記第１の調圧手段から出
力された流体圧を入力して第１の出力ポートか前記第２の係合要素に流体圧を供給する第
２の出力ポートかに選択的に出力する第１の切り換えバルブと、前記第１の切り換えバル
ブの前記第１の出力ポートから出力された流体圧を入力する第１の入力ポートと前記流体
入出力手段の前記後進ポジション用出力ポートから出力された流体圧を入力する第２の入
力ポートとを有し該第１および第２の入力ポートに入力された流体圧を前記第１の係合要
素に選択的に出力する第２の切り換えバルブと、前記第１および第２の切り換えバルブを
駆動する信号圧を出力する信号圧出力手段とを備える手段であるものとすることもできる
。
【００１３】
　また、第２の調圧手段を備え、前進用ポジションにシフト操作されたときに少なくとも
第４の係合要素を係合して発進用変速段以外の変速段を形成する態様の本発明の変速機装
置において、前記選択出力手段は、前記第１の調圧手段から出力された流体圧を入力して
第１の出力ポートか前記第２の係合要素に流体圧を供給する第２の出力ポートかに選択的
に出力する第１の切り換えバルブと、第１の入力ポートと前記流体入出力手段の前記後進
ポジション用出力ポートから出力された流体圧を入力する第２の入力ポートとを有し該第
１または第２の入力ポートに流体圧を選択的に入力して前記第１の係合要素に出力する第
２の切り換えバルブと、前記第１の切り換えバルブの前記第１の出力ポートから出力され
た流体圧を入力する第３の入力ポートと前記第２の調圧手段から出力された流体圧を入力
する第４の入力ポートと前記第２の切り換えバルブの前記第１の入力ポートに流体圧を出
力する第３の出力ポートと前記第４の係合要素に流体圧を出力する第４の出力ポートとを
有し前記第４の入力ポートに入力された流体圧を前記第３の出力ポートに出力するか前記
第３の入力ポートに流体圧を入力して該第３の出力ポートに出力すると共に前記第４の入
力ポートに流体圧を入力して前記第４の係合要素に出力する第３の切り換えバルブと、前
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記第１～第３の切り換えバルブを駆動する信号圧を出力する信号圧出力手段とを備える手
段であるものとすることもできる。
【００１４】
　本発明の車両は、上述した各態様のいずれかの本発明の変速機装置、即ち、基本的には
、車両に搭載され、後進用ポジションにシフト操作されたときには複数の係合要素のうち
第１の係合要素と第２の係合要素とを係合し、中立ポジションにシフト操作されたときに
は前記第１の係合要素を係合することが可能な自動変速機を備える変速機装置であって、
　流体圧源の流体圧を調圧してライン圧として出力する圧送手段と、
　前記後進用ポジションにシフト操作されたときには前記ライン圧を入力して複数の出力
ポートのうち後進ポジション用出力ポートから出力し、前記中立ポジションにシフト操作
されたときには前記複数の出力ポートを遮断する流体圧入出力手段と、
　前記ライン圧を入力すると共に調圧して出力する第１の調圧手段と、
　前記後進用ポジションにシフト操作されたときには前記後進ポジション用出力ポートか
ら出力された流体圧を前記第１の係合要素に出力すると共に前記第１の調圧手段から出力
された流体圧を前記第２の係合要素に出力し、前記中立ポジションにシフト操作されたと
きには前記第１の調圧手段から出力された流体圧を前記第１の係合要素に出力する選択出
力手段と、
　を備える車両に搭載され、後進用ポジションにシフト操作されたときには複数の係合要
素のうち第１の係合要素と第２の係合要素とを係合し、中立ポジションにシフト操作され
たときには前記第１の係合要素を係合することが可能な自動変速機を備える変速機装置で
あって、流体圧源の流体圧を調圧してライン圧として出力する圧送手段と、前記後進用ポ
ジションにシフト操作されたときには前記ライン圧を入力して複数の出力ポートのうち後
進ポジション用出力ポートから出力し、前記中立ポジションにシフト操作されたときには
前記複数の出力ポートを遮断する流体圧入出力手段と、前記ライン圧を入力すると共に調
圧して出力する第１の調圧手段と、前記後進用ポジションにシフト操作されたときには前
記後進ポジション用出力ポートから出力された流体圧を前記第１の係合要素に出力すると
共に前記第１の調圧手段から出力された流体圧を前記第２の係合要素に出力し、前記中立
ポジションにシフト操作されたときには前記第１の調圧手段から出力された流体圧を前記
第１の係合要素に出力する選択出力手段と、を備える変速機装置を搭載することを要旨と
する。
【００１５】
　この本発明の車両では、上述した各態様のいずれかの本発明の変速機装置を搭載するか
ら、本発明の変速機装置が奏する効果、例えば、装置全体の消費エネルギを抑制すると共
に装置の小型化を図ることができる効果などを奏することができる。
【図面の簡単な説明】
【００１６】
【図１】本発明の一実施例としての変速機装置を搭載する自動車１０の構成の概略を示す
構成図である。
【図２】オートマチックトランスミッション２０の作動表の一例を示す説明図である。
【図３】オートマチックトランスミッション２０の油圧回路５０の構成の概略を示す構成
図である。
【図４】ＡＴＥＣＵ２９により実行されるＲ－Ｎ切換処理ルーチンの一例を示すフローチ
ャートである。
【図５】シフトレバー９１がＲポジジョンとＮポジションとの間で変更されたときのタイ
ムチャートである。
【図６】ＡＴＥＣＵ２９により実行されるＤ－Ｒ切換処理ルーチンの一例を示すフローチ
ャートである。
【図７】シフトレバー９１がＤポジジョンとＲポジションとの間で変更されたときのタイ
ムチャートである。
【図８】第２実施例の変速機装置が備える油圧回路１５０の構成の概略を示す構成図であ
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る。
【図９】油圧回路１５０を用いたときのオートマチックトランスミッション２０の作動表
である。
【図１０】ＡＴＥＣＵ２９により実行されるＲ－Ｎ切換処理ルーチンの一例を示すフロー
チャートである。
【図１１】シフトレバー９１がＲポジジョンとＮポジションとの間で変更されたときのタ
イムチャートである。
【図１２】ＡＴＥＣＵ２９により実行されるＤ－Ｒ切換処理ルーチンの一例を示すフロー
チャートである。
【図１３】シフトレバー９１がＤポジジョンとＲポジションとの間で変更されたときのタ
イムチャートである。
【発明を実施するための最良の形態】
【００１７】
　次に、本発明を実施するための最良の形態を実施例を用いて説明する。
【００１８】
　図１は本発明の一実施例としての変速機装置を搭載する自動車１０の構成の概略を示す
構成図であり、図２はオートマチックトランスミッション２０の作動表を示し、図３はオ
ートマチックトランスミッション２０の油圧回路５０の構成の概略を示す構成図である。
実施例の自動車１０は、図１に示すように、ガソリンや軽油などの炭化水素系の燃料の爆
発燃焼により動力を出力する内燃機関としてのエンジン１２と、エンジン１２のクランク
シャフト１４に取り付けられたロックアップクラッチ付きのトルクコンバータ２４と、こ
のトルクコンバータ２４の出力側に入力軸２１が接続されると共にギヤ機構２６およびデ
ファレンシャルギヤ２８を介して駆動輪１８ａ，１８ｂに出力軸２２が接続され入力軸２
１に入力された動力を変速して出力軸２２に伝達する有段のオートマチックトランスミッ
ション２０と、車両全体をコントロールするメイン電子制御ユニット（以下、メインＥＣ
Ｕという）９０とを備える。
【００１９】
　エンジン１２は、エンジン用電子制御ユニット（以下、エンジンＥＣＵという）１６に
より運転制御されている。エンジンＥＣＵ１６は、詳細に図示しないが、ＣＰＵを中心と
したマイクロプロセッサとして構成されており、ＣＰＵの他に処理プログラムを記憶する
ＲＯＭと、データを一時的に記憶するＲＡＭと、入出力ポートと、通信ポートとを備える
。このエンジンＥＣＵ１６には、クランクシャフト１４に取り付けられた回転数センサな
どのエンジン１２を運転制御するのに必要な各種センサからの信号が入力ポートを介して
入力されており、エンジンＥＣＵ１６からは、スロットル開度を調節するスロットルモー
タへの駆動信号や燃料噴射弁への制御信号，点火プラグへの点火信号などが出力ポートを
介して出力されている。エンジンＥＣＵ１６は、メインＥＣＵ９０と通信しており、メイ
ンＥＣＵ９０からの制御信号によってエンジン１２を制御したり、必要に応じてエンジン
１２の運転状態に関するデータをメインＥＣＵ９０に出力する。
【００２０】
　オートマチックトランスミッション２０は、６段変速の有段変速機として構成されてお
り、シングルピニオン式の遊星歯車機構３０とラビニヨ式の遊星歯車機構４０と三つのク
ラッチＣ１，Ｃ２，Ｃ３と二つのブレーキＢ１，Ｂ２とワンウェイクラッチＦ１とを備え
る。シングルピニオン式の遊星歯車機構３０は、外歯歯車としてのサンギヤ３１と、この
サンギヤ３１と同心円上に配置された内歯歯車としてのリングギヤ３２と、サンギヤ３１
に噛合すると共にリングギヤ３２に噛合する複数のピニオンギヤ３３と、複数のピニオン
ギヤ３３を自転かつ公転自在に保持するキャリア３４とを備え、サンギヤ３１はケースに
固定されており、リングギヤ３２は入力軸２１に接続されている。ラビニヨ式の遊星歯車
機構４０は、外歯歯車の二つのサンギヤ４１ａ，４１ｂと、内歯歯車のリングギヤ４２と
、サンギヤ４１ａに噛合する複数のショートピニオンギヤ４３ａと、サンギヤ４１ｂおよ
び複数のショートピニオンギヤ４３ａに噛合すると共にリングギヤ４２に噛合する複数の
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ロングピニオンギヤ４３ｂと、複数のショートピニオンギヤ４３ａおよび複数のロングピ
ニオンギヤ４３ｂとを連結して自転かつ公転自在に保持するキャリア４４とを備え、サン
ギヤ４１ａはクラッチＣ１を介してシングルピニオン式の遊星歯車機構３０のキャリア３
４に接続され、サンギヤ４１ｂはクラッチＣ３を介してキャリア３４に接続されると共に
ブレーキＢ１を介してケースに接続され、リングギヤ４２は出力軸２２に接続され、キャ
リア４４はクラッチＣ２を介して入力軸２１に接続されている。また、キャリア４４はブ
レーキＢ２を介してケースに接続されると共にワンウェイクラッチＦ１を介してケースに
接続されている。
【００２１】
　こうして構成されたオートマチックトランスミッション２０では、図２の作動表に示す
ように、クラッチＣ１～Ｃ３のオンオフ（オンが係合でオフが係合解除とも呼ぶ、以下同
じ）とブレーキＢ１，Ｂ２のオンオフとの組み合わせにより前進１速～６速と後進とニュ
ートラルとを切り換えることができるようになっている。
【００２２】
　前進１速の状態は、クラッチＣ１をオンとすると共にクラッチＣ２，Ｃ３とブレーキＢ
１，Ｂ２とをオフとしたりクラッチＣ１とブレーキＢ２とをオンとすると共にクラッチＣ
２，Ｃ３とブレーキＢ１とをオフとすることにより形成することができ、この状態では、
入力軸２１からシングルピニオン式の遊星歯車機構３０のリングギヤ３２に入力される動
力はサンギヤ３１の固定によりサンギヤ３１側で反力を受け持つことにより減速されてキ
ャリア３４およびクラッチＣ１を介してラビニヨ式の遊星歯車機構４０のサンギヤ４１ａ
に伝達されると共にサンギヤ４１ａに入力される動力はワンウェイクラッチＦ１によるキ
ャリア４４の固定によりキャリア４４側で反力を受け持つことにより減速されてリングギ
ヤ４２を介して出力軸２２に出力されるから、入力軸２１に入力される動力は比較的大き
な減速比をもって減速して出力軸２２に出力される。前進１速の状態では、エンジンブレ
ーキ時には、ブレーキＢ２をオンとすることにより、ワンウェイクラッチＦ１に代えてキ
ャリア４４が固定される。前進２速の状態は、クラッチＣ１とブレーキＢ１とをオンとす
ると共にクラッチＣ２，Ｃ３とブレーキＢ２とをオフとすることにより形成することがで
き、この状態では、入力軸２１からシングルピニオン式の遊星歯車機構３０のリングギヤ
３２に入力される動力はサンギヤ３１の固定によりサンギヤ３１側で反力を受け持つこと
により減速されてキャリア３４およびクラッチＣ１を介してラビニヨ式の遊星歯車機構４
０のサンギヤ４１ａに伝達されると共にサンギヤ４１ａに入力される動力はブレーキＢ１
によるサンギヤ４１ｂの固定によりサンギヤ４１ｂ側で反力を受け持つことにより減速さ
れてリングギヤ４２を介して出力軸２２に出力されるから、入力軸２１に入力される動力
は前進１速よりも小さな減速比をもって減速して出力軸２２に出力される。前進３速の状
態は、クラッチＣ１，Ｃ３をオンとすると共にクラッチＣ２とブレーキＢ１，Ｂ２とをオ
フとすることにより形成することができ、この状態では、入力軸２１からシングルピニオ
ン式の遊星歯車機構３０のリングギヤ３２に入力される動力はサンギヤ３１の固定により
サンギヤ３１側で反力を受け持つことにより減速されてキャリア３４およびクラッチＣ１
を介してラビニヨ式の遊星歯車機構４０のサンギヤ４１ａに伝達されると共にサンギヤ４
１ａに入力される動力はクラッチＣ１およびクラッチＣ３のオンによるラビニヨ式の遊星
歯車機構４０の一体回転により等速をもってリングギヤ４２を介して出力軸２２に出力さ
れるから、入力軸２１に入力される動力は前進２速よりも小さな減速比をもって減速して
出力軸２２に出力される。前進４速の状態は、クラッチＣ１，Ｃ２をオンとすると共にク
ラッチＣ３とブレーキＢ１，Ｂ２とをオフとすることにより形成することができ、この状
態では、入力軸２１からシングルピニオン式の遊星歯車機構３０のリングギヤ３２に入力
される動力はサンギヤ３１の固定によりサンギヤ３１側で反力を受け持つことにより減速
されてキャリア３４およびクラッチＣ１を介してラビニヨ式の遊星歯車機構４０のサンギ
ヤ４１ａに伝達される一方で入力軸２１からクラッチＣ２を介して直接にラビニヨ式の遊
星歯車機構４０のキャリア４４に伝達されてリングギヤ４２すなわち出力軸２２の駆動状
態が決定されるから、入力軸２１に入力される動力は前進３速よりも小さな減速比をもっ
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て減速して出力軸２２に出力される。前進５速の状態は、クラッチＣ２，Ｃ３をオンとす
ると共にクラッチＣ１とブレーキＢ１，Ｂ２とをオフとすることにより形成することがで
き、この状態では、入力軸２１からシングルピニオン式の遊星歯車機構３０のリングギヤ
３２に入力される動力はサンギヤ３１の固定によりサンギヤ３１側で反力を受け持つこと
により減速されてキャリア３４およびクラッチＣ３を介してラビニヨ式の遊星歯車機構４
０のサンギヤ４１ｂに伝達される一方で入力軸２１からクラッチＣ２を介して直接にラビ
ニヨ式の遊星歯車機構４０のキャリア４４に伝達されてリングギヤ４２すなわち出力軸２
２の駆動状態が決定されるから、入力軸２１に入力される動力は増速して出力軸２２に出
力される。前進６速の状態は、クラッチＣ２とブレーキＢ１とをオンとすると共にクラッ
チＣ１，Ｃ３とブレーキＢ２とをオフとすることにより形成することができ、この状態で
は、入力軸２１からクラッチＣ２を介してラビニヨ式の遊星歯車機構４０のキャリア４４
に入力される動力はブレーキＢ１によるサンギヤ４１ｂの固定によりサンギヤ４１ｂ側で
反力を受け持つことにより増速されてリングギヤ４２を介して出力軸２２に出力されるか
ら、入力軸２１に入力される動力は前進５速よりも小さな減速比をもって増速して出力軸
２２に出力される。
【００２３】
　後進１速の状態は、クラッチＣ３とブレーキＢ２とをオンとすると共にクラッチＣ１，
Ｃ２とブレーキＢ１とをオフとすることにより形成することができ、この状態では、入力
軸２１からシングルピニオン式の遊星歯車機構３０のリングギヤ３２に入力される動力は
サンギヤ３１の固定によりサンギヤ３１側で反力を受け持つことにより減速されてキャリ
ア３４およびクラッチＣ３を介してラビニヨ式の遊星歯車機構４０のサンギヤ４１ｂに伝
達されると共にサンギヤ４１ｂに入力される動力はブレーキＢ２によるキャリア４４の固
定によりキャリア４４側で反力を受け持つことにより逆回転してリングギヤ４２を介して
出力軸２２に出力されるから、入力軸２１に入力される動力は比較的小さな減速比をもっ
て減速して逆回転の動力として出力軸２２に出力される。
【００２４】
　ニュートラルの状態は、ブレーキＢ２をオンとすると共にクラッチＣ１～Ｃ３とブレー
キＢ１とをオフとすることにより形成したり、クラッチＣ１～Ｃ３とブレーキＢ１，Ｂ２
をすべてオフとすることにより形成することができる。実施例では、前者によりニュート
ラルの状態を形成するものとした。こうする理由については後述する。
【００２５】
　オートマチックトランスミッション２０のクラッチＣ１～Ｃ３やブレーキＢ１，Ｂ２は
、図３の油圧回路５０により駆動される。この油圧回路５０は、図示するように、エンジ
ン１２からの動力を用いてストレーナ５１から作動油を吸引して圧送する機械式オイルポ
ンプ５２と、機械式オイルポンプ５２により圧送された作動油の圧力（ライン圧ＰＬ）を
調節するレギュレータバルブ５４と、ライン圧ＰＬから図示しないモジュレータバルブを
介して入力されたモジュレータ圧ＰＭＯＤを用いてレギュレータバルブ５４を駆動するリ
ニアソレノイド５６と、ライン圧ＰＬを入力する入力ポート５８ａとＤポジション用出力
ポート５８ｂとＲポジション用出力ポート５８ｃとが形成されシフトレバー９１の操作に
連動してシフトレバー９１がニュートラル（Ｎ）ポジションにあるときには入力ポート５
８ａと両出力ポート５８ｂ、５８ｃとの連通を遮断しシフトレバー９１がドライブ（Ｄ）
ポジションにあるときには入力ポート５８ａとＤポジション用出力ポート５８ｂとを連通
すると共に入力ポート５８ａとＲポジション用出力ポート５８ｃとの連通を遮断しシフト
レバー９１がリバース（Ｒ）ポジションにあるときには入力ポート５８ａとＤポジション
用出力ポート５８ｂとの連通を遮断すると共に入力ポート５８ａとＲポジション用出力ポ
ート５８ｃとを連通するマニュアルバルブ５８と、ライン圧ＰＬを入力すると共に調圧し
てクラッチＣ１に出力するノーマルクローズ型のリニアソレノイドＳＬＣ１と、マニュア
ルバルブ５８のＤポジション用出力ポート５８ｂからのドライブ圧ＰＤを入力すると共に
調圧して出力するノーマルクローズ型のリニアソレノイドＳＬＣ２と、ライン圧ＰＬを入
力すると共に調圧して出力するノーマルオープン型のリニアソレノイドＳＬＣ３と、マニ
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ュアルバルブ５８のＤポジション用出力ポート５８ｂからのドライブ圧ＰＤを入力すると
共に調圧してブレーキＢ１に出力するノーマルクローズ型のリニアソレノイドＳＬＢ１と
、リニアソレノイドＳＬＣ３からの出力圧であるＳＬＣ３圧を入力すると共にクラッチＣ
３か他方の油路６９かに選択的に出力するＣ３リレーバルブ６０と、リニアソレノイドＳ
ＬＣ２からの出力圧であるＳＬＣ２圧を入力しクラッチＣ２か他方の油路７９かに選択的
に出力すると共にＣ３リレーバルブ６０からの出力圧を他方の油路６９を介して入力して
ＳＬＣ２圧をクラッチＣ２に出力するときにはＣ３リレーバルブ６０からの出力圧を油路
７９に出力しＳＬＣ２圧を油路７９に出力するときにはＣ３リレーバルブ６０からの出力
圧を遮断するＣ２リレーバルブ７０と、油路７９に出力されたＣ２リレーバルブ７０から
の出力圧とマニュアルバルブ５８のＲポジション用出力ポート５８ｃから出力されたリバ
ース圧ＰＲとを選択的に入力してブレーキＢ２に出力するＢ２リレーバルブ８０と、ライ
ン圧ＰＬからモジュレータバルブを介して入力されたモジュレータ圧ＰＭＯＤを用いてＣ
２リレーバルブ７０に駆動用の信号圧を出力するためのノーマルオープン型のオンオフソ
レノイドＳ１と、ライン圧ＰＬからモジュレータバルブを介して入力されたモジュレータ
圧ＰＭＯＤを用いてＣ３リレーバルブ６０とＢ２リレーバルブ８０とに駆動用の信号圧を
出力するためのノーマルクローズ型のオンオフソレノイドＳ２などにより構成されている
。なお、マニュアルバルブ５８のＲポジション用出力ポート５８ｃとＢ２リレーバルブ８
０の入力ポート８２ｄとの間の油路には、Ｂ２リレーバルブ８０側の方向に逆止弁５９ａ
が設けられると共に逆止弁５９ａに並列してオリフィス５９ｂが設けられている。ここで
、ライン圧は、自動変速機に必要な油圧である。この自動変速機に必要な油圧は、オート
マチックトランスミッション２０の状態（変速中か否か）やエンジン１２から出力される
トルク，車速，スロットル開度，作動油の温度（油温）などから算出される。
                                                                                
【００２６】
　Ｃ３リレーバルブ６０は、オンオフソレノイドＳ２からの信号圧を入力する信号圧用入
力ポート６２ａとリニアソレノイドＳＬＣ３からの出力圧（ＳＬＣ３圧）を入力する入力
ポート６２ｂとクラッチＣ３に油圧を出力する出力ポート６２ｃと油路６９に油圧を出力
する出力ポート６２ｄとドレンポート６２ｅとが形成されたスリーブ６２と、スリーブ６
２内を軸方向に摺動するスプール６４と、スプール６４を軸方向に付勢するスプリング６
６とにより構成されている。このＣ３リレーバルブ６０は、オンオフソレノイドＳ２から
信号圧用入力ポート６２ａに信号圧が入力されていないときにはスプリング６６の付勢力
によりスプール６４が図中左半分の領域に示す位置に移動して入力ポート６２ｂと出力ポ
ート６２ｃ（クラッチＣ３側）とを連通すると共に入力ポート６２ｂと出力ポート６２ｄ
（Ｃ２リレーバルブ７０側）との連通を遮断し、オンオフソレノイドＳ２から信号圧用入
力ポート６２ａに信号圧が入力されているときにはこの信号圧がスプリング６６の付勢力
に打ち勝ってスプール６４が図中右半分の領域に示す位置に移動して入力ポート６２ｂと
出力ポート６２ｃ（クラッチＣ３側）との連通を遮断すると共に入力ポート６２ｂと出力
ポート６２ｄ（Ｃ２リレーバルブ７０側）とを連通する。なお、入力ポート６２ｂと出力
ポート６２ｃ（クラッチＣ３側）との連通が遮断されると、これに伴って出力ポート６２
ｃとドレンポート６２ｅとが連通してクラッチＣ３側の作動油がドレンされるようになっ
ている。
【００２７】
　Ｃ２リレーバルブ７０は、オンオフソレノイドＳ１からの信号圧を入力する信号圧用入
力ポート７２ａとＣ３リレーバルブ６０から油路６９に出力された出力圧を入力する入力
ポート７２ｂとリニアソレノイドＳＬＣ２からの出力圧（ＳＬＣ２圧）を入力する入力ポ
ート７２ｃと油圧をクラッチＣ２に出力する出力ポート７２ｄと油圧を油路７９に出力す
る出力ポート７２ｅとドレンポート７２ｆとが形成されたスリーブ７２と、スリーブ７２
内を軸方向に摺動するスプール７４と、スプール７４を軸方向に付勢するスプリング７６
とにより構成されている。このＣ２リレーバルブ７０は、オンオフソレノイドＳ１から信
号圧用入力ポート７２ａに信号圧が入力されていないときにはスプリング７６の付勢力に



(12) JP 5223925 B2 2013.6.26

10

20

30

40

50

よりスプール７４が図中左半分の領域に示す位置に移動して入力ポート７２ｂ（Ｃ３リレ
ーバルブ６０側）と出力ポート７２ｅ（Ｂ２リレーバルブ８０側）とを連通すると共に入
力ポート７２ｃ（リニアソレノイドＳＬＣ２側）と出力ポート７２ｄ（クラッチＣ２側）
とを連通し、オンオフソレノイドＳ１から信号圧用入力ポート７２ａに信号圧が入力され
ているときにはこの信号圧がスプリング７６の付勢力に打ち勝ってスプール７６が図中右
半分の領域に示す位置に移動して入力ポート７２ｂ（Ｃ２リレーバルブ６０側）を遮断し
入力ポート７２ｃ（リニアソレノイドＳＬＣ２側）と出力ポート７２ｅ（Ｂ２リレーバル
ブ８０側）とを連通すると共に入力ポート７２ｃと出力ポート７２ｄ（クラッチＣ２側）
との連通を遮断する。なお、入力ポート７２ｃと出力ポート７２ｄ（クラッチＣ２側）と
の連通が遮断されると、これに伴って出力ポート７２ｄとドレンポート７２ｆとが連通し
てクラッチＣ２側の作動油がドレンされるようになっている。
【００２８】
　Ｂ２リレーバルブ８０は、オンオフソレノイドＳ２からの信号圧を入力する信号圧用入
力ポート８２ａとオンオフソレノイドＳ１からの信号圧をこのＢ２リレーバルブ８０を介
してＣ２リレーバルブ７０の信号圧用入力ポート７２ａに信号圧を出力するための信号圧
用入力ポート８２ｂおよび信号圧用出力ポート８２ｃとマニュアルバルブ５８のＲポジシ
ョン用出力ポート５８ｃからのリバース圧ＰＲを入力する入力ポート８２ｄとＣ２リレー
バルブ７０の出力ポート７２ｅからの出力圧を入力する入力ポート８２ｅと油圧をブレー
キＢ２に出力する出力ポート８２ｆとが形成されたスリーブ８２と、スリーブ８２内を軸
方向に摺動するスプール８４と、スプール８４を軸方向に付勢するスプリング８６とによ
り構成されている。このＢ２リレーバルブ８０は、オンオフソレノイドＳ１から信号圧用
入力ポート８２ａに信号圧が入力されていないときにはスプリング８６の付勢力によりス
プール８４が図中左半分の領域に示す位置に移動して信号圧用入力ポート８２ｂを遮断し
てＣ２リレーバルブ７０の信号圧用入力ポート７２ａへの信号圧をオフし入力ポート８２
ｄ（マニュアルバルブ５８のＲポジション用出力ポート５８側）と出力ポート８２ｆ（ブ
レーキＢ２側）とを連通すると共に入力ポート８２ｅ（Ｃ２リレーバルブ７０側）を遮断
し、オンオフソレノイドＳ２から信号圧用入力ポート８２ａに信号圧が入力されていると
きにはこの信号圧がスプリング８６の付勢力に打ち勝ってスプール８６が図中右半分の領
域に示す位置に移動しＳ１信号圧用入力ポート８２ｂとＳ１信号圧用出力ポート８２ｃと
を連通してオンオフソレノイドＳ１からの信号圧を信号圧用入力ポート８２ｂおよび信号
圧用出力ポート８２ｃを介してＣ２リレーバルブ７０の信号圧用入力ポート７２ａに出力
可能な状態とし入力ポート８２ｄ（マニュアルバルブ５８のＲポジション用出力ポート５
８側）を遮断すると共に入力ポート８２ｅ（Ｃ２リレーバルブ７０側）と出力ポート８２
ｆ（クラッチＣ３側）とを連通する。
【００２９】
　オートマチックトランスミッション２０（油圧回路５０）は、オートマチックトランス
ミッション用電子制御ユニット（以下、ＡＴＥＣＵという）２９により駆動制御されてい
る。ＡＴＥＣＵ２９は、詳細に図示しないが、ＣＰＵを中心としたマイクロプロセッサと
して構成されており、ＣＰＵの他に処理プログラムを記憶するＲＯＭと、データを一時的
に記憶するＲＡＭと、入出力ポートと、通信ポートとを備える。ＡＴＥＣＵ２９には、入
力軸２１に取り付けられた回転数センサからの入力軸回転数Ｎｉｎや出力軸２２に取り付
けられた回転数センサからの出力軸回転数Ｎｏｕｔなどが入力ポートを介して入力されて
おり、ＡＴＥＣＵ２９からは、リニアソレノイド５６，ＳＬＣ１～ＳＬＣ３，ＳＬＢ１へ
の駆動信号，オンオフソレノイドＳ１，Ｓ２への駆動信号などが出力ポートを介して出力
されている。ＡＴＥＣＵ２９は、メインＥＣＵ９０と通信しており、メインＥＣＵ９０か
らの制御信号によってオートマチックトランスミッション２０（油圧回路５０）を制御し
たり、必要に応じてオートマチックトランスミッション２０の状態に関するデータをメイ
ンＥＣＵ９０に出力する。
【００３０】
　メインＥＣＵ９０は、詳細には図示しないが、ＣＰＵを中心とするマイクロプロセッサ
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として構成されており、ＣＰＵの他に処理プログラムを記憶するＲＯＭと、データを一時
的に記憶するＲＡＭと、入出力ポートと、通信ポートとを備える。メインＥＣＵ９０には
、シフトレバー９１の操作位置を検出するシフトポジションセンサ９２からのシフトポジ
ションＳＰ，アクセルペダル９３の踏み込み量を検出するアクセルペダルポジションセン
サ９４からのアクセル開度Ａｃｃ，ブレーキペダル９５の踏み込みを検出するブレーキス
イッチ９６からのブレーキスイッチ信号ＢＳＷ，車速センサ９８からの車速Ｖなどが入力
ポートを介して入力されている。ここで、シフトレバー９１は、実施例では、パーキング
（Ｐ）ポジション，リバース（Ｒ）ポジション，ニュートラル（Ｎ）ポジション，ドライ
ブ（Ｄ）ポジションから選択できるようになっており、選択されたポジションに応じてク
ラッチＣ１～Ｃ３やブレーキＢ１，Ｂ２がオンオフされる。なお、メインＥＣＵ９０は、
前述したように、エンジンＥＣＵ１６やＡＴＥＣＵ２９と通信ポートを介して接続されて
おり、エンジンＥＣＵ１６やＡＴＥＣＵ２９と各種制御信号やデータのやりとりを行なっ
ている。
【００３１】
　こうして構成された自動車１０では、シフトレバー９１がＤポジションにシフト操作さ
れたときには、アクセル開度Ａｃｃや車速Ｖに基づいて変速マップを用いて前進１速～前
進６速のいずれかを設定し、クラッチＣ１～Ｃ３とブレーキＢ１，Ｂ２のうち設定した変
速段に応じて必要なクラッチやブレーキがオンされるようリニアソレノイド５６，ＳＬＣ
１～ＳＬＣ３，ＳＬＢ１やオンオフソレノイドＳ１，Ｓ２が駆動制御される。
【００３２】
　ここで、実施例の変速機装置としては、オートマチックトランスミッション２０と、Ａ
ＴＥＣＵ２９が該当する。
【００３３】
　次に、こうして構成された自動車１０が備える実施例の変速機装置の動作、特に、シフ
トレバー９１がＮポジションとＲポジションとの間で変更されたときの動作やＤポジショ
ンとＲポジションとの間で変更されたときの動作について説明する。まず、シフトレバー
９１がＮポジションとＲポジションとの間で変更されたときの動作について説明する。図
４は、ＡＴＥＣＵ２９により実行されるＲ－Ｎ切換処理ルーチンの一例を示すフローチャ
ートである。このルーチンは、シフトレバー９１がＲポジションからＮポジションに切り
換えられたときやＮポジションからＲポジションに切り換えられたときに実行される。な
お、シフトレバー９１がＲポジションからＮポジションに切り換えられたときには、クラ
ッチＣ３とブレーキＢ２とがオンの状態からブレーキＢ２のみがオンの状態に切り換える
処理となり、シフトレバー９１がＮポジションからＲポジションに切り換えられたときに
は、ブレーキＢ２のみがオンの状態からクラッチＣ３とブレーキＢ２とがオンの状態に切
り換える処理となる。以下、図４のルーチンを図５に例示するタイムチャートを参照しな
がら説明する。
【００３４】
　Ｒ－Ｎ切換処理ルーチンが実行されると、ＡＴＥＣＵ２９のＣＰＵは、まず、シフトレ
バー９１の切り換えがＲポジションからＮポジションへの切り換えかＮポジションからＲ
ポジションへの切り換えのいずれであるかを判定し（ステップＳ１００）、Ｒポジション
からＮポジションへの切り換えのときには（図５中の時刻ｔ１１）、リニアソレノイドＳ
ＬＣ３からの出力圧であるＳＬＣ３圧が徐々に減少するようリニアソレノイドＳＬＣ３を
駆動制御する（ステップＳ１１０）。これにより、クラッチＣ３に作用していたクラッチ
圧ＰＣ３は徐々に小さくなり、クラッチＣ３の係合が解除される（図５中の時刻ｔ１１～
ｔ１２参照）。また、シフトレバー９１がＲポジションからＮポジションへ切り換えられ
ると、マニュアルバルブ５８のライン圧ＰＬを入力する入力ポート５８ａとＲポジション
用出力ポート５８ｃとの連通が遮断されると共にブレーキＢ２側の作動油はオリフィス５
９ｂを介してドレンされるから、リバース圧ＰＲによりブレーキＢ２に作用していたブレ
ーキ圧ＰＢ２は値０に徐々に近づいていく（図５中時刻ｔ１１～ｔ１２参照）。続いて、
シフトレバー９１がＲポジションからＮポジションに切り換えられてからＳＬＣ３圧が所
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定圧Ｐ０付近となる所定時間Ｔ（図５中の時刻ｔ１２）が経過するのを待って（ステップ
Ｓ１２０）、オンオフソレノイドＳ１とオンオフソレノイドＳ２とを共にＯＮとし（ステ
ップＳ１３０）、ＳＬＣ３圧が所定圧Ｐ０で定圧保持されるようリニアソレノイドＳＬＣ
３を駆動制御して（ステップＳ１４０）、本ルーチンを終了する。前述したように、オン
オフソレノイドＳ１はノーマルオープン型のソレノイドとして構成されオンオフソレノイ
ドＳ２はノーマルクローズ型のソレノイドとして構成されている。したがって、オンオフ
ソレノイドＳ１，Ｓ２を共にＯＮとすると、オンオフソレノイドＳ１からは信号圧は出力
されなくなると共にオンオフソレノイドＳ２からは信号圧が出力されるから、リニアソレ
ノイドＳＬＣ３からのＳＬＣ３圧は、クラッチＣ３側に供給される状態からＣ３リレーバ
ルブ６０，Ｃ２リレーバルブ７０，Ｂ２リレーバルブ８０を順に介してブレーキＢ２側に
供給される状態に切り換えられることになる。実施例では、オンオフソレノイドＳ１とオ
ンオフソレノイドＳ２とを共にＯＮとした後、ＳＬＣ３圧が所定圧Ｐ０で定圧保持される
ようリニアソレノイドＳＬＣ３を駆動制御しているから、所定圧Ｐ０がブレーキＢ２に作
用してブレーキＢ２を係合することになる。ここで、所定圧Ｐ０は、実施例では、ブレー
キＢ２のピストンが摩擦板に当接する程度の油圧として設定するものとした。シフトレバ
ー９１がＮポジションにあるときには、ブレーキＢ２を完全に係合する必要はないから、
必要最小限の所定圧Ｐ０でブレーキＢ２を係合させることにより、エネルギの消費を抑制
することができる。
【００３５】
　一方、シフトレバー９１の切り換えがＮポジションからＲポジションのときには（図５
中の時刻ｔ１３）、オンオフソレノイドＳ１をＯＮとすると共にオンオフソレノイドＳ２
をＯＦＦとして（ステップＳ１５０）、リニアソレノイドＳＬＣ３のＳＬＣ３圧が値０と
なるようリニアソレノイドＳＬＣ３を駆動制御する（ステップＳ１６０）。オンオフソレ
ノイドＳ１をＯＮとすると共にオンオフソレノイドＳ２をＯＦＦとすると、オンオフソレ
ノイドＳ１，Ｓ２のいずれからも信号圧は出力されなくなるから、リニアソレノイドＳＬ
Ｃ３のＳＬＣ３圧はクラッチＣ３側に供給される状態となると共にマニュアルバルブ５８
のＲポジション用出力ポート５８ｃからのリバース圧ＰＲがブレーキＢ２側に供給される
状態となる。また、シフトレバー９１がＲポジションに操作されると、ライン圧ＰＬが入
力されるマニュアルバルブ５８の入力ポート５８ａとＲポジション用出力ポート５８ｃと
が連通するから、ライン圧ＰＬはマニュアルバルブ５８の入力ポート５８ａ，Ｒポジショ
ン用出力ポート５８ｃを介してブレーキＢ２に作用してブレーキＢ２を係合することにな
る。そして、クラッチＣ３のパッククリアランスを詰めるために作動油を急速充填するフ
ァストフィルを実行し（ステップＳ１７０）、ファストフィルが完了した後にＳＬＣ３圧
が徐々に増加し（ステップＳ１８０）、クラッチＣ３の係合に伴ってＳＬＣ３圧が最大と
なるようリニアソレノイドＳＬＣ３を駆動制御して（ステップＳ１９０）、本ルーチンを
終了する。これにより、クラッチＣ３が係合されてＲポジションが形成される。このよう
に、シフトレバー９１がＲポジションのときにはマニュアルバルブ５８のＲポジション用
出力ポート５８からの油圧ＰＲによりブレーキＢ２を係合すると共にリニアソレノイドＳ
ＬＣ３からのＳＬＣ３圧によりクラッチＣ３を係合し、シフトレバー９１がＮポジション
のときにはリニアソレノイドＳＬＣ３からのＳＬＣ３圧をクラッチＣ３に代えてブレーキ
Ｂ２に供給することによりブレーキＢ２を係合するのである。これにより、ブレーキＢ２
を係合するための専用のリニアソレノイドを設ける必要をなくすことができる。
【００３６】
　次に、シフトレバー９１がＤポジションとＲポジションとの間で変更されたときの動作
について説明する。図６は、ＡＴＥＣＵ２９により実行されるＤ－Ｒ切換処理ルーチンの
一例を示すフローチャートである。このルーチンは、シフトレバー９１がＤポジションか
らＲポジションに切り換えられたときやＲポジションからＤポジションに切り換えられた
ときに実行される。なお、シフトレバー９１がＤポジションからＲポジションに切り換え
られたときには、クラッチＣ１とブレーキＢ２とがオンの状態からブレーキＢ２のみがオ
ンの状態に切り換える処理となり、シフトレバー９１がＲポジションからＤポジションに
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切り換えられたときには、前進１速の非エンジンブレーキの状態すなわちブレーキＢ２の
みがオンの状態からクラッチＣ１とブレーキＢ２とがオンの状態に切り換える処理となる
。以下、図６のルーチンを図７に例示するタイムチャートを参照しながら説明する。
【００３７】
　Ｄ－Ｒ切換処理ルーチンが実行されると、ＡＴＥＣＵ２９のＣＰＵは、まず、シフトレ
バー９１の切り換えがＤポジションからＲポジションへの切り換えかＲポジションからＤ
ポジションへの切り換えのいずれであるかを判定し（ステップＳ２００）、Ｄポジション
からＲポジションへの切り換えのときには（図７中の時刻ｔ２１）、クラッチＣ１の係合
を解除するためにリニアソレノイドＳＬＣ１からの出力圧であるＳＬＣ１圧が値０となる
ようリニアソレノイドＳＬＣ１を駆動制御し（ステップＳ２１０）、オンオフソレノイド
Ｓ１をＯＮとすると共にオンオフソレノイドＳ２をＯＦＦとする（ステップＳ２２０）。
これにより、オンオフソレノイドＳ１，Ｓ２のいずれからも信号圧は出力されなくなるか
ら、リニアソレノイドＳＬＣ３のＳＬＣ３圧はクラッチＣ３側に供給される状態となると
共にマニュアルバルブ５８のＲポジション用出力ポート５８ｃからの油圧ＰＲがブレーキ
Ｂ２側に供給される状態となり、ライン圧ＰＬはマニュアルバルブ５８の入力ポート５８
ａ，Ｒポジション用出力ポート５８ｃを介してリバース圧ＰＲとしてブレーキＢ２に作用
してブレーキＢ２を係合することになる。そして、クラッチＣ３に対して前述したファス
トフィルを実行し（ステップＳ２３０）、リニアソレノイドＳＬＣ３のＳＬＣ３圧を徐々
に増加し（ステップＳ２４０）、クラッチＣ３の係合に伴ってＳＬＣ３圧が最大となるよ
うリニアソレノイドＳＬＣ３を駆動制御して（ステップＳ２５０）、本ルーチンを終了す
る。
【００３８】
　一方、シフトレバー９１の切り換えがＲポジションからＤポジションのときには（図７
中の時刻ｔ２２）、リニアソレノイドＳＬＣ３のＳＬＣ３圧が徐々に減少するようリニア
ソレノイドＳＬＣ３を駆動制御する（ステップＳ２６０）。これにより、クラッチＣ３に
作用していたクラッチ圧ＰＣ３は徐々に小さくなり、クラッチＣ３の係合が解除される（
図７中の時刻２２～ｔ２３参照）。また、シフトレバー９１がＲポジションからＤポジシ
ョンへ切り換えられると、マニュアルバルブ５８のライン圧ＰＬを入力する入力ポート５
８ａとＲポジション用出力ポート５８ｃとの連通が遮断されるから、Ｒポジション用出力
ポート５８ｃからブレーキＢ２に作用するブレーキ圧ＰＢ２は値０に近づいていく（図７
中の時刻ｔ２２～ｔ２３参照）。続いて、クラッチＣ１に対してファストフィルを実行し
（ステップＳ２７０）、リニアソレノイドＳＬＣ１の出力圧であるＳＬＣ１圧を徐々に増
加するようリニアソレノイドＳＬＣ１を駆動制御する（ステップＳ２８０）。続いて、シ
フトレバー９１がＲポジションからＤポジションに切り換えられてから所定時間Ｔが経過
するのを待って（ステップＳ２９０）、オンオフソレノイドＳ１をＯＦＦとすると共にオ
ンオフソレノイドＳ２をＯＮとする（ステップＳ３００）。これにより、オンオフソレノ
イドＳ１，Ｓ２のいずれからも信号圧が出力されるから、リニアソレノイドＳＬＣ２のＳ
ＬＣ２圧はブレーキＢ２側に供給される状態となると共にリニアソレノイドＳＬＣ３のＳ
ＬＣ３圧は遮断される状態となる。そして、リニアソレノイドＳＬＣ２のＳＬＣ２圧が前
述した所定圧Ｐ０となると共にこの所定圧Ｐ０で定圧保持されるようリニアソレノイドＳ
ＬＣ２を駆動制御し（ステップＳ３１０）、クラッチＣ１の係合に伴ってリニアソレノイ
ドＳＬＣ１のＳＬＣ１圧が最大となるようリニアソレノイドＳＬＣ１を駆動制御して（ス
テップＳ３２０）、本ルーチンを終了する。これにより、クラッチＣ１が係合されると共
にブレーキＢ２が係合されてＤポジションの前進１速が形成される。このように、シフト
レバー９１がＲポジションのときにはマニュアルバルブ５８のＲポジション用出力ポート
５８ｃからの油圧ＰＲによりブレーキＢ２を係合すると共にリニアソレノイドＳＬＣ３か
らのＳＬＣ３圧によりクラッチＣ３を係合し、シフトレバー９１がＤポジションのときに
はリニアソレノイドＳＬＣ２からのＳＬＣ２圧をブレーキＢ２に供給することによりブレ
ーキＢ２を係合すると共にリニアソレノイドＳＬＣ１からのＳＬＣ１圧をクラッチＣ１に
供給することによりクラッチＣ１を係合するのである。これにより、ブレーキＢ２を係合
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するための専用のリニアソレノイドを設ける必要をなくすことができる。
【００３９】
　実施例では、シフトレバー９１がＮポジションのときには、リニアソレノイドＳＬＣ３
のＳＬＣ３圧を用いてブレーキＢ２を係合し、シフトレバー９１がＤポジションのときに
は、リニアソレノイドＳＬＣ２のＳＬＣ２圧を用いてブレーキＢ２を係合している。これ
は、ＤポジションのときにもＮポジションのときと同様にリニアソレノイドＳＬＣ３のＳ
ＬＣ３圧を用いてブレーキＢ２を係合することもできるが、この場合、リニアソレノイド
ＳＬＣ３はＳＬＣ３圧を前進３速を形成するためのクラッチＣ３に供給するよう構成され
ているため、前進３速から前進１速（エンジンブレーキ時）にダウンシフト変速するとき
に一つのリニアソレノイドＳＬＣ３でクラッチＣ３からブレーキＢ２につかみ替える必要
が生じ、スムーズなダウンシフト変速を妨げることに基づく。
【００４０】
　以上説明した実施例の変速機装置によれば、シフトレバー９１がＲポジションのときに
はマニュアルバルブ５８のＲポジション用出力ポート５８からのリバース圧ＰＲによりブ
レーキＢ２を係合すると共にリニアソレノイドＳＬＣ３からのＳＬＣ３圧によりクラッチ
Ｃ３を係合して後進１速の状態を形成し、シフトレバー９１がＮポジションのときにはリ
ニアソレノイドＳＬＣ３からのＳＬＣ３圧をクラッチＣ３に代えてブレーキＢ２に供給す
ることによりブレーキＢ２を係合してニュートラルの状態を形成するから、ブレーキＢ２
を係合するための専用のリニアソレノイドを設ける必要がない。この結果、リニアソレノ
イドを別途配置することによる油圧回路５０の消費流量（消費エネルギ）を増加を抑制し
て装置全体のエネルギ効率を向上させることができると共に装置全体の小型化を図ること
ができる。もとより、Ｒポジション時に係合されるクラッチＣ３とブレーキＢ２のうちブ
レーキＢ２をＮポジション時に係合しておくことにより、ＮポジションからＲポジション
に切り換えるときにはクラッチＣ３のみを係合すればよいから、シフト操作に対する応答
性（レスポンス）をより向上させることができる。しかも、シフトレバー９１がＤポジシ
ョンのときには前進３速の形成に用いるクラッチＣ３に油圧を供給するリニアソレノイド
ＳＬＣ３とは異なるリニアソレノイドＳＬＣ２からのＳＬＣ２圧をブレーキＢ２に供給す
ることによりブレーキＢ２を係合すると共にリニアソレノイドＳＬＣ１からのＳＬＣ１圧
をクラッチＣ１に供給することによりクラッチＣ１を係合するから、前進３速から前進１
速にダウンシフト変速をスムーズに行なうことができる。さらに、シフトレバー９１がＤ
ポジション（前進１速の非エンジンブレーキ時）のときやＮポジションのときには、ブレ
ーキＢ２の係合圧を必要最小限の所定圧Ｐ０に設定するから、油圧回路５０の消費流量（
エネルギ消費）をさらに抑制することができる。
【００４１】
　次に、第２実施例の変速機装置について説明する。図８は、第２実施例の変速機装置が
備える油圧回路１５０の構成の概略を示す構成図である。なお、第２実施例の変速機装置
では、実施例の変速機装置と同一の構成については同一の符号を付し、その説明は重複す
るから省略する。第２実施例の油圧回路１５０は、図示するように、実施例の油圧回路５
０が備えるＣ３リレーバルブ６０とＣ２リレーバルブ７０とＢ２リレーバルブ８０の３つ
のリレーバルブとこれらを駆動するノーマルオープン型のオンオフソレノイドＳ１および
ノーマルクローズ型のオンオフソレノイドＳ２に代えて、リニアソレノイドＳＬＣ３から
の出力圧であるＳＬＣ３圧をクラッチＣ３に出力すると共にマニュアルバルブ５８のＲポ
ジション用出力ポート５８ｃからの出力圧であるリバース圧ＰＲをブレーキＢ２に出力す
る状態とＳＬＣ３圧をブレーキＢ２に出力すると共にリバース圧ＰＲを遮断する状態とを
切り替えるＣ３リレーバルブ１６０と、このＣ３リレーバルブ１６０を駆動するノーマル
クローズ型のオンオフソレノイドＳとを備える。この油圧回路１５０を用いたときのオー
トマチックトランスミッション２０の作動表を図９に示す。
【００４２】
　Ｃ３リレーバルブ１６０は、図８に示すように、オンオフソレノイドＳからの信号圧を
入力する信号圧用入力ポート１６２ａとマニュアルバルブ５８のＲポジション用出力ポー
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ト５８ｃからのリバース圧ＰＲを入力する入力ポート１６２ｂとリニアソレノイドＳＬＣ
３からの出力圧（ＳＬＣ３圧）を入力する入力ポート１６２ｃとクラッチＣ３に油圧を出
力する出力ポート１６２ｄとブレーキＢ２に油圧を出力する出力ポート１６２ｅとドレン
ポート１６２ｆとが形成されたスリーブ１６２と、スリーブ１６２内を軸方向に摺動する
スプール１６４と、スプール１６４を軸方向に付勢するスプリング１６６とにより構成さ
れている。このＣ３リレーバルブ１６０は、オンオフソレノイドＳから信号圧用入力ポー
ト１６２ａに信号圧が入力されていないときには、スプリング１６６の付勢力によりスプ
ール１６４が図中左半分の領域に示す位置に移動し、入力ポート１６２ｂ（マニュアルバ
ルブ５８のＲポジション用出力ポート５８ｃ側）と出力ポート１６２ｅ（ブレーキＢ２側
）とを連通すると共に入力ポート１６２ｃ（リニアソレノイドＳＬＣ３の出力ポート側）
と出力ポート１６２ｄ（クラッチＣ３側）とを連通する。一方、オンオフソレノイドＳか
ら信号圧用入力ポート１６２ａに信号圧が入力されているときには、この信号圧がスプリ
ング１６６の付勢力に打ち勝ってスプール１６４が図中右半分の領域に示す位置に移動し
、入力ポート１６２ｂ（マニュアルバルブ５８のＲポジション用出力ポート５８ｃ側）を
閉塞し入力ポート１６２ｃ（リニアソレノイドＳＬＣ３の出力ポート側）と出力ポート１
６２ｄ（クラッチＣ３側）との連通を遮断すると共に入力ポート１６２ｃと出力ポート１
６２ｅ（ブレーキＢ２側）とを連通する。なお、入力ポート１６２ｃ（リニアソレノイド
ＳＬＣ３の出力ポート側）と出力ポート１６２ｄ（クラッチＣ３側）との連通が遮断され
ると、これに伴って出力ポート１６２ｄとドレンポート１６２ｆとが連通してクラッチＣ
３に供給されている作動油がドレンされるようになっている。
【００４３】
　次に、こうして構成された第２実施例の変速機装置の動作について説明する。図１０は
、ＡＴＥＣＵ２９により実行されるＲ－Ｎ切換処理ルーチンの一例を示すフローチャート
である。このルーチンは、シフトレバー９１がＲポジションからＮポジションに切り換え
られたときやＮポジションからＲポジションに切り換えられたときに実行される。以下、
図１０のルーチンを図１１に例示するタイムチャートを参照しながら説明する。
【００４４】
　Ｒ－Ｎ切換処理ルーチンが実行されると、ＡＴＥＣＵ２９のＣＰＵは、まず、シフトレ
バー９１の切り換えがＲポジションからＮポジションへの切り換えかＮポジションからＲ
ポジションへの切り換えのいずれであるかを判定し（ステップＳ４００）、Ｒポジション
からＮポジションへの切り換えのときには（図１１中の時刻ｔ３１）、リニアソレノイド
ＳＬＣ３からの出力圧であるＳＬＣ３圧が徐々に減少するようリニアソレノイドＳＬＣ３
を駆動制御する（ステップＳ４１０）。これにより、クラッチＣ３に作用していたクラッ
チ圧ＰＣ３は徐々に小さくなり、クラッチＣ３の係合が解除される（図１１中の時刻ｔ３
１～ｔ３２参照）。また、シフトレバー９１がＲポジションからＮポジションへ切り換え
られると、ブレーキＢ２に作用していたブレーキ圧ＰＢ２は値０に徐々に近づいていく（
図１１中の時刻ｔ３１～ｔ３２参照）。続いて、シフトレバー９１がＲポジションからＮ
ポジションに切り換えられてからＳＬＣ３圧が所定圧Ｐ０付近となる所定時間Ｔ（図１１
中の時刻ｔ３２）が経過するのを待って（ステップＳ４２０）、オンオフソレノイドＳを
ＯＮとし（ステップＳ４３０）、ＳＬＣ３圧が所定圧Ｐ０で定圧保持されるようリニアソ
レノイドＳＬＣ３を駆動制御して（ステップＳ４４０）、本ルーチンを終了する。前述し
たように、オンオフソレノイドＳはノーマルクローズ型のソレノイドとして構成されてお
り、オンオフソレノイドＳをＯＮとすると、オンオフソレノイドＳから信号圧が出力され
るから、リニアソレノイドＳＬＣ３からのＳＬＣ３圧は、Ｃ３リレーバルブ１６０を介し
てブレーキＢ２に供給されることになる。実施例では、オンオフソレノイドＳをＯＮとし
た後、ＳＬＣ３圧が所定圧Ｐ０で定圧保持されるようリニアソレノイドＳＬＣ３を駆動制
御しているから、所定圧Ｐ０がブレーキＢ２に作用してブレーキＢ２を係合することにな
る。ここで、所定圧Ｐ０は、実施例では、ブレーキＢ２のピストンが摩擦板に当接する程
度の油圧（ストロークエンド圧Ｐｓｅ以下の油圧）として設定するものとした。シフトレ
バー９１がＮポジションにあるときには、ブレーキＢ２を完全に係合する必要はないから
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、必要最小限の所定圧Ｐ０でブレーキＢ２を係合させることにより、エネルギの消費を抑
制することができる。
【００４５】
　一方、シフトレバー９１の切り換えがＮポジションからＲポジションのときには（図１
１中の時刻ｔ３３）、オンオフソレノイドＳをＯＦＦとして（ステップＳ４５０）、リニ
アソレノイドＳＬＣ３のＳＬＣ３圧がストロークエンド圧Ｐｓｅ以下の所定圧Ｐ０となる
ようリニアソレノイドＳＬＣ３を駆動制御する（ステップＳ４６０）。オンオフソレノイ
ドＳをＯＦＦとすると、オンオフソレノイドＳから信号圧は出力されなくなるから、Ｃ３
リレーバルブ１６０により、リニアソレノイドＳＬＣ３からのＳＬＣ３圧がクラッチＣ３
に供給され、ライン圧がマニュアルバルブ５８の入力ポート５８ａ，Ｒポジション用出力
ポート５８ｃを介してリバース圧ＰＲとしてブレーキＢ２に供給される状態となる。そし
て、クラッチＣ３のパッククリアランスを詰めるために作動油を急速充填するファストフ
ィルを実行し（ステップＳ４７０）、ファストフィルが完了した後にＳＬＣ３圧が徐々に
増加し（ステップＳ４８０）、クラッチＣ３の係合に伴ってＳＬＣ３圧が最大となるよう
リニアソレノイドＳＬＣ３を駆動制御して（ステップＳ４９０）、本ルーチンを終了する
。これにより、クラッチＣ３が係合されてＲポジションが形成される。このように、シフ
トレバー９１がＲポジションのときにはマニュアルバルブ５８のＲポジション用出力ポー
ト５８からのリバース圧ＰＲによりブレーキＢ２を係合すると共にリニアソレノイドＳＬ
Ｃ３からのＳＬＣ３圧によりクラッチＣ３を係合し、シフトレバー９１がＮポジションの
ときにはリニアソレノイドＳＬＣ３からのＳＬＣ３圧をクラッチＣ３に代えてブレーキＢ
２に供給することによりブレーキＢ２を係合するのである。これにより、ブレーキＢ２を
係合するための専用のリニアソレノイドを設ける必要をなくすことができる。
【００４６】
　次に、シフトレバー９１がＤポジションとＲポジションとの間で変更されたときの動作
について説明する。図１２は、ＡＴＥＣＵ２９により実行されるＤ－Ｒ切換処理ルーチン
の一例を示すフローチャートである。このルーチンは、シフトレバー９１がＤポジション
からＲポジションに切り換えられたときやＲポジションからＤポジションに切り換えられ
たときに実行される。以下、図１２のルーチンを図１３に例示するタイムチャートを参照
しながら説明する。
【００４７】
　Ｄ－Ｒ切換処理ルーチンが実行されると、ＡＴＥＣＵ２９のＣＰＵは、まず、シフトレ
バー９１の切り換えがＤポジションからＲポジションへの切り換えかＲポジションからＤ
ポジションへの切り換えのいずれであるかを判定し（ステップＳ５００）、Ｄポジション
からＲポジションへの切り換えのときには（図１３中の時刻ｔ４１）、クラッチＣ１の係
合を解除するためにリニアソレノイドＳＬＣ１からの出力圧であるＳＬＣ１圧が値０とな
るようリニアソレノイドＳＬＣ１を駆動制御し（ステップＳ５１０）、オンオフソレノイ
ドＳをＯＦＦとする（ステップＳ５２０）。これにより、オンオフソレノイドＳから信号
圧は出力されなくなるから、Ｃ３リレーバルブ１６０により、リニアソレノイドＳＬＣ３
のＳＬＣ３圧はクラッチＣ３側に供給されると共にライン圧がマニュアルバルブ５８の入
力ポート５８ａ，Ｒポジション用出力ポート５８ｃを介してリバース圧ＰＲとしてブレー
キＢ２側に供給される状態となる。そして、リニアソレノイドＳＬＣ３のＳＬＣ３圧がス
トロークエンド圧Ｐｓｅ以下の所定圧Ｐ０となるようリニアソレノイドＳＬＣ３を駆動制
御し（ステップＳ５３０）、クラッチＣ３に対して前述したファストフィルを実行し（ス
テップＳ５４０）、リニアソレノイドＳＬＣ３のＳＬＣ３圧を徐々に増加し（ステップＳ
５５０）、クラッチＣ３の係合に伴ってＳＬＣ３圧が最大となるようリニアソレノイドＳ
ＬＣ３を駆動制御して（ステップＳ５６０）、本ルーチンを終了する。
【００４８】
　一方、シフトレバー９１の切り換えがＲポジションからＤポジションのときには（図１
３中の時刻ｔ４２）、リニアソレノイドＳＬＣ３のＳＬＣ３圧が徐々に減少するようリニ
アソレノイドＳＬＣ３を駆動制御する（ステップＳ５７０）。これにより、クラッチＣ３
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に作用していたクラッチ圧ＰＣ３は徐々に小さくなり、クラッチＣ３の係合が解除される
（図１３中の時刻４２～ｔ４３参照）。また、シフトレバー９１がＲポジションからＤポ
ジションへ切り換えられると、マニュアルバルブ５８のライン圧ＰＬを入力する入力ポー
ト５８ａとＲポジション用出力ポート５８ｃとの連通が遮断されるから、Ｒポジション用
出力ポート５８ｃからブレーキＢ２に作用するブレーキ圧ＰＢ２は値０に近づいていく（
図１３中の時刻ｔ４２～ｔ４３参照）。続いて、シフトレバー９１がＲポジションからＤ
ポジションに切り換えられてからブレーキ圧ＰＢ２が所定圧Ｐ０付近となる所定時間Ｔ２
（図１３中の時刻ｔ４３）が経過を待って（ステップＳ５８０）、オンオフソレノイドＳ
をＯＮとして（ステップＳ５９０）、ＳＬＣ３圧が所定圧Ｐ０で保持されるようリニアソ
レノイドＳＬＣ３を駆動制御する（ステップＳ６００）。これにより、オンオフソレノイ
ドＳから信号圧が出力されるから、Ｃ３リレーバルブ１６０により、リニアソレノイドＳ
ＬＣ３のＳＬＣ３圧はブレーキＢ２側に供給される状態となり、所定圧Ｐ０によりブレー
キＢ２が係合されることになる。そして、リニアソレノイドＳＬＣ１を駆動制御すること
によりクラッチＣ１に対してファストフィルを実行し（ステップＳ６１０）、リニアソレ
ノイドＳＬＣ１の出力圧であるＳＬＣ１圧を徐々に増加し（ステップＳ６２０）クラッチ
Ｃ１の係合に伴ってリニアソレノイドＳＬＣ１のＳＬＣ１圧が最大となるようリニアソレ
ノイドＳＬＣ１を駆動制御して（ステップＳ６３０）、本ルーチンを終了する。これによ
り、クラッチＣ１が係合されると共にブレーキＢ２が係合されてＤポジションの前進１速
が形成される。このように、シフトレバー９１がＲポジションのときにはマニュアルバル
ブ５８のＲポジション用出力ポート５８ｃからのリバース圧ＰＲによりブレーキＢ２を係
合すると共にリニアソレノイドＳＬＣ３からのＳＬＣ３圧によりクラッチＣ３を係合し、
シフトレバー９１がＤポジションのときにはリニアソレノイドＳＬＣ３からのＳＬＣ３圧
をブレーキＢ２に供給することによりブレーキＢ２を係合すると共にリニアソレノイドＳ
ＬＣ１からのＳＬＣ１圧をクラッチＣ１に供給することによりクラッチＣ１を係合するの
である。これにより、ブレーキＢ２を係合するための専用のリニアソレノイドを設ける必
要をなくすことができる。
【００４９】
　実施例や第２実施例の変速機装置では、シフトレバー９１がＮポジションのときにはリ
ニアソレノイドＳＬＣ３のＳＬＣ３圧を用いてブレーキＢ２を係合しシフトレバー９１が
Ｄポジションのとき（前進１速の非エンジンブレーキ時）にはリニアソレノイドＳＬＣ２
のＳＬＣ２圧を用いてブレーキＢ２を係合するものとしたが、これに限定されるものでは
なく、ＤポジションのときにもＮポジションのときと同様にリニアソレノイドＳＬＣ３の
ＳＬＣ３圧を用いてブレーキＢ２を係合するものとしても差し支えない。
【００５０】
　実施例や第２実施例の変速機装置では、シフトレバー９１がＤポジションのとき（前進
１速の非エンジンブレーキ時）にブレーキＢ２を係合するものとしたが、前進１速の非エ
ンジンブレーキ時ではブレーキＢ２に代えてワンウェイクラッチＦ１が係合されるから、
ブレーキＢ２を係合しないものとしても差し支えない。
【００５１】
　実施例や第２実施例の変速機装置では、各リニアソレノイドＳＬＣ１～ＳＬＣ３として
ライン圧ＰＬから最適なクラッチ圧を生成して対応するクラッチやブレーキをダイレクト
に制御するダイレクト制御用のリニアソレノイドとして構成するものとしたが、リニアソ
レノイドをパイロット制御用のものとして用いて別途コントロールバルブを駆動すること
によりこのコントロールバルブによりクラッチ圧を生成して対応するクラッチやブレーキ
を制御するものとしてもよい。
【００５２】
　実施例や第２実施例の変速機装置では、オートマチックトランスミッション２０を前進
１速～前進６速の６段変速の有段変速機により構成するものとしたが、これに限定される
ものではなく、２～５段変速の有段変速機により構成するものとしてもよいし、７段以上
の有段変速機により構成するものとしてもよい。
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　ここで、実施例の主要な要素と発明の開示の欄に記載した発明の主要な要素との対応関
係について説明する。実施例では、ブレーキＢ２が「第１の係合要素」に相当し、クラッ
チＣ３が「第２の係合要素」に相当し、機械式オイルポンプ５２やレギュレータバルブ５
４，リニアソレノイド５６が「圧送手段」に相当し、マニュアルバルブ５８が「流体圧入
出力手段」に相当し、リニアソレノイドＳＬＣ３が「第１の調圧手段」に相当し、Ｃ３リ
レーバルブ６０やＣ２リレーバルブ７０，Ｂ２リレーバルブ８０，オンオフソレノイドＳ
１，Ｓ２が「選択出力手段」に相当する。また、クラッチＣ１が「第３の係合要素」に相
当し、クラッチＣ２或いはクラッチC３が「第４の係合要素」に相当し、リニアソレノイ
ドＳＬＣ２が「第２の調圧手段」に相当する。さらに、Ｃ３リレーバルブ６０やＣ２リレ
ーバルブ７０，Ｂ２リレーバルブ８０が「切り換えバルブ」に相当し、オンオフソレノイ
ドＳ１，Ｓ２が「信号圧出力手段」に相当する。また、C３リレーバルブ１６０も「切り
換えバルブ」に相当する。また、Ｃ３リレーバルブ６０が「第１の切り換えバルブ」に相
当し、Ｂ３リレーバルブ８０が「第２の切り換えバルブ」に相当し、Ｃ２リレーバルブ７
０が「第３の切り換えバルブ」に相当する。また、出力ポート６２ｄや出力ポート１６２
ｅが「第１の出力ポート」に相当し、出力ポート６２ｃや出力ポート１６２ｄが「第２の
出力ポート」に相当し、出力ポート７２ｅが「第３の出力ポート」に相当し、出力ポート
７２ｄが「第４の出力ポート」に相当し、入力ポート８２ｅや入力ポート１６２ｃが「第
１の入力ポート」に相当し、入力ポート８２ｂや入力ポート１６２ｂが「第２の入力ポー
ト」に相当し、入力ポート７２ｂが「第３の入力ポート」に相当し、入力ポート７２ｃが
「第４の入力ポート」に相当する。なお、実施例の主要な要素と発明の開示の欄に記載し
た発明の主要な要素との対応関係は、実施例が発明の開示の欄に記載した発明を実施する
ための最良の形態を具体的に説明するための一例であることから、発明の開示の欄に記載
した発明の要素を限定するものではない。即ち、発明の開示の欄に記載した発明について
の解釈はその欄の記載に基づいて行なわれるべきものであり、実施例は発明の開示の欄に
記載した発明の具体的な一例に過ぎないものである。
【００５４】
　以上、本発明を実施するための最良の形態について実施例を用いて説明したが、本発明
はこうした実施例に何等限定されるものではなく、本発明の要旨を逸脱しない範囲内にお
いて、種々なる形態で実施し得ることは勿論である。
【００５５】
　本出願は、２００８年９月１２日に出願された日本国特許出願第２００８－２３５７４
７号を優先権主張の基礎としており、その内容の全てが引用により本明細書に含まれる。
【産業上の利用可能性】
【００５６】
　本発明は、自動車産業などに利用可能である。
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