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(57)【要約】
【課題】変速段を減らすことなく簡素な構成で軸方向の
短縮化が可能な車両駆動装置を提供すること。
【解決手段】入力軸２１と、入力軸２１に空転可能に配
され、入力軸２１と連結可能であり、かつ、複数の駆動
ギヤ（２６、２８、２９）を有する第１軸２５と、入力
軸２１に空転可能に配され、入力軸２１と連結可能な他
の駆動ギヤ３０と、入力軸２１に対して平行に配され、
第１軸２５の所定の駆動ギヤ２９と噛合う第１アイドラ
ギヤ３３を有し、かつ、他の駆動ギヤ３０と噛合う第２
アイドラギヤ３４を有する第２軸３２と、入力軸２１に
対して平行に配された出力軸４１と、出力軸４１に空転
可能に配され、出力軸４１と連結可能であり、かつ、第
１軸２５の複数の駆動ギヤ（２６、２８、２９）のそれ
ぞれに対応して噛合う複数の従動ギヤ（４２、４４、４
５）と、を備える。
【選択図】図２
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　動力源からの回転動力が入力される入力軸と、
　前記入力軸に対して同軸で空転可能に配されるとともに、前記入力軸と連結可能であり
、かつ、互いにギヤ数が異なる複数の駆動ギヤを有する第１軸と、
　前記入力軸に対して同軸で空転可能に配されるとともに、前記入力軸と連結可能な他の
駆動ギヤと、
　前記入力軸に対して平行に配されるとともに、前記第１軸の前記複数の駆動ギヤにおけ
る所定の駆動ギヤと噛合う第１アイドラギヤを有し、前記他の駆動ギヤと噛合う第２アイ
ドラギヤを有し、かつ、前記第１アイドラギヤと前記第２アイドラギヤとのギヤ数が異な
る第２軸と、
　前記入力軸に対して平行に配されるとともに、車輪に向けて回転動力を出力する出力軸
と、
　前記出力軸に対して同軸で空転可能に配されるとともに、前記出力軸と連結可能であり
、かつ、前記第１軸の前記複数の駆動ギヤのそれぞれに対応して噛合う複数の被動ギヤと
、
を備えることを特徴とする車両駆動装置。
【請求項２】
　前記入力軸に対して前記第１軸又は前記他の駆動ギヤを選択して連結及びその解除を切
り換える第１切換機構を備えることを特徴とする請求項１記載の車両駆動装置。
【請求項３】
　前記複数の駆動ギヤは、
　前記第１軸と一体に回転する第１駆動ギヤと、
　前記第１軸と一体に回転するとともに前記第１駆動ギヤと径が異なる第３駆動ギヤと、
　前記第１軸と一体に回転するとともに前記第１駆動ギヤ及び前記第３駆動ギヤと径が異
なる第４駆動ギヤと、
よりなり、
　前記複数の被動ギヤは、
　前記第１駆動ギヤと噛合う第１従動ギヤと、
　前記第３駆動ギヤと噛合う第３従動ギヤと、
　前記第４駆動ギヤと噛合う第４従動ギヤと、
よりなり、
　前記車両駆動装置は、
　前記出力軸に対して前記第１従動ギヤ又は前記第３従動ギヤを選択して連結及びその解
除を切り換える第２切換機構と、
　前記出力軸と前記第４従動ギヤとの連結及びその解除を切り換える第３切換機構と、
を備えることを特徴とする請求項１又は２記載の車両駆動装置。
【請求項４】
　前記第１軸は、他の動力源からの回転動力が入力されることを特徴とする請求項１乃至
３のいずれか一に記載の車両駆動装置。
【請求項５】
　前記他の動力源からの回転動力が伝達される入力駆動ギヤと、
　前記入力駆動ギヤ及び前記第１駆動ギヤと噛合う入力アイドラギヤと、
を備えることを特徴とする請求項４記載の車両駆動装置。
【請求項６】
　前記第１軸には、前記他の動力源からの回転動力が直接入力されることを特徴とする請
求項４記載の車両駆動装置。
【請求項７】
　前記他の動力源からの回転動力が伝達される駆動スプロケットと、
　前記第１軸と一体に回転する従動スプロケットと、
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　前記駆動スプロケットと前記従動スプロケットとの間に巻架されたチェーンと、
を備えることを特徴とする請求項４記載の車両駆動装置。
【請求項８】
　前記入力軸上において前記動力源側から順に、前記第１駆動ギヤ、前記第３駆動ギヤ、
前記第４駆動ギヤ、前記第１切換機構、前記他の駆動ギヤが配され、
　前記出力軸上において前記動力源側から順に、前記第１従動ギヤ、前記第２切換機構、
前記第３従動ギヤ、前記第４従動ギヤ、前記第３切換機構が配されていることを特徴とす
る請求項３乃至７のいずれか一に記載の車両駆動装置。
【請求項９】
　前記入力軸上において前記動力源側に対する反対側から順に、前記第１駆動ギヤ、前記
第３駆動ギヤ、前記第４駆動ギヤ、前記第１切換機構、前記他の駆動ギヤが配され、
　前記出力軸上において前記動力源側に対する反対側から順に、前記第１従動ギヤ、前記
第２切換機構、前記第３従動ギヤ、前記第４従動ギヤ、前記第３切換機構が配されている
ことを特徴とする請求項３乃至７のいずれか一に記載の車両駆動装置。
【請求項１０】
　前記第１軸と一体に回転するとともに前記第１駆動ギヤと前記第３駆動ギヤとの間に配
された第２駆動ギヤと、
　前記第２切換機構を介して前記出力軸と一体に回転する第２従動ギヤと、
　軸方向に移動可能であるとともに、前記第２駆動ギヤ及び前記第２従動ギヤと噛合い及
びその解除が可能なリバースアイドラギヤと、
を備えることを特徴とする請求項３乃至９のいずれか一に記載の車両駆動装置。

【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両を駆動する車両駆動装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　車両駆動装置は、エンジンの回転動力をクラッチを介して変速機で変速して出力するこ
とで車両を駆動する。このような車両駆動装置における変速機において、一般的に、平行
に配された２つの軸を有し、そのうち入力側の軸おいてギヤ数が異なる複数の駆動ギヤが
軸方向に配列し、出力側の軸において各駆動ギヤのそれぞれと噛合う複数の従動ギヤが軸
方向に配列し、駆動ギヤと従動ギヤを選択することで複数段の変速が可能な平行２軸型変
速機が用いられている。ところが、平行２軸型変速機を単独で用いた場合には、変速段数
が増えると、軸方向に配列される駆動ギヤや従動ギヤの数が増えるため、変速機のハウジ
ングが軸方向に大きくなってしまう。そこで、変速機のハウジングが軸方向に大きくなら
ないようにするべく、特許文献１では、クラッチと平行２軸型変速機との間にシングルプ
ラネタリギヤを配置することによって、平行２軸型変速機を軸方向に小さくしつつ、複数
段の変速を可能とする車両駆動装置が開示されている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】国際公開２００７／０１１２１２号パンフレット
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　以下の分析は、本願発明者により与えられる。
　しかしながら、特許文献１の車両駆動装置では、シングルプラネタリギヤのリングギヤ
に乾式ブレーキを有しているので、その分、構成が複雑になり、コストアップし、重量が
増えてしまう。また、特許文献１の車両駆動装置では、軸方向の全長を短縮するために、
シングルプラネタリギヤを有しているが、シングルプラネタリギヤの分の軸方向の全長ス
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ペースも必要となるので、軸方向の全長を短縮する効果が小さくなってしまう。
【０００５】
　本発明の主な課題は、変速段を減らすことなく簡素な構成で軸方向の短縮化が可能な車
両駆動装置を提供することである。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　本発明の一視点においては、車両駆動装置において、動力源からの回転動力が入力され
る入力軸と、前記入力軸に対して同軸で空転可能に配されるとともに、前記入力軸と連結
可能であり、かつ、互いにギヤ数が異なる複数の駆動ギヤを有する第１軸と、前記入力軸
に対して同軸で空転可能に配されるとともに、前記入力軸と連結可能な他の駆動ギヤと、
前記入力軸に対して平行に配されるとともに、前記第１軸の前記複数の駆動ギヤにおける
所定の駆動ギヤと噛合う第１アイドラギヤを有し、前記他の駆動ギヤと噛合う第２アイド
ラギヤを有し、かつ、前記第１アイドラギヤと前記第２アイドラギヤとのギヤ数が異なる
第２軸と、前記入力軸に対して平行に配されるとともに、車輪に向けて回転動力を出力す
る出力軸と、前記出力軸に対して同軸で空転可能に配されるとともに、前記出力軸と連結
可能であり、かつ、前記第１軸の前記複数の駆動ギヤのそれぞれに対応して噛合う複数の
従動ギヤと、を備えることを特徴とする。
【０００７】
　本発明の前記車両駆動装置において、前記入力軸に対して前記第１軸又は前記他の駆動
ギヤを選択して連結及びその解除を切り換える第１切換機構を備えることが好ましい。
【０００８】
　本発明の前記車両駆動装置において、前記複数の駆動ギヤは、前記第１軸と一体に回転
する第１駆動ギヤと、前記第１軸と一体に回転するとともに前記第１駆動ギヤと径が異な
る第３駆動ギヤと、前記第１軸と一体に回転するとともに前記第１駆動ギヤ及び前記第３
駆動ギヤと径が異なる第４駆動ギヤと、よりなり、前記複数の従動ギヤは、前記第１駆動
ギヤと噛合う第１従動ギヤと、前記第３駆動ギヤと噛合う第３従動ギヤと、前記第４駆動
ギヤと噛合う第４従動ギヤと、よりなり、前記車両駆動装置は、前記出力軸に対して前記
第１従動ギヤ又は前記第３従動ギヤを選択して連結及びその解除を切り換える第２切換機
構と、前記出力軸と前記第４従動ギヤとの連結及びその解除を切り換える第３切換機構と
、を備えることが好ましい。
【０００９】
　本発明の前記車両駆動装置において、前記第１軸は、他の動力源からの回転動力が入力
されることが好ましい。
【００１０】
　本発明の前記車両駆動装置において、前記他の動力源からの回転動力が伝達される入力
駆動ギヤと、前記入力駆動ギヤ及び前記第１駆動ギヤと噛合う入力アイドラギヤと、を備
えることが好ましい。
【００１１】
　本発明の前記車両駆動装置において、前記第１軸には、前記他の動力源からの回転動力
が直接入力されることが好ましい。
【００１２】
　本発明の前記車両駆動装置において、前記他の動力源からの回転動力が伝達される駆動
スプロケットと、前記第１軸と一体に回転する従動スプロケットと、前記駆動スプロケッ
トと前記従動スプロケットとの間に巻架されたチェーンと、を備えることが好ましい。
【００１３】
　本発明の前記車両駆動装置において、前記入力軸上において前記動力源側から順に、前
記第１駆動ギヤ、前記第３駆動ギヤ、前記第４駆動ギヤ、前記第１切換機構、前記他の駆
動ギヤが配され、前記出力軸上において前記動力源側から順に、前記第１従動ギヤ、前記
第２切換機構、前記第３従動ギヤ、前記第４従動ギヤ、前記第３切換機構が配されている
ことが好ましい。



(5) JP 2012-247019 A 2012.12.13

10

20

30

40

50

【００１４】
　本発明の前記車両駆動装置において、前記入力軸上において前記動力源側に対する反対
側から順に、前記第１駆動ギヤ、前記第３駆動ギヤ、前記第４駆動ギヤ、前記第１切換機
構、前記他の駆動ギヤが配され、前記出力軸上において前記動力源側に対する反対側から
順に、前記第１従動ギヤ、前記第２切換機構、前記第３従動ギヤ、前記第４従動ギヤ、前
記第３切換機構が配されていることが好ましい。
【００１５】
　本発明の前記車両駆動装置において、前記第１軸と一体に回転するとともに前記第１駆
動ギヤと前記第３駆動ギヤとの間に配された第２駆動ギヤと、前記第２切換機構を介して
前記出力軸と一体に回転する第２従動ギヤと、軸方向に移動可能であるとともに、前記第
２駆動ギヤ及び前記第２従動ギヤと噛合い及びその解除が可能なリバースアイドラギヤと
、を備えることが好ましい。
【発明の効果】
【００１６】
　本発明によれば、プラネタリギヤを使用せずに、アイドラギヤを使用した簡素な平行３
軸であるため、コストアップと重量増加を最小限に抑えて、全長短縮化と多変速化が可能
である。
【図面の簡単な説明】
【００１７】
【図１】本発明の実施例１に係る車両駆動装置の構成を模式的に示したブロック図である
。
【図２】本発明の実施例１に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示したス
ケルトン図である。
【図３】本発明の実施例１に係る車両駆動装置のモードを模式的に示した表である。
【図４】本発明の実施例１に係る車両駆動装置のニューラル時の動力伝達経路を模式的に
示したスケルトン図である。
【図５】本発明の実施例１に係る車両駆動装置の１速時の動力伝達経路を模式的に示した
スケルトン図である。
【図６】本発明の実施例１に係る車両駆動装置の２速時の動力伝達経路を模式的に示した
スケルトン図である。
【図７】本発明の実施例１に係る車両駆動装置の２．５速時の動力伝達経路を模式的に示
したスケルトン図である。
【図８】本発明の実施例１に係る車両駆動装置の３速時の動力伝達経路を模式的に示した
スケルトン図である。
【図９】本発明の実施例１に係る車両駆動装置の４速時の動力伝達経路を模式的に示した
スケルトン図である。
【図１０】本発明の実施例１に係る車両駆動装置の５速時の動力伝達経路を模式的に示し
たスケルトン図である。
【図１１】本発明の実施例２に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示した
スケルトン図である。
【図１２】本発明の実施例３に係る車両駆動装置の構成を模式的に示したブロック図であ
る。
【図１３】本発明の実施例３に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示した
スケルトン図である。
【図１４】本発明の実施例３に係る車両駆動装置のモードを模式的に示した表である。
【図１５】本発明の実施例３に係る車両駆動装置のニューラル時の動力伝達経路を模式的
に示したスケルトン図である。
【図１６】本発明の実施例３に係る車両駆動装置の停車（始動・発電）時の動力伝達経路
を模式的に示したスケルトン図である。
【図１７】本発明の実施例３に係る車両駆動装置のＥＶ走行（１速）時の動力伝達経路を
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模式的に示したスケルトン図である。
【図１８】本発明の実施例３に係る車両駆動装置のＥＶ走行（２速）時の動力伝達経路を
模式的に示したスケルトン図である。
【図１９】本発明の実施例３に係る車両駆動装置のＥＶ走行（３速）時の動力伝達経路を
模式的に示したスケルトン図である。
【図２０】本発明の実施例３に係る車両駆動装置のＨＶ走行（１速）時の動力伝達経路を
模式的に示したスケルトン図である。
【図２１】本発明の実施例３に係る車両駆動装置のＨＶ走行（２速）時の動力伝達経路を
模式的に示したスケルトン図である。
【図２２】本発明の実施例３に係る車両駆動装置のＨＶ走行（２．５速）時の動力伝達経
路を模式的に示したスケルトン図である。
【図２３】本発明の実施例３に係る車両駆動装置のＨＶ走行（３速）時の動力伝達経路を
模式的に示したスケルトン図である。
【図２４】本発明の実施例３に係る車両駆動装置のＨＶ走行（４速）時の動力伝達経路を
模式的に示したスケルトン図である。
【図２５】本発明の実施例３に係る車両駆動装置のＨＶ走行（５速）時の動力伝達経路を
模式的に示したスケルトン図である。
【図２６】本発明の実施例４に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示した
スケルトン図である。
【図２７】本発明の実施例５に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示した
スケルトン図である。
【図２８】本発明の実施例６に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示した
スケルトン図である。
【図２９】本発明の実施例７に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示した
スケルトン図である。
【図３０】本発明の実施例８に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示した
スケルトン図である。
【発明を実施するための形態】
【００１８】
　本発明の一実施形態に係る車両駆動装置では、動力源（図２の２）からの回転動力が入
力される入力軸（図２の２１）と、前記入力軸に対して同軸で空転可能に配されるととも
に、前記入力軸と連結可能であり、かつ、互いにギヤ数が異なる複数の駆動ギヤ（図２の
２６、２８、２９）を有する第１軸（図２の２５）と、前記入力軸に対して同軸で空転可
能に配されるとともに、前記入力軸と連結可能な他の駆動ギヤ（図２の３０）と、前記入
力軸に対して平行に配されるとともに、前記第１軸の前記複数の駆動ギヤにおける所定の
駆動ギヤ（図２の２９）と噛合う第１アイドラギヤ（図２の３３）を有し、前記他の駆動
ギヤと噛合う第２アイドラギヤ（図２の３４）を有し、かつ、前記第１アイドラギヤと前
記第２アイドラギヤとのギヤ数が異なる第２軸（図２の３２）と、前記入力軸に対して平
行に配されるとともに、車輪に向けて回転動力を出力する出力軸（図２の４１）と、前記
出力軸に対して同軸で空転可能に配されるとともに、前記出力軸と連結可能であり、かつ
、前記第１軸の前記複数の駆動ギヤのそれぞれに対応して噛合う複数の従動ギヤ（図２の
４２、４４、４５）と、を備える。
【００１９】
　なお、本出願において図面参照符号を付している場合は、それらは、専ら理解を助ける
ためのものであり、図示の態様に限定することを意図するものではない。
【実施例１】
【００２０】
　本発明の実施例１に係る車両駆動装置について図面を用いて説明する。図１は、本発明
の実施例１に係る車両駆動装置の構成を模式的に示したブロック図である。図２は、本発
明の実施例１に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示したスケルトン図で



(7) JP 2012-247019 A 2012.12.13

10

20

30

40

50

ある。
【００２１】
　図１を参照すると、車両駆動装置１は、動力源として、燃料の燃焼エネルギーにより回
転動力を出力するエンジン２（モータでも可）を備える車両を駆動する装置である。車両
駆動装置１は、エンジン２と車輪７、８との間の動力伝達経路上にクラッチ３、変速機４
、及び差動装置６を有する。車両駆動装置１は、エンジン２、クラッチ３、及び変速機４
の制御系として、エンジン制御装置１２と、変速機制御装置１３と、センサ１７と、を有
する。
【００２２】
　エンジン２は、例えば、燃料（例えば、ガソリン、軽油などの炭化水素系）の燃焼によ
り、クランクシャフト２ａから回転動力を出力する内燃機関である（図１、図２参照）。
クランクシャフト２ａの回転動力は、クラッチ３の入力側部材に伝達される。エンジン２
は、各種センサ（エンジン回転センサ等）、アクチュエータ（インジェクタ、スロットル
バルブを駆動するアクチュエータ等）を有し、エンジン制御装置１２に通信可能に接続さ
れており、エンジン制御装置１２によって制御される。
【００２３】
　クラッチ３は、エンジン２及び変速機４との間の動力伝達経路上に配設されるとともに
、エンジン２から変速機４への回転動力を断接可能な装置である（図１、図２参照）。ク
ラッチ３は、クランクシャフト２ａと入力軸２１との間の動力伝達経路上において、ダン
パ部３ａ及びクラッチ部３ｂを有する。ダンパ部３ａは、クランクシャフト２ａと一体に
回転する入力側部材と、クラッチ部３ｂの入力側に接続される中間部材と、の間に生じた
変動トルクを弾性力によって吸収する部分である。クラッチ部３ｂは、ダンパ部３ａの出
力側に接続される中間部材と、変速機４の入力軸２１と一体に回転する出力側部材と、が
係合することで、中間部材から入力軸２１へ回転動力を伝達する部分である。クラッチ３
の係合／非係合動作は、変速機制御装置１３によって駆動制御されるクラッチアクチュエ
ータ（図示せず）によって行われる。
【００２４】
　変速機４は、エンジン２からの回転動力を変速して差動装置６に向けて出力する歯車機
構である（図１、図２参照）。変速機４は、入力軸２１、及び、入力軸２１に略平行に配
置された出力軸４１、並びに、入力軸２１に略平行に配置されたアイドラギヤ３３、３４
用の軸３２の平行３軸を有し、かつ、前進５速段に切換可能な平行３軸５速変速機構を有
する。変速機４は、入力軸２１と出力軸４１との間の動力伝達経路上おいて、入力軸２１
と、軸２５と、第１駆動ギヤ２６と、第２駆動ギヤ２７と、第３駆動ギヤ２８と、第４駆
動ギヤ２９と、第５駆動ギヤ３０と、リバースアイドラギヤ３１と、軸３２と、第１アイ
ドラギヤ３３と、第２アイドラギヤ３４と、第１切換機構３６と、出力軸４１と、第１従
動ギヤ４２と、第２従動ギヤ４３と、第３従動ギヤ４４と、第４従動ギヤ４５と、第２切
換機構４６と、第３切換機構４７と、を有する。
【００２５】
　入力軸２１は、エンジン２からの回転動力が入力される軸であり、クラッチ３の出力側
部材と一体に回転する（図１、図２参照）。入力軸２１の外周には、クラッチ３側から順
に、第１駆動ギヤ２６、第２駆動ギヤ２７、第３駆動ギヤ２８、第４駆動ギヤ２９、第１
切換機構３６、第５駆動ギヤ３０が配されている。入力軸２１は、変速機４のハウジング
（図示せず）に回転可能に支持されている。入力軸２１は、第１駆動ギヤ２６、第２駆動
ギヤ２７、第３駆動ギヤ２８、及び第４駆動ギヤ２９と一体に回転する円環状の軸２５を
空転可能に支持する。入力軸２１は、第５駆動ギヤ３０を空転可能に支持する。入力軸２
１は、第４駆動ギヤ２９（軸２５）と第５駆動ギヤ３０との間に配された第１切換機構３
６において、軸２５又は第５駆動ギヤ３０を選択して連結可能に構成されている。
【００２６】
　軸２５は、入力軸２１に対して同軸で空転可能に支持された円環状の軸である（図２参
照）。軸２５は、外周において、クラッチ３側から順に、第１駆動ギヤ２６、第２駆動ギ
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ヤ２７、第３駆動ギヤ２８、及び第４駆動ギヤ２９が配され、第１駆動ギヤ２６、第２駆
動ギヤ２７、第３駆動ギヤ２８、及び第４駆動ギヤ２９と一体に回転する。軸２５は、第
４駆動ギヤ２９と第５駆動ギヤ３０との間に配された第１切換機構３６において、第４駆
動ギヤ２９又は第５駆動ギヤ３０と連結可能に構成されている。
【００２７】
　第１駆動ギヤ２６は、第１従動ギヤ４２を駆動するギヤである（図２参照）。第１駆動
ギヤ２６は、軸２５を介して第２駆動ギヤ２７、第３駆動ギヤ２８、及び第４駆動ギヤ２
９と一体に回転する。第１駆動ギヤ２６は、軸２５を介して入力軸２１に対して同軸で空
転可能に支持されている。第１駆動ギヤ２６は、第１従動ギヤ４２と噛合っている。第１
駆動ギヤ２６の径は、第３駆動ギヤ２８の径よりも小さく構成されている。
【００２８】
　第２駆動ギヤ２７は、リバースアイドラギヤ３１と噛合ったときに、リバースアイドラ
ギヤ３１を介して第２従動ギヤ４３を駆動するギヤである（図２参照）。第２駆動ギヤ２
７は、後退するときにリバースアイドラギヤ３１と噛み合い、後退以外のときにリバース
アイドラギヤ３１と噛み合わない。第２駆動ギヤ２７は、軸２５を介して第１駆動ギヤ２
６、第３駆動ギヤ２８、及び第４駆動ギヤ２９と一体に回転する。第２駆動ギヤ２７は、
軸２５を介して入力軸２１に対して同軸で空転可能に支持されている。
【００２９】
　第３駆動ギヤ２８は、第３従動ギヤ４４を駆動するギヤである（図２参照）。第３駆動
ギヤ２８は、軸２５を介して第１駆動ギヤ２６、第２駆動ギヤ２７、及び第４駆動ギヤ２
９と一体に回転する。第３駆動ギヤ２８は、軸２５を介して入力軸２１に対して同軸で空
転可能に支持されている。第３駆動ギヤ２８は、第３従動ギヤ４４と噛合っている。第３
駆動ギヤ２８の径は、第１駆動ギヤ２６の径よりも大きく、かつ、第４駆動ギヤ２９の径
よりも小さく構成されている。
【００３０】
　第４駆動ギヤ２９は、第４従動ギヤ４５を駆動するギヤである（図２参照）。第４駆動
ギヤ２９は、軸２５を介して第１駆動ギヤ２６、第２駆動ギヤ２７、及び第３駆動ギヤ２
８と一体に回転する。第４駆動ギヤ２９は、軸２５を介して入力軸２１に対して同軸で空
転可能に支持されている。第４駆動ギヤ２９は、第１アイドラギヤ３３及び第４従動ギヤ
４５と噛合っている。第４駆動ギヤ２９の径は、第３駆動ギヤ２８の径よりも大きく、か
つ、第５駆動ギヤ３０の径よりも大きく構成されている。
【００３１】
　第５駆動ギヤ３０は、第２アイドラギヤ３４を駆動するギヤである（図２参照）。第５
駆動ギヤ３０は、入力軸２１に対して同軸で空転可能に支持されている。第５駆動ギヤ３
０は、第１切換機構３６において、入力軸２１と連結可能に構成されている。第５駆動ギ
ヤ３０は、第２アイドラギヤ３４と噛合っている。第５駆動ギヤ３０の径は、第４駆動ギ
ヤ２９の径よりも小さく構成されている。
【００３２】
　リバースアイドラギヤ３１は、第２駆動ギヤ２７及び第２従動ギヤ４３と噛合ったとき
に、第２駆動ギヤ２７の回転駆動を受けて第２従動ギヤ４３を駆動するギヤである（図２
参照）。リバースアイドラギヤ３１は、軸方向に移動可能であり、後退するときに第２駆
動ギヤ２７及び第２従動ギヤ４３の両方と噛み合い、後退以外のときに第２駆動ギヤ２７
及び第２従動ギヤ４３の両方と噛み合わず空転する。リバースアイドラギヤ３１は、変速
機４のハウジング（図示せず）に回転可能に支持されている。リバースアイドラギヤ３１
の軸方向の移動は、変速アクチュエータ（図示せず）によって行われる。変速アクチュエ
ータ（図示せず）は、変速機制御装置１３によって駆動制御される。
【００３３】
　軸３２は、軸方向における第４駆動ギヤ２９及び第５駆動ギヤ３０が配された位置にて
、入力軸２１に対して略平行に配置された軸である（図２参照）。軸３２は、変速機４の
ハウジング（図示せず）に回転可能に支持されている。軸３２は、外周において、クラッ
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チ３側から順に、第１アイドラギヤ３３及び第２アイドラギヤ３４が配され、第１アイド
ラギヤ３３及び第２アイドラギヤ３４と一体に回転する。
【００３４】
　第１アイドラギヤ３３は、第４駆動ギヤ２９を駆動するギヤである（図２参照）。第１
アイドラギヤ３３は、軸３２及び第２アイドラギヤ３４と一体に回転し、軸３２を介して
変速機４のハウジング（図示せず）に回転可能に支持されている。第１アイドラギヤ３３
は、第４駆動ギヤ２９と噛合っている。第１アイドラギヤ３３の径は、第２アイドラギヤ
３４の径よりも小さく構成されている。
【００３５】
　第２アイドラギヤ３４は、第５駆動ギヤ３０からの駆動を受けるギヤである（図２参照
）。第２アイドラギヤ３４は、軸３２及び第１アイドラギヤ３３と一体に回転し、軸３２
を介して変速機４のハウジング（図示せず）に回転可能に支持されている。第２アイドラ
ギヤ３４は、第５駆動ギヤ３０と噛合っている。第２アイドラギヤ３４の径は、第１アイ
ドラギヤ３３の径よりも大きく構成されている。
【００３６】
　第１切換機構３６は、入力軸２１に対して軸２５又は第５駆動ギヤ３０を選択して連結
及びその解除を切り換える機構である（図２参照）。第１切換機構３６は、第４駆動ギヤ
２９（軸２５）と第５駆動ギヤ３０との間に配されている。第１切換機構３６は、入力軸
２１とスプライン係合するスリーブを「Ｆ」側に移動して軸２５とスプライン係合するこ
とで入力軸２１と軸２５とを連結して入力軸２１と軸２５とを一体回転するようにする。
第１切換機構３６は、入力軸２１とスプライン係合するスリーブを「Ｒ」側に移動して第
５駆動ギヤ３０とスプライン係合することで入力軸２１と第５駆動ギヤ３０とを連結して
入力軸２１と第５駆動ギヤ３０とを一体回転するようにする。第１切換機構３６の切換動
作は、変速アクチュエータ（図示せず）によって行われる。変速アクチュエータ（図示せ
ず）は、変速機制御装置１３によって駆動制御される。
【００３７】
　出力軸４１は、変速機４に入力され変速された回転動力を差動装置６に向けて出力する
軸である（図１、図２参照）。出力軸４１の外周には、エンジン側（図２の左側）から順
に、第１従動ギヤ４２、第２切換機構４６（第２従動ギヤ４３を含む）、第３従動ギヤ４
４、第４従動ギヤ４５、第３切換機構４７が配されている。出力軸４１は、変速機４のハ
ウジング（図示せず）に回転可能に支持されている。出力軸４１は、第１従動ギヤ４２を
空転可能に支持する。出力軸４１は、第１従動ギヤ４２と第３従動ギヤ４４との間に配さ
れた第２切換機構４６において、第１従動ギヤ４２又は第３従動ギヤ４４を選択して連結
可能に構成されている。出力軸４１は、第２切換機構４６においてスプライン係合するス
リーブに取り付けられた第２従動ギヤ４３と一体に回転する。出力軸４１は、第３従動ギ
ヤ４４を空転可能に支持する。出力軸４１は、第４従動ギヤ４５を空転可能に支持する。
出力軸４１は、第３切換機構４７において、第４従動ギヤ４５と連結可能に構成されてい
る。出力軸４１は、第１従動ギヤ４２よりもエンジン側（図２の左側）の部分にて出力駆
動ギヤ５１が取り付けられており、出力駆動ギヤ５１と一体に回転する。なお、出力軸４
１は、第３切換機構４７よりもエンジン側に対する反対側（図２の右側）の部分に出力駆
動ギヤ５１が取り付けられてもよい。
【００３８】
　第１従動ギヤ４２は、第１駆動ギヤ２６によって駆動されるギヤである（図２参照）。
第１従動ギヤ４２は、出力軸４１に対して同軸で空転可能に支持されている。第１従動ギ
ヤ４２は、第２切換機構４６において、出力軸４１と連結可能に構成されている。第１従
動ギヤ４２は、第１駆動ギヤ２６と噛合っている。第１従動ギヤ４２の径は、第３従動ギ
ヤ４４の径よりも大きく構成されている。
【００３９】
　第２従動ギヤ４３は、リバースアイドラギヤ３１と噛合ったときに、リバースアイドラ
ギヤ３１を介して第２駆動ギヤ２７によって駆動されるギヤである（図２参照）。第２従
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動ギヤ４３は、後退するときにリバースアイドラギヤ３１と噛み合い、後退以外のときに
リバースアイドラギヤ３１と噛み合わない。第２従動ギヤ４３は、第２切換機構４６にお
いて出力軸４１とスプライン係合するスリーブに取り付けられており、当該スリーブ及び
出力軸４１と一体に回転する。
【００４０】
　第３従動ギヤ４４は、第３駆動ギヤ２８によって駆動されるギヤである（図２参照）。
第３従動ギヤ４４は、出力軸４１に対して同軸で空転可能に支持されている。第３従動ギ
ヤ４４は、第２切換機構４６において、出力軸４１と連結可能に構成されている。第３従
動ギヤ４４は、第３駆動ギヤ２８と噛合っている。第３従動ギヤ４４の径は、第１従動ギ
ヤ４２の径よりも小さく、かつ、第４従動ギヤ４５の径よりも大きく構成されている。
【００４１】
　第４従動ギヤ４５は、第４駆動ギヤ２９によって駆動されるギヤである（図２参照）。
第４従動ギヤ４５は、出力軸４１に対して同軸で空転可能に支持されている。第４従動ギ
ヤ４５は、第３切換機構４７において、出力軸４１と連結可能に構成されている。第４従
動ギヤ４５は、第４駆動ギヤ２９と噛合っている。第４従動ギヤ４５の径は、第３従動ギ
ヤ４４の径よりも小さく構成されている。
【００４２】
　第２切換機構４６は、出力軸４１に対して第１従動ギヤ４２又は第３従動ギヤ４４を選
択して連結及びその解除を切り換える機構である（図２参照）。第２切換機構４６は、第
１従動ギヤ４２と第３従動ギヤ４４との間に配されている。第２切換機構４６は、出力軸
４１とスプライン係合するスリーブを「Ｆ」側に移動して第１従動ギヤ４２とスプライン
係合することで出力軸４１と第１従動ギヤ４２とを連結して出力軸４１と第１従動ギヤ４
２とを一体回転するようにする。第２切換機構４６は、出力軸４１とスプライン係合する
スリーブを「Ｒ」側に移動して第３従動ギヤ４４とスプライン係合することで出力軸４１
と第３従動ギヤ４４とを連結して出力軸４１と第３従動ギヤ４４とを一体回転するように
する。第２切換機構４６におけるスリーブは、第２従動ギヤ４３が取り付けられており、
第２従動ギヤ４３と一体に回転する。第２切換機構４６の切換動作は、変速アクチュエー
タ（図示せず）によって行われる。変速アクチュエータ（図示せず）は、変速機制御装置
１３によって駆動制御される。
【００４３】
　第３切換機構４７は、出力軸４１と第４従動ギヤ４５との連結及びその解除を切り換え
る機構である（図２参照）。第３切換機構４７は、出力軸４１とスプライン係合するスリ
ーブが第４従動ギヤ４５とスプライン係合することで第４従動ギヤ４５と出力軸４１とを
連結して第４従動ギヤ４５と出力軸４１とを一体回転するようにし、当該スリーブを第４
従動ギヤ４５とのスプライン係合を解除することで第４従動ギヤ４５と出力軸４１との連
結を解除して第４従動ギヤ４５と出力軸４１とを相対回転可能にする。第３切換機構４７
の切換動作は、変速アクチュエータ（図示せず）によって行われる。変速アクチュエータ
（図示せず）は、変速機制御装置１３によって駆動制御される。
【００４４】
　差動装置６は、変速機４の出力軸４１から入力された回転動力を差動可能にシャフト５
３、５４に伝達する装置である（図１、図２参照）。差動装置６は、変速機４の出力軸４
１と一体に回転する出力駆動ギヤ５１を有する。差動装置６は、出力駆動ギヤ５１と噛合
うリングギヤ５２を有する。差動装置６は、リングギヤ５２から入力された回転動力を、
差をつけてシャフト５３、５４に振り分ける。シャフト５３は、車輪７と一体に回転する
。シャフト５４は、車輪８と一体に回転する。
【００４５】
　エンジン制御装置１２は、エンジン２の動作を制御するコンピュータ（電子制御装置）
である（図１参照）。エンジン制御装置１２は、各種センサ１７（例えば、車速センサ、
アクセル開度センサ等）、エンジン２に内蔵された各種アクチュエータ（図示せず；例え
ば、スロットルバルブ、インジェクタ等を駆動するアクチュエータ）、エンジン２に内蔵
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された各種センサ（図示せず；例えば、エンジン回転センサ等）、及び変速機制御装置１
３と通信可能に接続されている。エンジン制御装置１２は、車両の所定の状況に応じて、
所定のプログラム（データベース、マップ等を含む）に基づいて制御処理を行う。エンジ
ン制御装置１２は、車両の所定の状況に応じて、所定のプログラム（データベース、マッ
プ等を含む）に基づいて、変速機制御装置１３に対して制御信号を出力する。エンジン制
御装置１２は、エンジン２の始動や停止を制御し、変速機制御装置１３を介してクラッチ
３の動作、図２の切換機構３６、４６、４７の切換動作、及びリバースアイドラギヤ３１
の移動を制御する。
【００４６】
　変速機制御装置１３は、クラッチ３、及び変速機４（図２の切換機構３６、４６、４７
、リバースアイドラギヤ３１を含む）の動作を制御するコンピュータ（電子制御装置）で
ある（図１参照）。変速機制御装置１３は、各種アクチュエータ（図示せず）、各種セン
サ（図示せず；例えば、回転センサ等）、及びエンジン制御装置１２と通信可能に接続さ
れている。変速機制御装置１３は、エンジン制御装置１２からの制御信号に応じて、所定
のプログラム（データベース、変速マップ等を含む）に基づいて制御処理を行う。
【００４７】
　次に、本発明の実施例１に係る車両駆動装置の各モードについて図面を用いて説明する
。図３は、本発明の実施例１に係る車両駆動装置の各モードを模式的に示した表である。
図４～図１０は、本発明の実施例１に係る車両駆動装置の各モードの動力伝達経路を模式
的に示したスケルトン図である。
【００４８】
［ニュートラル］
　図３、図４を参照すると、ニュートラルモードでは、クラッチ３がＯＦＦ（非係合）、
第１切換機構３６がニュートラル、第２切換機構４６がニュートラル、第３切換機構４７
がＯＦＦ（非連結）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、エンジン２と差
動装置６との間での動力の伝達がない。
【００４９】
［１速］
　図３、図５を参照すると、１速モードでは、クラッチ３がＯＮ（係合）、第１切換機構
３６がＲ側でＯＮ、第２切換機構４６がＦ側でＯＮ、第３切換機構４７がＯＦＦ（非連結
）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、エンジン２と差動装置６との間に
、クランクシャフト２ａ、クラッチ３、入力軸２１、第１切換機構３６、第５駆動ギヤ３
０、第２アイドラギヤ３４、軸３２、第１アイドラギヤ３３、第４駆動ギヤ２９、軸２５
、第１駆動ギヤ２６、第１従動ギヤ４２、第２切換機構４６、出力軸４１を経由した動力
伝達経路が構成される。これにより、エンジン２にて駆動又はエンジンブレーキを行うこ
とができる。
【００５０】
［２速］
　図３、図６を参照すると、２速モードでは、クラッチ３がＯＮ（係合）、第１切換機構
３６がＦ側でＯＮ、第２切換機構４６がＦ側でＯＮ、第３切換機構４７がＯＦＦ（非連結
）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、エンジン２と差動装置６との間に
、クランクシャフト２ａ、クラッチ３、入力軸２１、第１切換機構３６、軸２５、第１駆
動ギヤ２６、第１従動ギヤ４２、第２切換機構４６、出力軸４１を経由した動力伝達経路
が構成される。これにより、エンジン２にて駆動又はエンジンブレーキを行うことができ
る。
【００５１】
［２．５速］
　図３、図７を参照すると、２．５速モードでは、クラッチ３がＯＮ（係合）、第１切換
機構３６がＲ側でＯＮ、第２切換機構４６がＲ側でＯＮ、第３切換機構４７がＯＦＦ（非
連結）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、エンジン２と差動装置６との
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間に、クランクシャフト２ａ、クラッチ３、入力軸２１、第１切換機構３６、第５駆動ギ
ヤ３０、第２アイドラギヤ３４、軸３２、第１アイドラギヤ３３、第４駆動ギヤ２９、軸
２５、第３駆動ギヤ２８、第３従動ギヤ４４、第２切換機構４６、出力軸４１を経由した
動力伝達経路が構成される。これにより、エンジン２にて駆動又はエンジンブレーキを行
うことができる。なお、２．５速モードは省略することができる。
【００５２】
［３速］
　図３、図８を参照すると、３速モードでは、クラッチ３がＯＮ（係合）、第１切換機構
３６がＲ側でＯＮ、第２切換機構４６がニュートラル、第３切換機構４７がＯＮ（連結）
、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、エンジン２と差動装置６との間に、
クランクシャフト２ａ、クラッチ３、入力軸２１、第１切換機構３６、第５駆動ギヤ３０
、第２アイドラギヤ３４、軸３２、第１アイドラギヤ３３、第４駆動ギヤ２９、第４従動
ギヤ４５、第３切換機構４７、出力軸４１を経由した動力伝達経路が構成される。これに
より、エンジン２にて駆動又はエンジンブレーキを行うことができる。
【００５３】
［４速］
　図３、図９を参照すると、４速モードでは、クラッチ３がＯＮ（係合）、第１切換機構
３６がＦ側でＯＮ、第２切換機構４６がＲ側でＯＮ、第３切換機構４７がＯＦＦ（非連結
）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、エンジン２と差動装置６との間に
、クランクシャフト２ａ、クラッチ３、入力軸２１、第１切換機構３６、軸２５、第３駆
動ギヤ２８、第３従動ギヤ４４、第２切換機構４６、出力軸４１を経由した動力伝達経路
が構成される。これにより、エンジン２にて駆動又はエンジンブレーキを行うことができ
る。
【００５４】
［５速］
　図３、図１０を参照すると、５速モードでは、クラッチ３がＯＮ（係合）、第１切換機
構３６がＦ側でＯＮ、第２切換機構４６がニュートラル、第３切換機構４７がＯＮ（連結
）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、エンジン２と差動装置６との間に
、クランクシャフト２ａ、クラッチ３、入力軸２１、第１切換機構３６、軸２５、第４駆
動ギヤ２９、第４従動ギヤ４５、第３切換機構４７、出力軸４１を経由した動力伝達経路
が構成される。これにより、エンジン２にて駆動又はエンジンブレーキを行うことができ
る。
【００５５】
　実施例１によれば、変速機４においてプラネタリギヤを使用せずにアイドラギヤ３３、
３４を使用した簡素な平行３軸構成とすることで、コストアップと重量増加を最小限に抑
えて、軸方向全長短縮化と５速変速化を実現することができる。
【００５６】
　また、実施例１によれば、第１切換機構３６及びリバースアイドラギヤ３１をＯＮとす
れば、エンジン２でのリバース走行が可能である。
【実施例２】
【００５７】
　本発明の実施例２に係る車両駆動装置について図面を用いて説明する。図１１は、本発
明の実施例２に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示したスケルトン図で
ある。
【００５８】
　実施例２は、実施例１の変形例であり、実施例１（図２参照）のように入力軸２１上に
おいてエンジン２側から順に、第１駆動ギヤ２６、第２駆動ギヤ２７、第３駆動ギヤ２８
、第４駆動ギヤ２９、第１切換機構３６、第５駆動ギヤ３０が配列したものをエンジン２
側に対して反対側から配列し、かつ、実施例１（図２参照）のように出力軸４１上におい
てエンジン２側から順に、第１従動ギヤ４２、第２切換機構４６（第２従動ギヤ４３を含



(13) JP 2012-247019 A 2012.12.13

10

20

30

40

50

む）、第３従動ギヤ４４、第４従動ギヤ４５、第３切換機構４７が配列したものをエンジ
ン２側に対して反対側から配列し、なおかつ、実施例１（図２参照）のように軸３２上に
おいてエンジン２側から順に、第１アイドラギヤ３３、第２アイドラギヤ３４が配列した
ものをエンジン２側に対して反対側から配列したものである。その他の構成、動作は実施
例１と同様である。
【００５９】
　実施例２によれば、実施例１と同様な効果を奏する。
【実施例３】
【００６０】
　本発明の実施例３に係る車両駆動装置について図面を用いて説明する。図１２は、本発
明の実施例３に係る車両駆動装置の構成を模式的に示したブロック図である。図１３は、
本発明の実施例３に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示したスケルトン
図である。
【００６１】
　実施例３は、実施例１の変形例であり、動力源として、燃料の燃焼エネルギーにより回
転動力を出力するエンジン２と、電気エネルギーにより回転動力を出力するモータジェネ
レータ５と、を備えるハイブリッド車両に適用したものである。
【００６２】
　図１２を参照すると、車両駆動装置１は、動力源として、燃料の燃焼エネルギーにより
回転動力を出力するエンジン２と、電気エネルギーにより回転動力を出力するモータジェ
ネレータ５と、を備えるハイブリッド車両を駆動する装置である。車両駆動装置１は、エ
ンジン２と車輪７、８との間の動力伝達経路上にクラッチ３、変速機４、モータジェネレ
ータ５、及び差動装置６を有する。車両駆動装置１は、エンジン２、クラッチ３、変速機
４、及びモータジェネレータ５の制御系として、インバータ１０と、バッテリ１１と、エ
ンジン制御装置１２´と、変速機制御装置１３´と、モータジェネレータ制御装置１４と
、バッテリ制御装置１５と、ハイブリッド制御装置１６と、センサ１７と、を有する。
【００６３】
　なお、エンジン２、クラッチ３、差動装置６、及び車輪７、８については、実施例１の
エンジン（図１の２）、クラッチ（図１の３）、差動装置（図１の６）、及び車輪（図１
の７、８）と同様である。
【００６４】
　変速機４は、エンジン２及びモータジェネレータ５の一方又は両方からの回転動力を変
速して差動装置６に向けて出力する歯車機構である（図１２、図１３参照）。変速機４は
、実施例１の変速機（図２の４）と同様に、平行３軸５速変速機構を有し、さらに、入力
軸２２と、入力駆動ギヤ２３と、入力アイドラギヤ２４と、が追加されている。
【００６５】
　入力軸２２は、モータジェネレータ５からの回転動力が入力される軸である（図１２、
図１３参照）。入力軸２２は、変速機４のハウジング（図示せず）に回転可能に支持され
ている。入力軸２２は、入力駆動ギヤ２３と一体に回転する。
【００６６】
　入力駆動ギヤ２３は、モータジェネレータ５からの回転動力により入力アイドラギヤ２
４を回転駆動するギヤである（図１３参照）。入力駆動ギヤ２３は、入力軸２２と一体に
回転する。入力駆動ギヤ２３は、入力アイドラギヤ２４と噛合っている。
【００６７】
　入力アイドラギヤ２４は、入力駆動ギヤ２３からの回転動力により第１駆動ギヤ２６を
回転駆動するギヤである（図１３参照）。入力アイドラギヤ２４は、変速機４のハウジン
グ（図示せず）に回転可能に支持されている。入力アイドラギヤ２４は、入力駆動ギヤ２
３及び第１駆動ギヤ２６と噛合っている。
【００６８】
　モータジェネレータ５は、電動機として駆動するとともに発電機としても駆動する同期
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発電電動機である（図１２、図１３参照）。モータジェネレータ５は、インバータ１０を
介してバッテリ１１と電力のやり取りを行なう。モータジェネレータ５の出力軸は、入力
軸２２と連結され、入力軸２２と一体に回転する。モータジェネレータ５は、エンジン２
から変速機４を介して伝達された回転動力を用いて発電してバッテリ１１を充電したり、
車輪７、８からシャフト５３、５４、差動装置６、変速機４を介して伝達された回転動力
を用いて回生してバッテリ１１を充電したり、バッテリ１１からの電力を用いて回転動力
を出力できる。モータジェネレータ５には、出力軸（図示せず）の回転角度を検出する角
度センサ（図示せず）、回転数センサ（図示せず）等の各種センサ（図示せず）が内蔵さ
れており、各種センサがモータジェネレータ制御装置１４に通信可能に接続されている。
モータジェネレータ５は、インバータ１０を介してモータジェネレータ制御装置１４によ
って制御される。
【００６９】
　インバータ１０は、モータジェネレータ制御装置１４からの制御信号に応じて、モータ
ジェネレータ５の動作（駆動動作、発電動作、回生動作）を制御する装置である（図１２
参照）。インバータ１０は、昇圧コンバータ（図示せず）を介してバッテリ１１と電気的
に接続されている。
【００７０】
　バッテリ１１は、充電可能な２次電池である（図１２参照）。バッテリ１１は、昇圧コ
ンバータ（図示せず）及びインバータ１０を介してモータジェネレータ５と電気的に接続
されている。
【００７１】
　エンジン制御装置１２´は、エンジン２の動作を制御するコンピュータ（電子制御装置
）である（図１２参照）。エンジン制御装置１２´は、エンジン２に内蔵された各種アク
チュエータ（図示せず；例えば、スロットルバルブ、インジェクタ等を駆動するアクチュ
エータ）、各種センサ（図示せず；例えば、エンジン回転センサ等）、及びハイブリッド
制御装置１６と通信可能に接続されている。エンジン制御装置１２´は、ハイブリッド制
御装置１６からの制御信号に応じて、所定のプログラム（データベース、マップ等を含む
）に基づいて制御処理を行う。
【００７２】
　変速機制御装置１３´は、クラッチ３、及び変速機４（図１３の切換機構３６、４６、
４７、リバースアイドラギヤ３１を含む）の動作を制御するコンピュータ（電子制御装置
）である（図１２参照）。変速機制御装置１３´は、各種アクチュエータ（図示せず）、
各種センサ（図示せず；例えば、回転センサ等）、及びハイブリッド制御装置１６と通信
可能に接続されている。変速機制御装置１３´は、ハイブリッド制御装置１６からの制御
信号に応じて、所定のプログラム（データベース、変速マップ等を含む）に基づいて制御
処理を行う。
【００７３】
　モータジェネレータ制御装置１４は、インバータ１０を介してモータジェネレータ５の
動作を制御するコンピュータ（電子制御装置）である（図１２参照）。モータジェネレー
タ制御装置１４は、インバータ１０、各種センサ（図示せず；例えば、角度センサ等）、
及びハイブリッド制御装置１６と通信可能に接続されている。モータジェネレータ制御装
置１４は、ハイブリッド制御装置１６からの制御信号に応じて、所定のプログラム（デー
タベース、マップ等を含む）に基づいて制御処理を行う。
【００７４】
　バッテリ制御装置１５は、バッテリ１１の充放電状態を管理するコンピュータ（電子制
御装置）である（図１２参照）。バッテリ制御装置１５は、ハイブリッド制御装置１６と
通信可能に接続されている。バッテリ制御装置１５は、ハイブリッド制御装置１６からの
制御信号に応じて、所定のプログラム（データベース、マップ等を含む）に基づいて制御
処理を行う。
【００７５】
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　ハイブリッド制御装置１６は、エンジン制御装置１２´、変速機制御装置１３´、モー
タジェネレータ制御装置１４、及びバッテリ制御装置１５の動作を制御するコンピュータ
（電子制御装置）である（図１２参照）。ハイブリッド制御装置１６は、各種センサ１７
（例えば、車速センサ、アクセル開度センサ等）、エンジン制御装置１２´、変速機制御
装置１３´、モータジェネレータ制御装置１４、及びバッテリ制御装置１５と通信可能に
接続されている。ハイブリッド制御装置１６は、車両の所定の状況に応じて、所定のプロ
グラム（データベース、マップ等を含む）に基づいて、エンジン制御装置１２´、変速機
制御装置１３´、モータジェネレータ制御装置１４、及びバッテリ制御装置１５に対して
制御信号を出力する。ハイブリッド制御装置１６は、エンジン制御装置１２´を介してエ
ンジン２の始動や停止を制御し、変速機制御装置１３´を介してクラッチ３の動作、図１
３の切換機構３６、４６、４７の切換動作、及びリバースアイドラギヤ３１の移動を制御
し、モータジェネレータ制御装置１４を介してモータジェネレータ５の駆動、発電、回生
を制御し、バッテリ制御装置１５を介してバッテリ１１を管理する。
【００７６】
　次に、本発明の実施例３に係る車両駆動装置の各モードについて図面を用いて説明する
。図１４は、本発明の実施例３に係る車両駆動装置の各モードを模式的に示した表である
。図１５～図２５は、本発明の実施例３に係る車両駆動装置の各モードの動力伝達経路を
模式的に示したスケルトン図である。
【００７７】
［ニュートラル］
　図１４、図１５を参照すると、ニュートラルモードでは、クラッチ３がＯＦＦ（非係合
）、第１切換機構３６がニュートラル、第２切換機構４６がニュートラル、第３切換機構
４７がＯＦＦ（非連結）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、エンジン２
とモータジェネレータ５と差動装置６との間での動力の伝達がない。
【００７８】
［停車（始動・発電）］
　図１４、図１６を参照すると、停車（始動・発電）モードでは、モータジェネレータ５
の回転動力を用いてエンジン２を始動する場合、及び、エンジン２の回転動力を用いてモ
ータジェネレータ５で発電する場合には、クラッチ３がＯＮ（係合）、第１切換機構３６
がＦ側をＯＮ、第２切換機構４６がニュートラル、第３切換機構４７がＯＦＦ（非連結）
、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、エンジン２とモータジェネレータ５
との間に、クランクシャフト２ａ、クラッチ３、入力軸２１、第１切換機構３６、軸２５
、第１駆動ギヤ２６、入力アイドラギヤ２４、入力駆動ギヤ２３、入力軸２２を経由した
動力伝達経路が構成され、エンジン２及びモータジェネレータ５と差動装置６との間には
動力伝達経路が構成されない。この状態で、エンジン２が停止しているときにモータジェ
ネレータ５を回転させることでエンジン２を始動することができる。また、エンジン２が
回転していればモータジェネレータ５で発電することができる。
【００７９】
［ＥＶ走行（１速）］
　図１４、図１７を参照すると、ＥＶ走行（１速）モードでは、クラッチ３がＯＦＦ（非
係合）、第１切換機構３６がニュートラル、第２切換機構４６がＦ側でＯＮ、第３切換機
構４７がＯＦＦ（非連結）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、モータジ
ェネレータ５と差動装置６との間に、入力軸２２、入力駆動ギヤ２３、入力アイドラギヤ
２４、第１駆動ギヤ２６、第１従動ギヤ４２、第２切換機構４６、出力軸４１を経由した
動力伝達経路が構成され、エンジン２とモータジェネレータ５及び差動装置６との間には
動力伝達経路が構成されない。これにより、モータジェネレータ５にて駆動又は回生を行
うことができる。なお、ＥＶ（Electric Vehicle）走行とは、モータジェネレータ５のみ
が駆動可能な状態で走行することをいう。
【００８０】
［ＥＶ走行（２速）］
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　図１４、図１８を参照すると、ＥＶ走行（２速）モードでは、クラッチ３がＯＦＦ（非
係合）、第１切換機構３６がニュートラル、第２切換機構４６がＲ側でＯＮ、第３切換機
構４７がＯＦＦ（非連結）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、モータジ
ェネレータ５と差動装置６との間に、入力軸２２、入力駆動ギヤ２３、入力アイドラギヤ
２４、第１駆動ギヤ２６、軸２５、第３駆動ギヤ２８、第３従動ギヤ４４、第２切換機構
４６、出力軸４１を経由した動力伝達経路が構成され、エンジン２とモータジェネレータ
５及び差動装置６との間には動力伝達経路が構成されない。これにより、モータジェネレ
ータ５にて駆動又は回生を行うことができる。
【００８１】
［ＥＶ走行（３速）］
　図１４、図１９を参照すると、ＥＶ走行（３速）モードでは、クラッチ３がＯＦＦ（非
係合）、第１切換機構３６がニュートラル、第２切換機構４６がニュートラル、第３切換
機構４７がＯＮ（連結）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、モータジェ
ネレータ５と差動装置６との間に、入力軸２２、入力駆動ギヤ２３、入力アイドラギヤ２
４、第１駆動ギヤ２６、軸２５、第４駆動ギヤ２９、第４従動ギヤ４５、第３切換機構４
７、出力軸４１を経由した動力伝達経路が構成され、エンジン２とモータジェネレータ５
及び差動装置６との間には動力伝達経路が構成されない。これにより、モータジェネレー
タ５にて駆動又は回生を行うことができる。
【００８２】
［ＨＶ走行（１速）］
　図１４、図２０を参照すると、ＨＶ走行（１速）モードでは、クラッチ３がＯＮ（係合
）、第１切換機構３６がＲ側でＯＮ、第２切換機構４６がＦ側でＯＮ、第３切換機構４７
がＯＦＦ（非連結）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、エンジン２と差
動装置６との間に、クランクシャフト２ａ、クラッチ３、入力軸２１、第１切換機構３６
、第５駆動ギヤ３０、第２アイドラギヤ３４、軸３２、第１アイドラギヤ３３、第４駆動
ギヤ２９、軸２５、第１駆動ギヤ２６、第１従動ギヤ４２、第２切換機構４６、出力軸４
１を経由した動力伝達経路が構成され、モータジェネレータ５と差動装置６との間に、入
力軸２２、入力駆動ギヤ２３、入力アイドラギヤ２４、第１駆動ギヤ２６、第１従動ギヤ
４２、第２切換機構４６、出力軸４１を経由した動力伝達経路が構成される。これにより
、エンジン２にて駆動又はエンジンブレーキを行うことができ、モータジェネレータ５に
て駆動又は回生を行うことができる。なお、ＨＶ（hybrid Vehicle）走行とは、エンジン
２及びモータジェネレータ５の両方が駆動可能な状態で走行することをいう。
【００８３】
［ＨＶ走行（２速）］
　図１４、図２１を参照すると、ＨＶ走行（２速）モードでは、クラッチ３がＯＮ（係合
）、第１切換機構３６がＦ側でＯＮ、第２切換機構４６がＦ側でＯＮ、第３切換機構４７
がＯＦＦ（非連結）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、エンジン２と差
動装置６との間に、クランクシャフト２ａ、クラッチ３、入力軸２１、第１切換機構３６
、軸２５、第１駆動ギヤ２６、第１従動ギヤ４２、第２切換機構４６、出力軸４１を経由
した動力伝達経路が構成され、モータジェネレータ５と差動装置６との間に、入力軸２２
、入力駆動ギヤ２３、入力アイドラギヤ２４、第１駆動ギヤ２６、第１従動ギヤ４２、第
２切換機構４６、出力軸４１を経由した動力伝達経路が構成される。これにより、エンジ
ン２にて駆動又はエンジンブレーキを行うことができ、モータジェネレータ５にて駆動又
は回生を行うことができる。
【００８４】
［ＨＶ走行（２．５速）］
　図１４、図２２を参照すると、ＨＶ走行（２．５速）モードでは、クラッチ３がＯＮ（
係合）、第１切換機構３６がＲ側でＯＮ、第２切換機構４６がＲ側でＯＮ、第３切換機構
４７がＯＦＦ（非連結）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、エンジン２
と差動装置６との間に、クランクシャフト２ａ、クラッチ３、入力軸２１、第１切換機構
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３６、第５駆動ギヤ３０、第２アイドラギヤ３４、軸３２、第１アイドラギヤ３３、第４
駆動ギヤ２９、軸２５、第３駆動ギヤ２８、第３従動ギヤ４４、第２切換機構４６、出力
軸４１を経由した動力伝達経路が構成され、モータジェネレータ５と差動装置６との間に
、入力軸２２、入力駆動ギヤ２３、入力アイドラギヤ２４、第１駆動ギヤ２６、軸２５、
第３駆動ギヤ２８、第３従動ギヤ４４、第２切換機構４６、出力軸４１を経由した動力伝
達経路が構成される。これにより、エンジン２にて駆動又はエンジンブレーキを行うこと
ができ、モータジェネレータ５にて駆動又は回生を行うことができる。なお、ＨＶ走行（
２．５速）モードは省略することができる。
【００８５】
［ＨＶ走行（３速）］
　図１４、図２３を参照すると、ＨＶ走行（３速）モードでは、クラッチ３がＯＮ（係合
）、第１切換機構３６がＲ側でＯＮ、第２切換機構４６がニュートラル、第３切換機構４
７がＯＮ（連結）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、エンジン２と差動
装置６との間に、クランクシャフト２ａ、クラッチ３、入力軸２１、第１切換機構３６、
第５駆動ギヤ３０、第２アイドラギヤ３４、軸３２、第１アイドラギヤ３３、第４駆動ギ
ヤ２９、第４従動ギヤ４５、第３切換機構４７、出力軸４１を経由した動力伝達経路が構
成され、モータジェネレータ５と差動装置６との間に、入力軸２２、入力駆動ギヤ２３、
入力アイドラギヤ２４、第１駆動ギヤ２６、軸２５、第４駆動ギヤ２９、第４従動ギヤ４
５、第３切換機構４７、出力軸４１を経由した動力伝達経路が構成される。これにより、
エンジン２にて駆動又はエンジンブレーキを行うことができ、モータジェネレータ５にて
駆動又は回生を行うことができる。
【００８６】
［ＨＶ走行（４速）］
　図１４、図２４を参照すると、ＨＶ走行（４速）モードでは、クラッチ３がＯＮ（係合
）、第１切換機構３６がＦ側でＯＮ、第２切換機構４６がＲ側でＯＮ、第３切換機構４７
がＯＦＦ（非連結）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、エンジン２と差
動装置６との間に、クランクシャフト２ａ、クラッチ３、入力軸２１、第１切換機構３６
、軸２５、第３駆動ギヤ２８、第３従動ギヤ４４、第２切換機構４６、出力軸４１を経由
した動力伝達経路が構成され、モータジェネレータ５と差動装置６との間に、入力軸２２
、入力駆動ギヤ２３、入力アイドラギヤ２４、第１駆動ギヤ２６、軸２５、第３駆動ギヤ
２８、第３従動ギヤ４４、第２切換機構４６、出力軸４１を経由した動力伝達経路が構成
される。これにより、エンジン２にて駆動又はエンジンブレーキを行うことができ、モー
タジェネレータ５にて駆動又は回生を行うことができる。
【００８７】
［ＨＶ走行（５速）］
　図１４、図２５を参照すると、ＨＶ走行（５速）モードでは、クラッチ３がＯＮ（係合
）、第１切換機構３６がＦ側でＯＮ、第２切換機構４６がニュートラル、第３切換機構４
７がＯＮ（連結）、リバースアイドラギヤ３１がＯＦＦとなっており、エンジン２と差動
装置６との間に、クランクシャフト２ａ、クラッチ３、入力軸２１、第１切換機構３６、
軸２５、第４駆動ギヤ２９、第４従動ギヤ４５、第３切換機構４７、出力軸４１を経由し
た動力伝達経路が構成され、モータジェネレータ５と差動装置６との間に、入力軸２２、
入力駆動ギヤ２３、入力アイドラギヤ２４、第１駆動ギヤ２６、軸２５、第４駆動ギヤ２
９、第４従動ギヤ４５、第３切換機構４７、出力軸４１を経由した動力伝達経路が構成さ
れる。これにより、エンジン２にて駆動又はエンジンブレーキを行うことができ、モータ
ジェネレータ５にて駆動又は回生を行うことができる。
【００８８】
　実施例３によれば、実施例１と同様な効果を奏するとともに、全ての変速段（ＨＶ走行
の１速～５速）にてモータジェネレータ５のアシスト（力行）及び回生を行え、停車時に
発電、エンジン始動が可能となる。
【実施例４】
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【００８９】
　本発明の実施例４に係る車両駆動装置について図面を用いて説明する。図２６は、本発
明の実施例４に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示したスケルトン図で
ある。
【００９０】
　実施例４は、実施例３の変形例であり、モータジェネレータ５の回転動力を軸２５に伝
達する手段として、実施例３のような入力軸（図１３の２２）、入力駆動ギヤ（図１３の
２３）、入力アイドラギヤ（図１３の２４）を用いるのをやめ、モータジェネレータ５の
ロータ５ｂを直接、軸２５に連結したものである。モータジェネレータ５は、ステータ５
ａの内側でロータ５ｂが回転するもので、クラッチ３と第１駆動ギヤ２６の間に配されて
いる。ステータ５ａは、変速機４のハウジング（図示せず）に固定された固定子である。
ロータ５ｂは、ステータ５ａの内側で軸２５と一体に回転する回転子である。その他の構
成、動作は実施例３と同様である。
【００９１】
　実施例４によれば、実施例３と同様な効果を奏する。
【実施例５】
【００９２】
　本発明の実施例５に係る車両駆動装置について図面を用いて説明する。図２７は、本発
明の実施例５に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示したスケルトン図で
ある。
【００９３】
　実施例５は、実施例３の変形例であり、モータジェネレータ５の回転動力を軸２５に伝
達する手段として、実施例３のような入力駆動ギヤ（図１３の２３）、入力アイドラギヤ
（図１３の２４）を用いるのをやめ、モータジェネレータ５の回転動力が入力される入力
軸２２に駆動スプロケット６１を取り付け、軸２５に従動スプロケット６２を取り付け、
駆動スプロケット６１と従動スプロケット６２との間をチェーン６３で巻架したものであ
る。駆動スプロケット６１は、入力軸２２と一体に回転し、チェーン６３と噛合う。従動
スプロケット６２は、軸２５と一体に回転し、チェーン６３と噛合う。その他の構成、動
作は実施例３と同様である。
【００９４】
　実施例５によれば、実施例３と同様な効果を奏する。
【実施例６】
【００９５】
　本発明の実施例６に係る車両駆動装置について図面を用いて説明する。図２８は、本発
明の実施例６に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示したスケルトン図で
ある。
【００９６】
　実施例６は、実施例３の変形例であり、実施例３（図１３参照）のように入力軸２１上
においてエンジン２側から順に、第１駆動ギヤ２６、第２駆動ギヤ２７、第３駆動ギヤ２
８、第４駆動ギヤ２９、第２切換機構３６、第５駆動ギヤ３０が配列したものをエンジン
２側に対して反対側から配列し、かつ、実施例３（図１３参照）のように出力軸４１上に
おいてエンジン２側から順に、第１従動ギヤ４２、第２切換機構４６（第２従動ギヤ４３
を含む）、第３従動ギヤ４４、第４従動ギヤ４５、第３切換機構４７が配列したものをエ
ンジン２側に対して反対側から配列し、なおかつ、実施例３（図１３参照）のように軸３
２上においてエンジン２側から順に、第１アイドラギヤ３３、第２アイドラギヤ３４が配
列したものをエンジン２側に対して反対側から配列したものである。その他の構成、動作
は実施例３と同様である。
【００９７】
　実施例６によれば、実施例３と同様な効果を奏する。
【実施例７】
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【００９８】
　本発明の実施例７に係る車両駆動装置について図面を用いて説明する。図２９は、本発
明の実施例７に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示したスケルトン図で
ある。
【００９９】
　実施例７は、実施例４の変形例であり、実施例４（図２６参照）のように入力軸２１上
においてエンジン２側から順に、モータジェネレータ５、第１駆動ギヤ２６、第２駆動ギ
ヤ２７、第３駆動ギヤ２８、第４駆動ギヤ２９、第１切換機構３６、第５駆動ギヤ３０が
配列したものをエンジン２側に対して反対側から配列し、かつ、実施例４（図２６参照）
のように出力軸４１上においてエンジン２側から順に、第１従動ギヤ４２、第２切換機構
４６（第２従動ギヤ４３を含む）、第３従動ギヤ４４、第４従動ギヤ４５、第３切換機構
４７が配列したものをエンジン２側に対して反対側から配列し、なおかつ、実施例４（図
２６参照）のように軸３２上においてエンジン２側から順に、第１アイドラギヤ３３、第
２アイドラギヤ３４が配列したものをエンジン２側に対して反対側から配列したものであ
る。その他の構成、動作は実施例４と同様である。
【０１００】
　実施例７によれば、実施例４と同様な効果を奏する。
【実施例８】
【０１０１】
　本発明の実施例８に係る車両駆動装置について図面を用いて説明する。図３０は、本発
明の実施例８に係る車両駆動装置の動力伝達経路の構成を模式的に示したスケルトン図で
ある。
【０１０２】
　実施例８は、実施例５の変形例であり、実施例５（図２７参照）のように入力軸２１上
においてエンジン２側から順に、従動スプロケット６２、第１駆動ギヤ２６、第２駆動ギ
ヤ２７、第３駆動ギヤ２８、第４駆動ギヤ２９、第１切換機構３６、第５駆動ギヤ３０が
配列したものをエンジン２側に対して反対側から配列し、かつ、実施例５（図２７参照）
のように出力軸４１上においてエンジン２側から順に、第１従動ギヤ４２、第２切換機構
４６（第２従動ギヤ４３を含む）、第３従動ギヤ４４、第４従動ギヤ４５、第３切換機構
４７が配列したものをエンジン２側に対して反対側から配列し、なおかつ、実施例５（図
２７参照）のように軸３２上においてエンジン２側から順に、第１アイドラギヤ３３、第
２アイドラギヤ３４が配列したものをエンジン２側に対して反対側から配列したものであ
る。その他の構成、動作は実施例５と同様である。
【０１０３】
　実施例８によれば、実施例５と同様な効果を奏する。
【０１０４】
　なお、本発明の全開示（請求の範囲及び図面を含む）の枠内において、さらにその基本
的技術思想に基づいて、実施形態ないし実施例の変更・調整が可能である。また、本発明
の請求の範囲の枠内において種々の開示要素の多様な組み合わせないし選択が可能である
。すなわち、本発明は、請求の範囲及び図面を含む全開示、技術的思想にしたがって当業
者であればなし得るであろう各種変形、修正を含むことは勿論である。
【符号の説明】
【０１０５】
　１　車両駆動装置
　２　エンジン（動力源）
　２ａ　クランクシャフト
　３　クラッチ
　３ａ　ダンパ部
　３ｂ　クラッチ部
　４　変速機
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　５　モータジェネレータ（他の動力源）
　５ａ　ステータ
　５ｂ　ロータ
　６　差動装置
　７、８　車輪
　１０　インバータ
　１１　バッテリ
　１２、１２´　エンジン制御装置
　１３、１３´　変速機制御装置
　１４　モータジェネレータ制御装置
　１５　バッテリ制御装置
　１６　ハイブリッド制御装置
　１７　センサ
　２１　入力軸
　２２　入力軸
　２３　入力駆動ギヤ
　２４　入力アイドラギヤ
　２５　軸（第１軸）
　２６　第１駆動ギヤ
　２７　第２駆動ギヤ
　２８　第３駆動ギヤ
　２９　第４駆動ギヤ
　３０　第５駆動ギヤ（他の駆動ギヤ）
　３１　リバースアイドラギヤ
　３２　軸（第２軸）
　３３　第１アイドラギヤ
　３４　第２アイドラギヤ
　３６　第１切換機構
　４１　出力軸
　４２　第１従動ギヤ
　４３　第２従動ギヤ
　４４　第３従動ギヤ
　４５　第４従動ギヤ
　４６　第２切換機構
　４７　第３切換機構
　５１　出力駆動ギヤ
　５２　リングギヤ
　５３、５４　シャフト
　６１　駆動スプロケット
　６２　従動スプロケット
　６３　チェーン
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