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(57)【要約】
【課題】同期装置におけるスリーブのシフト方向の移動
位置を規定するための機構の簡素化を図ることが可能な
シフトストッパ構造を提供する。
【解決手段】手動変速機のシンクロメッシュ機構を構成
するクラッチハブ１７の周方向の３箇所のリム部１７ｃ
を切り欠き、この切り欠き部分にストッパブロック４０
を装着する。ストッパブロック４０は、クラッチハブ１
７の側面に設けられた突起１７ｅ，１７ｅに係止する係
止爪４２ｂ，４２ｂと、クラッチハブ１７の外周面に当
接して弾性変形することにより外周側に向かう付勢力を
発生するバネ部４３とを有している。スリーブ１３ａの
内周歯の長手方向の中央部は切り欠かれており、この切
り欠き部分の内側にストッパブロック４０が嵌り込んで
いる。スリーブ１３ａがシフト方向へ所定量移動すると
、内周歯の端面であるストッパ面１３ｃがストッパブロ
ック４０の側面に当接し、ストッパ機能が発揮される。
【選択図】図９
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　変速機のシャフトに回転一体に取り付けられたハブと、このハブと回転一体に配設され
ると共にシフト動作に伴いハブに対して軸心に沿う方向に移動可能なスリーブとを備え、
このスリーブの移動量が所定量に達した際に、上記ハブ及びスリーブを介して上記シャフ
トと変速歯車との間での動力伝達が可能な変速段成立状態となる構成とされた変速機にお
いて、
　上記ハブには、その軸心に沿う方向に対して直交する方向に延びる側面から突出した突
起が設けられている一方、
　上記スリーブは、内周面に形成され且つ上記ハブの外周歯に噛み合う内周歯の長手方向
の一部が切り欠かれることで、この切り欠き部に臨む内周歯の端面がストッパ面として形
成されており、
　上記ハブとスリーブとの間に介在され、上記ハブの突起に係止する係止爪と、ハブとの
間で外周側に向かう付勢力を生じさせる弾性部とを有し、上記変速段成立状態において上
記スリーブの内周歯の上記ストッパ面が当接することでスリーブの移動位置を規定するス
トッパ部材が設けられていることを特徴とする変速機のシフトストッパ構造。
【請求項２】
　請求項１記載の変速機のシフトストッパ構造において、
　上記ストッパ部材におけるハブの軸心に沿う方向の幅寸法は、スリーブが中立位置にあ
る状態において、スリーブに形成されている上記ストッパ面とストッパ部材との間に、中
立位置から変速段成立位置までスリーブが移動する距離に一致した間隔が存するように設
定されていることを特徴とする変速機のシフトストッパ構造。
【請求項３】
　請求項１または２記載の変速機のシフトストッパ構造において、
　上記ハブは、外周面に外周歯が形成されたリム部を備えており、このハブにおいてスト
ッパ部材が装着される箇所にあってはリム部が切り欠かれた構成とされていることを特徴
とする変速機のシフトストッパ構造。
【請求項４】
　請求項３記載の変速機のシフトストッパ構造において、
　上記ストッパ部材には、上記ハブの側面に沿って延びる脚部が設けられており、上記係
止爪は脚部の先端部に設けられている一方、脚部の基端部には、上記ハブにおける上記リ
ム部の切り欠き部分の板厚寸法に一致する間隔を存して配設されたガイド部が設けられて
いることを特徴とする変速機のシフトストッパ構造。
【請求項５】
　請求項１～４のうち何れか一つに記載の変速機のシフトストッパ構造において、
　上記ストッパ部材の弾性部は、上記スリーブの内周歯のストッパ面が当接する側縁部か
らハブの外周面に向けて屈曲されることで形成されていることを特徴とする変速機のシフ
トストッパ構造。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、自動車等に搭載される変速機（例えば手動変速機）においてスリーブのシフ
ト方向の移動位置を規定するためのシフトストッパ構造に係る。特に、本発明は、構成の
簡素化を図るための対策に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来より、車両用の手動変速機（マニュアルトランスミッション）として、各変速段の
ドライブギヤとドリブンギヤとが常時噛み合う常時噛み合い方式のものが知られている。
この常時噛み合い方式の変速機には、同期装置（シンクロメッシュ機構）が備えられてお
り、この同期装置により駆動力の非伝達状態（回転軸と変速歯車とが相対回転自在な状態
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）から駆動力の伝達状態（回転軸と変速歯車とが一体的に回転する状態）への切り換えが
円滑に行われるようにしている。この種の同期装置は、例えば、回転軸上に、変速歯車（
上記ドライブギヤまたはドリブンギヤ）、クラッチハブ、スリーブ、シフティングキー（
インデックスキー）、シンクロナイザリングなどを備えた構成となっている（例えば、下
記の特許文献１を参照）。
【０００３】
　具体的に、上記同期装置は、スリーブのニュートラル位置（中立位置）から何れかの変
速位置（駆動力の伝達位置）への移動に伴って、シフティングキーがシンクロナイザリン
グに当接され、シンクロナイザリングが変速歯車側に押圧されるようになっている。そし
て、シンクロナイザリングと変速歯車との間の摩擦力により、スリーブと変速歯車とが同
期回転させられる。その後、スリーブが更に移動すると、このスリーブの内周面に設けら
れているスプラインが、シンクロナイザリングの外周面に設けられているスプライン、及
び、変速歯車に備えられたギヤピースの外周面に設けられているスプラインに順に噛み合
っていき、回転軸の回転駆動力が変速歯車に伝達され（または、変速歯車の回転駆動力が
回転軸に伝達され）、所定の変速段が成立することになる。
【０００４】
　ところで、この種の同期装置にあっては、変速段成立状態でのスリーブ位置の適正化を
図って、スリーブとギヤピースとの噛み合い状態が良好に得られるようにストッパ機構が
設けられている。このストッパ機構としては、例えば「ケースストッパ方式」と呼ばれる
ものや「ギヤストッパ方式」と呼ばれるものが知られている。
【０００５】
　上記ケースストッパ方式は、下記の特許文献２に開示されているように、変速機ケース
を利用して、変速段成立状態におけるシフトフォークまたはフォークシャフトの位置を規
定するものである。例えば、フォークシャフトの先端部を変速機ケースの内面に当接させ
たり、フォークシャフトに装着したスナップリングを変速機ケースの内面に当接させたり
することで変速段成立状態におけるフォークシャフトの位置を規定することにより、スリ
ーブの位置を適正位置に規定するようにしている。
【０００６】
　しかしながら、このケースストッパ方式では、スリーブ及びギヤピースそれぞれに形成
されているスプラインのギヤ抜け防止テーパ（各スプラインのチャンファに設けられたテ
ーパ）により発生する吸い込み力（スプライン同士の接触によって発生し、スリーブをギ
ヤピース側に向かって移動させる力）により、シフトフォークとスリーブとの間の摩擦抵
抗が大きくなってしまう可能性がある。つまり、上記吸い込み力によりスリーブの一部（
シフトフォークが係止される凹溝の内面）がシフトフォークの外面を押圧することで、こ
れら両者間の摩擦抵抗が大きくなる。その結果、変速機における駆動力の伝達効率が悪化
し、内燃機関の燃料消費率を悪化させてしまう可能性がある。
【０００７】
　一方、ギヤストッパ方式は、変速歯車を利用して、変速段成立状態におけるスリーブの
位置を規定するものである。例えば、変速歯車のギヤピースにストッパ部を設けておき、
このストッパ部にスリーブの端面を当接させることで変速段成立状態におけるスリーブの
位置を適正位置に規定するようにしている。
【０００８】
　このギヤストッパ方式によれば、ケースストッパ方式で大きくなっていたシフトフォー
クとスリーブとの間の摩擦抵抗を小さくすることが可能である。ところが、このギヤスト
ッパ方式では、変速歯車の傾きに起因する振動の発生が懸念される。つまり、変速歯車は
シャフト（例えばエンジンの駆動力が伝達されるインプットシャフト）に遊嵌状態で装着
されているため、このシャフトとの間に僅かな隙間が存在しており、この隙間寸法分だけ
シャフトの軸心に対して変速歯車の軸心が傾く可能性がある。そして、この軸心が傾いた
状態で回転している変速歯車に対して（具体的にはギヤピースに対して）スリーブの端面
が当接してストッパ機能が得られている状況では、スリーブの軸心も同様に傾くことにな
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り、回転するスリーブがシフトフォークに対して軸方向に変動する荷重を作用させてしま
うことになる。このような状況では、スリーブの回転に伴いシフトフォークが軸方向に沿
って周期的に往復移動することになり、その往復移動がシフトフォークからフォークシャ
フト等を介して車室内のシフトレバーにまで伝達される。そのため、シフトレバーが振動
することになり、運転者に違和感を招いてしまうことになる。
【０００９】
　上述したケースストッパ方式やギヤストッパ方式の不具合を解消可能なストッパ機構と
して、下記の特許文献３に開示されているように、ハブとスリーブとの間にシフトストッ
パを介在させる技術が提案されている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【００１０】
【特許文献１】特開平２－２４８７２２号公報
【特許文献２】特開２００７－７１３２５号公報
【特許文献３】特開２００９－２６４４７１号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【００１１】
　しかしながら、従来技術における上記ハブとスリーブとの間にシフトストッパを介在さ
せるものにあっては、シフトストッパの幅寸法（シャフトの軸心に沿う方向の寸法）が大
きくなり、また、その形状も複雑化していた。その結果、同期装置の大型化や構成の複雑
化を招いてしまっていた。
【００１２】
　本発明は、かかる点に鑑みてなされたものであり、その目的とするところは、同期装置
におけるスリーブのシフト方向の移動位置を規定するための機構の簡素化を図ることが可
能なシフトストッパ構造を提供することにある。
【課題を解決するための手段】
【００１３】
　－課題の解決原理－
　上記の目的を達成するために講じられた本発明の解決原理は、クラッチハブに、ストッ
パブロックを離脱不能に装着しておくと共に、スリーブ内周側に、ストッパブロックが嵌
り込む凹部を、内周歯の一部を切り欠くことで形成する。これにより、変速動作時には、
スリーブにおける内周歯の端面がストッパブロックの側面に当接することでストッパ機能
が発揮されるようにしている。
【００１４】
　－解決手段－
　具体的に、本発明は、変速機のシャフトに回転一体に取り付けられたハブと、このハブ
と回転一体に配設されると共にシフト動作に伴いハブに対して軸心に沿う方向に移動可能
なスリーブとを備え、このスリーブの移動量が所定量に達した際に、上記ハブ及びスリー
ブを介して上記シャフトと変速歯車との間での動力伝達が可能な変速段成立状態となる構
成とされた変速機を前提とする。この変速機に対し、上記ハブに、その軸心に沿う方向に
対して直交する方向に延びる側面から突出した突起を設ける。一方、上記スリーブの内周
面に形成され且つ上記ハブの外周歯に噛み合う内周歯の長手方向の一部を切り欠くことで
、この切り欠き部に臨む内周歯の端面をストッパ面として形成する。そして、上記ハブと
スリーブとの間に介在され、上記ハブの突起に係止する係止爪と、ハブとの間で外周側に
向かう付勢力を生じさせる弾性部とを有し、上記変速段成立状態において上記スリーブの
内周歯の上記ストッパ面が当接することでスリーブの移動位置を規定するストッパ部材を
設けている。
【００１５】
　この特定事項により、変速動作時にスリーブの移動量が所定量に達した際（変速段成立
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状態となる移動量に達した際）には、スリーブの内周歯の上記ストッパ面（内周歯の長手
方向の一部（例えば長手方向の中央部）を切り欠くことで形成されるストッパ面）がスト
ッパ部材に当接し、このスリーブのシフト方向の位置が規制される。つまり、変速段成立
状態でのスリーブ位置の適正化を図って、スリーブと変速歯車（ギヤピース）との噛み合
い状態が良好に得られることになる。また、上記ストッパ部材の構成としては、ハブの突
起に係止する係止爪と、ハブとの間で外周側に向かう付勢力を生じさせる弾性部とを有す
るといった比較的簡素な構成となっている。このため、ストッパ機構の構成の簡素化を図
ることができる。
【００１６】
　上記ストッパ部材におけるハブの軸心に沿う方向の幅寸法として具体的には、スリーブ
が中立位置にある状態において、スリーブに形成されている上記ストッパ面とストッパ部
材との間に、中立位置から変速段成立位置までスリーブが移動する距離に一致した間隔が
存するように設定している。
【００１７】
　つまり、中立位置から変速段成立位置までスリーブが移動した時点でスリーブの内周歯
の上記ストッパ面がストッパ部材に当接してストッパ機能が発揮されることになる。この
ため、シフトストッパ構造としては、上記スリーブの中立位置においてストッパ部材とス
リーブのストッパ面との間に上記距離（中立位置から変速段成立位置までスリーブが移動
する距離）が存在しておればよく、シフトストッパ構造全体としての上記軸心に沿う方向
の幅寸法の短縮化を図ることができる。
【００１８】
　上記ハブの具体構成としては以下のものが挙げられる。つまり、上記ハブは、外周面に
外周歯が形成されたリム部を備えており、このハブにおいてストッパ部材が装着される箇
所にあってはリム部が切り欠かれた構成としている。
【００１９】
　この場合に、上記ストッパ部材に、上記ハブの側面に沿って延びる脚部を設け、上記係
止爪を脚部の先端部に設ける一方、脚部の基端部に、上記ハブにおける上記リム部の切り
欠き部分の板厚寸法に一致する間隔を存して配設されたガイド部を設けている。
【００２０】
　この構成によれば、ストッパ部材がハブに装着された状態にあっては、ストッパ部材に
設けられているガイド部同士の間の空間にハブの外周縁部が挿入されることになり、この
ハブの外周縁部によってストッパ部材の移動（ハブの軸心に沿う方向の移動）が規制され
、ストッパ部材の装着位置が安定的に得られる。
【００２１】
　また、上記ストッパ部材の弾性部を、上記スリーブの内周歯のストッパ面が当接する側
縁部からハブの外周面に向けて屈曲することで形成している。これにより、弾性部をスト
ッパ部材に一体成形でき、シフトストッパ構造の構成の簡素化が図れる。
【発明の効果】
【００２２】
　本発明では、ハブに形成した突起にストッパ部材の係止爪を係止することで、このスト
ッパ部材をハブに装着し、スリーブの内周歯の一部を切り欠くことにより形成されるスト
ッパ面をストッパ部材に当接させることでストッパ機能が得られるようにしている。これ
により、シフトストッパ構造の構成の簡素化を図りながらも十分なストッパ機能を得るこ
とが可能になる。
【図面の簡単な説明】
【００２３】
【図１】実施形態に係るマニュアルトランスミッションのギヤレイアウトを示す断面図で
ある。
【図２】シンクロメッシュ機構を示す断面図である。
【図３】シンクロメッシュ機構の動作を説明するための図であって、スリーブを中立位置
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から変速位置へ移動させる途中の状態を示す図である。
【図４】シンクロメッシュ機構の動作を説明するための図であって、スリーブが変速位置
まで移動した状態を示す図である。
【図５】クラッチハブに対するストッパブロックの装着作業を説明するための斜視図であ
る。
【図６】スリーブの内周面の一部分を示す斜視図である。
【図７】ストッパブロックの斜視図である。
【図８】図７におけるＶＩＩＩ－ＶＩＩＩ線に沿った断面図である。
【図９】ストッパブロック装着位置でのシンクロメッシュ機構の断面を示す図である。
【図１０】ストッパブロック装着位置でのシンクロメッシュ機構の断面であって、図３に
対応する変速途中の状態を示す図である。
【図１１】ストッパブロック装着位置でのシンクロメッシュ機構の断面であって、図４に
対応する変速完了状態を示す図である。
【図１２】図１２（ａ）は実施形態におけるスリーブ及びストッパブロックの外形を示す
図であり、図１２（ｂ）は従来例におけるスリーブ及びストッパブロックの外形を示す図
である。
【図１３】変形例におけるストッパブロックを示す斜視図である。
【図１４】図１３におけるＸＩＶ－ＸＩＶ線に沿った断面図である。
【発明を実施するための形態】
【００２４】
　以下、本発明の実施の形態を図面に基づいて説明する。本実施形態は、ＦＦ（フロント
エンジン・フロントドライブ）車両に搭載された、前進６速段、後進１速段の同期噛み合
い式手動変速機（マニュアルトランスミッション）に本発明を適用した場合について説明
する。
【００２５】
　－手動変速機のギヤレイアウト－
　図１は本実施形態に係る手動変速機のギヤレイアウトの一部を断面で示した側面図であ
る。この図１に示すギヤレイアウトは、図示しないトランスミッションケース内に収容さ
れていると共に、互いに平行に配置されたインプットシャフト１、アウトプットシャフト
２及びリバースシャフト３（図１では２点鎖線で示している）が、トランスミッションケ
ースによって回転自在に支持されている。
【００２６】
　上記インプットシャフト１は、図示しないエンジン（駆動源）のクランクシャフトにク
ラッチ機構を介して連結されており、このクラッチ機構の係合動作によりエンジンの回転
駆動力が入力されるようになっている。
【００２７】
　上記インプットシャフト１とアウトプットシャフト２との間には、前進１速段～前進６
速段および後進段の各変速段を成立させるための複数の変速ギヤ列４～１０が設けられて
いる。具体的には、前進段用のギヤ列として、図１において右側から軸線方向左側に向か
って、１速ギヤ列４、２速ギヤ列５、３速ギヤ列６、４速ギヤ列７、５速ギヤ列８および
６速ギヤ列９が順に配設されている。また、後進段用のギヤ列として、リバースギヤ列１
０が配設されている。
【００２８】
　１速ギヤ列４は、インプットシャフト１に回転一体（相対回転不能）に取り付けられた
１速ドライブギヤ４ａと、アウトプットシャフト２に対して相対回転自在に組み付けられ
た１速ドリブンギヤ４ｂとを備えており、これら１速ドライブギヤ４ａと１速ドリブンギ
ヤ４ｂとは互いに噛み合っている。
【００２９】
　２速ギヤ列５は、インプットシャフト１に回転一体に取り付けられた２速ドライブギヤ
５ａと、アウトプットシャフト２に対して相対回転自在に組み付けられた２速ドリブンギ
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ヤ５ｂとを備えており、これら２速ドライブギヤ５ａと２速ドリブンギヤ５ｂとは互いに
噛み合っている。
【００３０】
　３速ギヤ列６は、インプットシャフト１に相対回転自在に組み付けられた３速ドライブ
ギヤ６ａと、アウトプットシャフト２に回転一体に取り付けられた３速ドリブンギヤ６ｂ
とを備えており、これら３速ドライブギヤ６ａと３速ドリブンギヤ６ｂとは互いに噛み合
っている。
【００３１】
　４速ギヤ列７は、インプットシャフト１に相対回転自在に組み付けられた４速ドライブ
ギヤ７ａと、アウトプットシャフト２に回転一体に取り付けられた４速ドリブンギヤ７ｂ
とを備えており、これら４速ドライブギヤ７ａと４速ドリブンギヤ７ｂとは互いに噛み合
っている。
【００３２】
　５速ギヤ列８は、インプットシャフト１に相対回転自在に組み付けられた５速ドライブ
ギヤ８ａと、アウトプットシャフト２に回転一体に取り付けられた５速ドリブンギヤ８ｂ
とを備えており、これら５速ドライブギヤ８ａと５速ドリブンギヤ８ｂとは互いに噛み合
っている。
【００３３】
　６速ギヤ列９は、インプットシャフト１に相対回転自在に組み付けられた６速ドライブ
ギヤ９ａと、アウトプットシャフト２に回転一体に取り付けられた６速ドリブンギヤ９ｂ
とを備えており、これら６速ドライブギヤ９ａと６速ドリブンギヤ９ｂとは互いに噛み合
っている。
【００３４】
　上記前進段用の各変速ギヤ列４～９の切り換え動作（変速動作）は、３つのシンクロメ
ッシュ機構（同期装置）１１，１２，１３によって行われる。
【００３５】
　第１のシンクロメッシュ機構１１は、１速ドリブンギヤ４ｂと２速ドリブンギヤ５ｂと
の間におけるアウトプットシャフト２上に設けられている。つまり、この第１のシンクロ
メッシュ機構１１が１速ドリブンギヤ４ｂ側に作動すると（具体的には、スリーブ１１ａ
が１速ドリブンギヤ４ｂ側に移動すると）、この１速ドリブンギヤ４ｂがアウトプットシ
ャフト２に回転一体に連結され、１速ドライブギヤ４ａと１速ドリブンギヤ４ｂとの間で
、インプットシャフト１からアウトプットシャフト２への動力伝達が行われることになる
（第１変速段の成立）。
【００３６】
　一方、第１のシンクロメッシュ機構１１が２速ドリブンギヤ５ｂ側に作動すると（具体
的には、スリーブ１１ａが２速ドリブンギヤ５ｂ側に移動すると）、この２速ドリブンギ
ヤ５ｂがアウトプットシャフト２に回転一体に連結され、２速ドライブギヤ５ａと２速ド
リブンギヤ５ｂとの間で、インプットシャフト１からアウトプットシャフト２への動力伝
達が行われることになる（第２変速段の成立）。この第１のシンクロメッシュ機構１１は
、スリーブ１１ａに係合するシフトフォーク（図示省略）を介して、運転者のシフトレバ
ーの操作に連動して機械的に作動されるようになっている。
【００３７】
　第２のシンクロメッシュ機構１２は、３速ドライブギヤ６ａと４速ドライブギヤ７ａと
の間におけるインプットシャフト１上に設けられている。つまり、この第２のシンクロメ
ッシュ機構１２が３速ドライブギヤ６ａ側に作動すると（具体的には、スリーブ１２ａが
３速ドライブギヤ６ａ側に移動すると）、この３速ドライブギヤ６ａがインプットシャフ
ト１に回転一体に連結され、３速ドライブギヤ６ａと３速ドリブンギヤ６ｂとの間で、イ
ンプットシャフト１からアウトプットシャフト２への動力伝達が行われることになる（第
３変速段の成立）。
【００３８】
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　一方、第２のシンクロメッシュ機構１２が４速ドライブギヤ７ａ側に作動すると（具体
的には、スリーブ１２ａが４速ドライブギヤ７ａ側に移動すると）、この４速ドライブギ
ヤ７ａがインプットシャフト１に回転一体に連結され、４速ドライブギヤ７ａと４速ドリ
ブンギヤ７ｂとの間で、インプットシャフト１からアウトプットシャフト２への動力伝達
が行われることになる（第４変速段の成立）。この第２のシンクロメッシュ機構１２は、
スリーブ１２ａに係合するシフトフォーク（図示省略）を介して、運転者のシフトレバー
の操作に連動して機械的に作動されるようになっている。
【００３９】
　第３のシンクロメッシュ機構１３は、５速ドライブギヤ８ａと６速ドライブギヤ９ａと
の間におけるインプットシャフト１上に設けられている。つまり、この第３のシンクロメ
ッシュ機構１３が５速ドライブギヤ８ａ側に作動すると（具体的には、スリーブ１３ａが
５速ドライブギヤ８ａ側に移動すると）、この５速ドライブギヤ８ａがインプットシャフ
ト１に回転一体に連結され、５速ドライブギヤ８ａと５速ドリブンギヤ８ｂとの間で、イ
ンプットシャフト１からアウトプットシャフト２への動力伝達が行われることになる（第
５変速段の成立）。
【００４０】
　一方、第３のシンクロメッシュ機構１３が６速ドライブギヤ９ａ側に作動すると（具体
的には、スリーブ１３ａが６速ドライブギヤ９ａ側に移動すると）、この６速ドライブギ
ヤ９ａがインプットシャフト１に回転一体に連結され、６速ドライブギヤ９ａと６速ドリ
ブンギヤ９ｂとの間で、インプットシャフト１からアウトプットシャフト２への動力伝達
が行われることになる（第６変速段の成立）。この第３のシンクロメッシュ機構１３は、
スリーブ１３ａに係合するシフトフォーク（図示省略）を介して、運転者のシフトレバー
の操作に連動して機械的に作動されるようになっている。
【００４１】
　このようにして、前進時には、シフトチェンジ動作時を除いて、上記インプットシャフ
ト１の回転駆動力が、上述したシンクロメッシュ機構１１，１２，１３のうちの何れか一
つの作動によって選択された一つの変速ギヤ列４～９を介してアウトプットシャフト２へ
伝達される。
【００４２】
　一方、リバースギヤ列１０は、上記インプットシャフト１に回転一体に取り付けられた
リバースドライブギヤ１０ａと、アウトプットシャフト２に回転一体に組み付けられたリ
バースドリブンギヤ１０ｂと、上記リバースシャフト３に対してスライド移動自在に組み
付けられたリバースアイドラギヤ１０ｃ（図１では２点鎖線で示している）とを備えてい
る。これらギヤ１０ａ，１０ｂ，１０ｃは前進時には動力伝達を行っておらず（非噛み合
い状態）、後進時においては、全てのシンクロメッシュ機構１１，１２，１３が中立状態
に設定され、リバースアイドラギヤ１０ｃがリバースシャフト３の軸線方向に沿って移動
することにより、上記リバースドライブギヤ１０ａとリバースドリブンギヤ１０ｂとの両
方に噛み合うことで、リバースドライブギヤ１０ａの回転方向をリバースアイドラギヤ１
０ｃによって逆転させてリバースドリブンギヤ１０ｂに伝達することになる。これにより
、アウトプットシャフト２が上記前進段の場合とは逆方向に回転し、駆動輪は後退方向に
回転する。尚、上記リバースドリブンギヤ１０ｂは上記第１のシンクロメッシュ機構１１
の外周側に回転一体に配設されている。
【００４３】
　このようにして所定の変速比で変速または逆回転されてアウトプットシャフト２に伝達
された回転駆動力は、ファイナルドライブギヤ１５ａとファイナルドリブンギヤ１５ｂと
から成るファイナルリダクションギヤ列１５の終減速比によって減速された後、ディファ
レンシャル装置１６へ伝達される。これによって、駆動輪（図示省略）が前進方向または
後進方向に回転する。
【００４４】
　なお、上述したような前進１速段～前進６速段および後進段の各変速段を成立させるた
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めにセレクト・シフト機構が設けられている。このセレクト・シフト機構は、シフトレバ
ーの操作力を、各シンクロメッシュ機構１１，１２，１３や、リバースアイドラギヤ１０
ｃをスライド移動させるための図示しないリバースアームに対して選択的に伝達する機構
である。このセレクト・シフト機構は周知であるため、ここでの説明は省略する。
【００４５】
　－シンクロメッシュ機構－
　次に、シンクロメッシュ機構の構成について具体的に説明する。ここではインプットシ
ャフト１上に設けられた５速－６速用の第３のシンクロメッシュ機構１３を代表して説明
する。図２は、第３のシンクロメッシュ機構１３を示す断面図である。なお、上記第１の
シンクロメッシュ機構１１および第２のシンクロメッシュ機構１２も、ほぼ同様の構成に
なっている。
【００４６】
　第３のシンクロメッシュ機構１３は、クラッチハブ（シンクロナイザハブとも呼ばれる
）１７、上記スリーブ１３ａ、シフティングキー１８、スプリング１９、左右一対のシン
クロナイザリング２０，２１、変速歯車としての上記５速ドライブギヤ（変速歯車）８ａ
および６速ドライブギヤ（変速歯車）９ａを備えている。
【００４７】
　そして、第３のシンクロメッシュ機構１３は、スリーブ１３ａを軸方向の一方側または
他方側に移動させることによって、クラッチハブ１７と５速ドライブギヤ８ａまたは６速
ドライブギヤ９ａとを動力伝達可能に連結させるように構成されている。尚、シフティン
グキー１８およびスプリング１９は、クラッチハブ１７の円周方向においてほぼ等角度間
隔を存した複数箇所（例えば１２０°の等角度間隔を存した３箇所）に配設されている。
【００４８】
　クラッチハブ１７は、外周面に外周歯（スプライン）１７ａ（図５参照）を有している
一方、内周側がスプライン嵌合によってインプットシャフト１に相対回転不能に係合され
ている（このクラッチハブ１７の具体構成については後述する）。このクラッチハブ１７
は、図示しないスナップリングや軸方向の両側に配設された５速ドライブギヤ８ａおよび
６速ドライブギヤ９ａによって軸方向の位置が決められている。また、５速ドライブギヤ
８ａおよび６速ドライブギヤ９ａは、ニードルベアリング２２，２３などによりインプッ
トシャフト１に相対回転可能に配設されているとともに、図示しないスナップリングなど
によって軸方向の位置が決められている。
【００４９】
　スリーブ１３ａは、ほぼ円筒形状を呈しており、その内周面には、上記クラッチハブ１
７の外周歯１７ａと噛み合う内周歯（スプライン）１３ｂが設けられている（図６参照）
。この内周歯１３ｂがクラッチハブ１７の外周歯１７ａ（図５参照）と噛み合っているこ
とにより、スリーブ１３ａは、クラッチハブ１７に対して相対回転不能かつ軸方向に沿っ
て相対移動可能に配設されている。また、このスリーブ１３ａは、シフトフォーク２４か
ら入力される操作力によって、動力伝達が可能な状態である変速位置（駆動力伝達位置；
図４に示す位置）および動力伝達を遮断する状態であるニュートラル位置（中立位置；図
２に示す位置）への移動が可能に配設されている。この実施形態では、スリーブ１３ａの
上記変速位置は、軸方向一方側（図２では右側）に移動された５速位置および軸方向他方
側（図２では左側）に移動された６速位置となっている。
【００５０】
　５速ドライブギヤ８ａには、ギアピース８ｃがスプライン嵌合されており、このギアピ
ース８ｃと５速ドライブギヤ８ａとが一体的に回転するようになっている。ギアピース８
ｃは、図２に示す状態ではクラッチハブ１７に係合していない。そのため、第３のシンク
ロメッシュ機構１３が作動していない状態では、ギアピース８ｃは、クラッチハブ１７に
対して相対回転可能となっている。
【００５１】
　上記ギアピース８ｃは、インプットシャフト１の軸線に対して傾斜したテーパ面を有す
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るコーン部８ｄを備えている。そして、このコーン部８ｄにシンクロナイザリング２０が
嵌め合されている。シンクロナイザリング２０は、上記ギアピース８ｃとクラッチハブ１
７との回転を同期させるための部材であり、上記ギアピース８ｃのコーン部８ｄに対向す
るテーパ面を有するコーン部２０ａを備えている。このシンクロナイザリング２０のコー
ン部２０ａがギアピース８ｃのコーン部８ｄに接触することにより、これら両者の同期回
転が行われる構成となっている。また、ギアピース８ｃは、スリーブ１３ａが５速位置に
移動したときに、スリーブ１３ａの内周歯１３ｂと噛み合う噛合歯８ｅを有している。
【００５２】
　同様に、６速ドライブギヤ９ａにも、ギアピース９ｃがスプライン嵌合されており、こ
のギアピース９ｃと６速ドライブギヤ９ａとが一体的に回転するようになっている。ギア
ピース９ｃは、図２に示す状態ではクラッチハブ１７に係合していない。そのため、第３
のシンクロメッシュ機構１３が作動していない状態では、ギアピース９ｃは、クラッチハ
ブ１７に対して相対回転可能となっている。
【００５３】
　この６速側のギアピース９ｃにあっても、インプットシャフト１の軸線に対して傾斜し
たテーパ面を有するコーン部９ｄを備えている。そして、このコーン部９ｄにシンクロナ
イザリング２１が嵌め合されている。シンクロナイザリング２１は、上記ギアピース９ｃ
とクラッチハブ１７との回転を同期させるための部材であり、上記ギアピース９ｃのコー
ン部９ｄに対向するテーパ面を有するコーン部２１ａを備えている。このシンクロナイザ
リング２１のコーン部２１ａがギアピース９ｃのコーン部９ｄに接触することにより、こ
れら両者の同期回転が行われる構成となっている。また、ギアピース９ｃは、スリーブ１
３ａが６速位置に移動したときに、スリーブ１３ａの内周歯１３ｂと噛み合う噛合歯９ｅ
を有している。
【００５４】
　よって、第５変速段の成立時または第６変速段の成立時には、インプットシャフト１か
ら、クラッチハブ１７及びスリーブ１３ａを介して、５速ドライブギヤ８ａまたは６速ド
ライブギヤ９ａに動力伝達が行われるようになっている。
【００５５】
　シフティングキー１８は、クラッチハブ１７に対して相対回転不能かつ軸方向移動自在
な状態で、クラッチハブ１７とスリーブ１３ａとの間に介装されている。また、シフティ
ングキー１８は、スリーブ１３ａの軸方向位置に応じて径方向の内外へ移動可能に設けら
れている。詳しくは、シフティングキー１８は、クラッチハブ１７の外周に形成された軸
方向に沿った切り欠き内に配設されている。シフティングキー１８は、クラッチハブ１７
との間に圧縮状態で配設されたスプリング１９によって径方向外方に向けて付勢されてい
る。
【００５６】
　－シンクロメッシュ機構の動作－
　次に、第３のシンクロメッシュ機構１３の動作について簡単に説明する。ここでは、ス
リーブ１３ａを中立位置から６速位置へ移動させる場合について説明する。
【００５７】
　まず、図２に示すようにスリーブ１３ａが中立位置にある状態では、スリーブ１３ａの
内周歯１３ｂが、５速ドライブギヤ８ａ及び６速ドライブギヤ９ａの各ギヤピース８ｃ，
９ｃとは噛み合っていない。このため、インプットシャフト１から５速ドライブギヤ８ａ
への動力伝達およびインプットシャフト１から６速ドライブギヤ９ａへの動力伝達は不能
となっている。このスリーブ１３ａは、１～４速段へのシフトチェンジ時および後進段へ
のシフトチェンジ時（リバースシフト時）には中立位置にある。
【００５８】
　また、スリーブ１３ａが中立位置にある状態では、シフティングキー１８もニュートラ
ル位置（中立位置）に位置している。このとき、シフティングキー１８とその軸方向の両
側に設けられる一対のシンクロナイザリング２０，２１との間には隙間が設けられている
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。
【００５９】
　スリーブ１３ａを中立位置から６速位置に向けて移動させると、シフトフォーク２４か
らの操作力を受けてスリーブ１３ａが６速ドライブギヤ９ａ側へ近づき、これに伴ってシ
フティングキー１８がスリーブ１３ａとともに軸方向に沿って移動される。これにより、
シフティングキー１８と６段変速用のシンクロナイザリング２１との隙間が狭くなり、こ
のシフティングキー１８によりシンクロナイザリング２１が押動されるようになる。
【００６０】
　このようなシンクロナイザリング２１の軸方向に沿う移動により、シンクロナイザリン
グ２１のコーン部２１ａの内周テーパ面と６速ドライブギヤ９ａのギヤピース９ｃのコー
ン部９ｄとの間で摩擦力が発生する。この摩擦力により、シンクロナイザリング２１と６
速ドライブギヤ９ａとが次第に同期回転させられる（図３に示す状態）。
【００６１】
　図３に示す状態では、スリーブ１３ａの内周歯１３ｂは、シンクロナイザリング２１の
外周係合歯２１ｂとは噛み合っているが、６速ドライブギヤ９ａのギヤピース９ｃとは噛
み合っていない。そして、更にスリーブ１３ａにシフト操作力が加えられると、図４に示
すように、スリーブ１３ａの内周歯１３ｂが６速ドライブギヤ９ａのギヤピース９ｃの噛
合歯９ｅに噛み合わされることになり、動力伝達可能な状態になる。つまり、６速ドライ
ブギヤ９ａがインプットシャフト１に回転一体に連結され、６速ドライブギヤ９ａと６速
ドリブンギヤ９ｂとの間で、インプットシャフト１からアウトプットシャフト２への動力
伝達が可能になる。これにより６速段への変速動作が完了する。
【００６２】
　一方、スリーブ１３ａを６速位置から中立位置へ戻す場合には、スリーブ１３ａを６速
位置から中立位置に向けて移動させる。これにより、スリーブ１３ａの内周歯１３ｂと６
速ドライブギヤ９ａのギヤピース９ｃの噛合歯９ｅとの噛み合わせが解除される。このた
め、６速ドライブギヤ９ａと６速ドリブンギヤ９ｂとの間での動力伝達が不能になる。ス
リーブ１３ａが６速位置から中立位置へ戻されると、シフティングキー１８も中立位置に
戻されるようになる。
【００６３】
　以上のような動作が各変速段の成立時及び各変速段の解除時に行われる。
【００６４】
　－シフトストッパ機構－
　次に、本実施形態の特徴とする構成であるシフトストッパ機構３０（図９（後述するス
トッパブロック（ストッパ部材）４０の装着位置でのシンクロメッシュ機構１３の断面を
示す図）を参照）について説明する。本実施形態に係るシフトストッパ機構３０は、上記
クラッチハブ１７とスリーブ１３ａとの間で構成されていると共に、それら部材１７，１
３ａの周方向においてほぼ等角度間隔を存した複数箇所（例えば１２０°の等角度間隔で
３箇所）に配設されている。具体的には、上述した如く円周方向にほぼ等角度間隔（１２
０°の等角度間隔）で３箇所にシフティングキー１８，１８，１８が配設されており、上
記シフトストッパ機構３０，３０，３０は、これらシフティングキー１８，１８，１８同
士の間、つまり、シフティングキー１８の配設位置に対して周方向で６０°の角度間隔を
存した位置に配設されている。各所に配設されたシフトストッパ機構３０の構成は同一で
あるため、ここでは一つのシフトストッパ機構３０の構成を代表して説明する。
【００６５】
　このシフトストッパ機構３０は、図５及び図９に示すように、クラッチハブ１７に装着
されたストッパブロック４０と、このストッパブロック４０が装着されるクラッチハブ１
７の外周部形状と、上記ストッパブロック４０の側面に当接可能なスリーブ１３ａの内周
面形状とにより構成されている。以下、シフトストッパ機構３０を構成する各部について
具体的に説明する。
【００６６】
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　（クラッチハブ１７）
　先ず、このシフトストッパ機構３０が設けられる部分のクラッチハブ１７の構成につい
て説明する。図５及び図９に示すように、クラッチハブ１７は、上記インプットシャフト
１の外周面にスプライン嵌合する円筒形状のボス部１７ｂと、上記スリーブ１３ａの内周
歯１３ｂに噛み合う（スプライン嵌合する）外周歯１７ａを有する略円筒形状のリム部１
７ｃと、これらボス部１７ｂの外周面とリム部１７ｃの内周面とを連結する円板形状の連
結部１７ｄとを備えた構成となっている。
【００６７】
　これらボス部１７ｂ、リム部１７ｃ、連結部１７ｄそれぞれの軸心方向の寸法としては
、図９に示すように、リム部１７ｃの軸心方向の寸法が最も長く、連結部１７ｄの軸心方
向の寸法（板厚寸法）が最も短くなっている。また、ボス部１７ｂの軸心方向の寸法は上
記インプットシャフト１におけるスプライン形成部分の軸心方向の寸法に略一致している
。また、連結部１７ｄの軸心方向の寸法は上記リム部１７ｃの軸心方向の寸法に対して約
１／４程度に設定されている。
【００６８】
　そして、このクラッチハブ１７の特徴として、上記シフトストッパ機構３０が設けられ
る部分にあっては、上記リム部１７ｃがその周方向に亘って所定寸法（図５における寸法
ｔ１）だけ切り欠かれており（リム部１７ｃが存在しておらず）、この部分（リム部切り
欠き部分）にあっては上記連結部１７ｄの外周端面が外周方向に臨んだ構成となっている
。つまり、この部分では、クラッチハブ１７の外周端における軸心方向の寸法は上記連結
部１７ｄの板厚寸法となっている。
【００６９】
　また、この部分における連結部１７ｄの両側面（軸心方向に対して直交する方向に延び
る両側面）には、後述するストッパブロック４０の係止爪４２ｂ，４２ｂ，…が係止する
突起１７ｅ，１７ｅがそれぞれ設けられている。これら突起１７ｅ，１７ｅは、クラッチ
ハブ１７の周方向に亘る所定寸法を有している。具体的には、上記連結部１７ｄにおいて
リム部１７ｃが切り欠かれている領域の寸法（上記寸法ｔ１）に相当する寸法となってい
る。
【００７０】
　（ストッパブロック４０）
　ストッパブロック４０は、上記クラッチハブ１７においてリム部１７ｃが切り欠かれて
いる部分に装着されている。これにより、ストッパブロック４０はクラッチハブ１７とス
リーブ１３ａとの間に介在される。
【００７１】
　図７はストッパブロック４０の斜視図であり、図８は図７におけるＶＩＩＩ－ＶＩＩＩ
線に沿った断面図である。
【００７２】
　これらの図に示すように、ストッパブロック４０は、金属製の板材が屈曲加工されて構
成されている。具体的に、このストッパブロック４０は、略長方形状の上面部４１、この
上面部４１の各コーナ部からそれぞれ延びる脚部４２，４２，…、上面部４１の各側縁部
４１ａ，４１ｂに連続して形成されたバネ部（弾性部）４３，４３を備えた構成となって
いる。
【００７３】
　上記上面部４１は、クラッチハブ１７に装着された状態で、このクラッチハブ１７の周
方向に沿って延びる第１側縁部４１ａ及び第２側縁部４１ｂと、クラッチハブ１７の軸心
方向に沿って延びる第３側縁部４１ｃ及び第４側縁部４１ｄとを備えた略長方形状の板材
で成っている。上記第１側縁部４１ａ及び第２側縁部４１ｂの長さ寸法（ストッパブロッ
ク４０の長手方向の寸法）は、クラッチハブ１７において上記リム部１７ｃが切り欠かれ
た部分の周方向寸法（ｔ１）に略一致しているか、または、この寸法に対して僅かに短く
設定されている。また、上記第３側縁部４１ｃ及び第４側縁部４１ｄの長さ寸法は、上記
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リム部１７ｃの軸心方向の寸法に対して短く設定されている。
【００７４】
　上記脚部４２は、上面部４１に対して直交する方向に延び、クラッチハブ１７に装着さ
れた状態で、このクラッチハブ１７の内周側に向かって延びている。また、この脚部４２
には、上記上面部４１側に位置し且つストッパブロック４０の幅方向（上記第３側縁部４
１ｃ及び第４側縁部４１ｄの長手方向）の内側に向かって延びる突起（ガイド部）４２ａ
が設けられている。この突起４２ａは、ストッパブロック４０の側面視において矩形状と
なっており、ストッパブロック４０の幅方向で対向する突起４２ａ，４２ａ同士の間隔寸
法（図７における寸法ｔ２）は、上記クラッチハブ１７の連結部１７ｄの板厚寸法に略一
致しているか、または、この板厚寸法に対して僅かに長く設定されている。
【００７５】
　更に、上記脚部４２には、その先端側に位置し且つストッパブロック４０の幅方向の内
側に向かって延びる係止爪４２ｂが設けられている。この係止爪４２ｂは、クラッチハブ
１７に設けられた上記突起１７ｅに係止されることで、ストッパブロック４０がクラッチ
ハブ１７から離脱することを防止するための部材である。このため、ストッパブロック４
０の幅方向で対向する係止爪４２ｂ，４２ｂ同士の間隔寸法は、上記突起４２ａ，４２ａ
同士の間隔寸法と同様に、上記クラッチハブ１７の連結部１７ｄの板厚寸法に略一致して
いるか、または、この板厚寸法に対して僅かに長く設定され、且つ上記一対の突起１７ｅ
，１７ｅの両外側端面（軸方向で外側を向いている端面）同士の間の寸法よりも短く設定
されている。
【００７６】
　上記バネ部４３は、上記上面部４１における第１側縁部４１ａ及び第２側縁部４１ｂか
ら、上面部４１の下側に向けて折り曲げられた形状となっており、図９に示すようにクラ
ッチハブ１７に装着された状態では、このクラッチハブ１７の外周端面（連結部１７ｄの
外周端面）当接されて、弾性変形することにより、ストッパブロック４０を外周側に向け
て移動させる方向の付勢力を発生するようになっている（図８は、バネ部４３，４３が弾
性変形していない状態を示している）。また、両バネ部４３，４３同士の間隔寸法（バネ
部４３，４３の先端同士の隙間寸法）は、上記クラッチハブ１７の連結部１７ｄの板厚寸
法よりも短く設定されている。
【００７７】
　（スリーブ１３ａ）
　次に、上記シフトストッパ機構３０が設けられる部分のスリーブ１３ａの構成について
説明する。図６（スリーブ１３ａの内周面の一部分を示す斜視図）に示すように、複数の
内周歯１３ｂ，１３ｂ，…のうち、このシフトストッパ機構３０が設けられる部分の内周
歯１３ｂ，１３ｂにあっては、その長手方向の中央部分において内周歯１３ｂ，１３ｂが
形成されておらず（内周歯１３ｂ，１３ｂが切り欠かれており）、その長手方向の両端部
分のみに内周歯１３ｂ’，１３ｂ’が設けられている。これにより、この内周歯１３ｂ’
，１３ｂ’の間の空間が上記ストッパブロック４０の一部（外周側部分）が入り込むスト
ッパブロック挿入空間１３ｄとして形成される。この切り欠き部分の長さ寸法（図６にお
ける寸法ｔ３）は、上記ストッパブロック４０の幅方向寸法（第３側縁部４１ｃ及び第４
側縁部４１ｄの長さ寸法に相当）に、シフト動作時のシフト移動距離（スリーブ１３ａの
内周歯１３ｂとギヤピース９ｃの噛合歯９ｅとが適正な噛み合い状態となるシフト移動距
離）の２倍の寸法を加算した寸法に設定されている。つまり、図９に示す中立位置から一
方向へ所定のシフト移動量だけスリーブ１３ａを移動させれば、内周歯１３ｂ’の内側端
面（本発明でいうストッパ面）１３ｃがストッパブロック４０の側面に当接してストッパ
機能が発揮される構成となっている。言い換えると、上記ストッパブロック４０における
クラッチハブ１７の軸心に沿う方向の幅寸法（上記第３側縁部４１ｃ及び第４側縁部４１
ｄの長さ寸法に相当）は、スリーブ１３ａが中立位置にある状態において、上記ストッパ
面１３ｃとストッパブロック４０との間に、中立位置から変速段成立位置までスリーブ１
３ａが移動する距離に一致した間隔が存するように設定されている。
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【００７８】
　尚、図６では、２本の内周歯１３ｂ，１３ｂの長手方向の中央部分を切り欠いているが
、この切り欠くべき内周歯１３ｂの本数はこれに限定されるものではなく、１本であって
もよいし、３本以上であってもよく、上記ストッパブロック４０の寸法、具体的には、上
記第３側縁部４１ｃ及び第４側縁部４１ｄの長さ寸法に応じて適宜設定される。
【００７９】
　（ストッパブロック４０の装着作業）
　次に、上述の如く構成されたストッパブロック４０をクラッチハブ１７に装着する作業
について説明する。図５に示すように、ストッパブロック４０は、クラッチハブ１７の外
周部のうち上記リム部１７ｃが切り欠かれた部分に、その外周側から装着される（図５に
一点鎖線で示す矢印を参照）。この装着に際し、上記連結部１７ｄがストッパブロック４
０の脚部４２，４２同士の間に差し込まれることになる。そして、各脚部４２，４２，…
に形成されている係止爪４２ｂ，４２ｂ，…が、クラッチハブ１７に形成されている突起
１７ｅ，１７ｅ，…を乗り越え、この際、上記バネ部４３，４３が弾性変形しながらクラ
ッチハブ１７の外周端面（連結部１７ｄの外周端面）当接することになる（図９を参照）
。
【００８０】
　このようにしてストッパブロック４０がクラッチハブ１７に装着されると、上記バネ部
４３，４３の弾性変形に伴って発生する弾性力（ストッパブロック４０を外周側に向けて
移動させる方向の付勢力）により、各脚部４２，４２，…に形成されている係止爪４２ｂ
，４２ｂ，…が、クラッチハブ１７に形成されている突起１７ｅ，１７ｅ，…に係止され
ることでクラッチハブ１７に対する離脱が防止された状態で、ストッパブロック４０には
外周側に向かう付勢力が付与された状態となる。また、この状態では、クラッチハブ１７
の上記連結部１７ｄの外周部は、ストッパブロック４０に形成されている上記突起４２ａ
，４２ａ同士の間の空間に入り込むことになる（図９を参照）。この突起４２ａ，４２ａ
同士の間の空間は、上述した如くクラッチハブ１７の連結部１７ｄの板厚寸法に略一致し
ているか、または、この板厚寸法に対して僅かに長く設定されているため、連結部１７ｄ
によってストッパブロック４０の移動（クラッチハブ１７の軸心に沿う方向の移動）が規
制され、ストッパブロック４０の装着位置が安定的に得られることになる。
【００８１】
　また、このようにしてクラッチハブ１７に複数のストッパブロック４０，４０，４０が
装着（周方向の３箇所に装着）された状態で、クラッチハブ１７に対してスリーブ１３ａ
を装着する際には、各ストッパブロック４０，４０，４０をクラッチハブ１７の内周側に
押し込みながらクラッチハブ１７の外周囲にスリーブ１３ａを嵌め込むことになる。つま
り、各ストッパブロック４０，４０，４０のバネ部４３を弾性変形させながら各ストッパ
ブロック４０，４０，４０をクラッチハブ１７の内周側に押し込み、スリーブ１３ａを装
着していくことになる。そして、スリーブ１３ａの装着後には、上記バネ部４３を弾性力
により、各ストッパブロック４０，４０，４０が外周側に移動し、スリーブ１３ａの内部
（内周歯１３ｂが切り欠かれている部分；上記ストッパブロック挿入空間１３ｄ）に嵌り
込むことになる。
【００８２】
　（変速時のストッパ動作）
　次に、上記シフトストッパ機構３０による変速時のストッパ動作について説明する。こ
こでは、中立位置から６速位置へ移動させる場合のストッパ動作について主に説明する。
【００８３】
　上述したシンクロメッシュ機構１３の動作に伴ってスリーブ１３ａを中立位置から６速
位置に向けて移動させると、シフトフォーク２４からの操作力を受けてスリーブ１３ａが
６速ドライブギヤ９ａ側へ近付いていく、図１０は中立位置から６速位置に向けての移動
途中の状態（図３に相当する状態）を示している。この状態ではスリーブ１３ａの内周歯
１３ｂ’の端面であるストッパ面１３ｃは未だストッパブロック４０に当接する位置には
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達していない。
【００８４】
　更にスリーブ１３ａが６速位置に向けて移動させ、この６速位置への移動が完了した状
態、つまり、スリーブ１３ａの内周歯１３ｂが６速ドライブギヤ９ａのギヤピース９ｃの
噛合歯９ｅに噛み合わされた状態（図４に相当する状態）になると、図１１に示すように
、スリーブ１３ａの内周歯１３ｂ’の端面であるストッパ面１３ｃがストッパブロック４
０の側面に当接することになり、このストッパブロック４０によってスリーブ１３ａのシ
フト移動位置を規制してストッパ機能が発揮されることになる。
【００８５】
　このため、変速段成立状態でのスリーブ１３ａの位置が適正化され、スリーブ１３ａと
ギヤピース９ｃとの噛み合い状態が良好に得られることになる。
【００８６】
　以上説明したように、本実施形態によれば、クラッチハブ１７とスリーブ１３ａとの間
でシフトストッパ機構３０を構成したことにより、従来のケースストッパ方式で発生して
いた不具合（シフトフォークとスリーブとの間の摩擦抵抗が大きくなること）やギヤスト
ッパ方式で発生していた不具合（シフトレバーが振動してしまうこと）を招くことがなく
なる。また、上記特許文献３のものに比べて、個別のスプリングを不要にすることによる
部品点数の削減、一部の内周歯１３ｂのみに切り欠きを設けるのみで済むことによるスリ
ーブ１３ａの形状の簡素化、上記スプリングが不要になったことに伴いスプリング装着孔
が不要になることによるクラッチハブ１７の形状の簡素化、シフトストッパ機構３０の軸
心に沿う方向の寸法の短縮化を図ることができる。
【００８７】
　図１２は、本実施形態におけるストッパブロック４０の形状と、従来例（上記特許文献
３）におけるストッパブロックの形状とを比較するための図であり、図１２（ａ）は本実
施形態におけるスリーブ１３ａ及びストッパブロック４０の外形を示す図であり、図１２
（ｂ）は従来例におけるスリーブａ及びストッパブロックｂの外形を示す図である。
【００８８】
　これらの図からも明らかなように、従来のものでは、図１２（ｂ）に示すように、スリ
ーブａとストッパブロックｂとの間にシフト移動距離（中立位置から変速位置までのスリ
ーブの移動距離）Ｓに相当する隙間が４箇所に必要であった。これに対し、本実施形態の
ものでは、図１２（ａ）に示すように、スリーブ１３ａとストッパブロック４０との間に
シフト移動距離Ｓに相当する隙間が２箇所で済み、シフトストッパ機構３０の軸心に沿う
方向の寸法の大幅な短縮化を図ることができる。
【００８９】
　－ストッパブロックの変形例－
　次に、ストッパブロックの変形例について説明する。
【００９０】
　図１３は、本変形例におけるストッパブロック（ストッパ部材）５０を示す斜視図であ
る。また、図１４は、図１３におけるＸＩＶ－ＸＩＶ線に沿った断面図である。
【００９１】
　これらの図に示すように、本変形例のストッパブロック５０も、上記実施形態のものと
同様に金属製の板材が屈曲加工されて構成されている。具体的には、このストッパブロッ
ク５０は、略長方形状の上面部５１、この上面部５１の一方側の側縁及び他方側の側縁か
らそれぞれ延びる脚部５２，５２、上面部５１の各側縁部５１ｃ，５１ｄに連続して形成
されたバネ部（弾性部）５３，５３を備えた構成となっている。
【００９２】
　上記上面部５１は、クラッチハブ１７に装着された状態で、このクラッチハブ１７の周
方向に沿って延びる第１側縁部５１ａ及び第２側縁部５１ｂと、クラッチハブ１７の軸心
方向に沿って延びる第３側縁部５１ｃ及び第４側縁部５１ｄとを備えた略長方形状の板材
で成っている。上記第１側縁部５１ａ及び第２側縁部５１ｂの長さ寸法は、クラッチハブ
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１７において上記リム部１７ｃが切り欠かれた部分の周方向寸法（ｔ１）に略一致してい
るか、または、この寸法に対して僅かに短く設定されている。また、上記第３側縁部５１
ｃ及び第４側縁部５１ｄの長さ寸法は、上記リム部１７ｃの軸心方向の寸法に対して短く
設定されている。
【００９３】
　上記脚部５２は、上面部５１に対して直交する方向に延び、クラッチハブ１７に装着さ
れた状態で、このクラッチハブ１７の内周側に向かって延びている。また、この脚部５２
には、上記上面部５１側に位置し且つストッパブロック５０の幅方向（上記第３側縁部５
１ｃ及び第４側縁部５１ｄの長手方向）が短く設定される第１脚部（ガイド部）５２ａと
、この第１脚部５２ａに連続し、ストッパブロック５０の幅方向を長く設定する第２脚部
５２ｂとを有している。上記第１脚部５２ａ，５２ａ同士の間隔寸法は、上記クラッチハ
ブ１７の連結部１７ｄの板厚寸法に略一致しているか、または、この板厚寸法に対して僅
かに長く設定されている。
【００９４】
　更に、上記脚部５２には、その先端側に位置し且つストッパブロック５０の幅方向の内
側に向かって延びる係止爪５２ｃが設けられている。この係止爪５２ｃは、クラッチハブ
１７に設けられた上記突起１７ｅに係止されることで、ストッパブロック５０がクラッチ
ハブ１７から離脱することを防止するための部材である。このため、ストッパブロック５
０の幅方向で対向する係止爪５２ｃ，５２ｃ同士の間隔寸法は、クラッチハブ１７の連結
部１７ｄの板厚寸法に略一致しているか、または、この板厚寸法に対して僅かに長く設定
され、且つ上記一対の突起１７ｅ，１７ｅの両外側端面（軸方向で外側を向いている端面
）同士の間の寸法よりも短く設定されている。
【００９５】
　上記バネ部５３は、上記上面部５１における第３側縁部５１ｃ及び第４側縁部５１ｄか
ら、上面部５１の下側に向けて折り曲げられた形状となっており、クラッチハブ１７に装
着された状態では、このクラッチハブ１７の外周端面（連結部１７ｄの外周端面）当接さ
れて、弾性変形することにより、ストッパブロック５０を外周側に向けて移動させる付勢
力を発生するようになっている（図１４は、バネ部５３，５３が弾性変形していない状態
を示している）。
【００９６】
　このような構成とされたストッパブロック５０にあっても、上述した第１実施形態の場
合と同様の機能を発揮することになる。また、このストッパブロック５０が装着されるク
ラッチハブ１７の構成、及び、ストッパブロック５０に当接することによりシフト位置が
規定されるスリーブ１３ａの構成は上述した第１実施形態のものと略同一である。
【００９７】
　本実施形態においても上記第１実施形態のものと同様の効果を奏することが可能である
。つまり、従来のケースストッパ方式で発生していた不具合（シフトフォークとスリーブ
との間の摩擦抵抗が大きくなること）やギヤストッパ方式で発生していた不具合（シフト
レバーが振動してしまうこと）を招くことがなくなる。また、上記特許文献３のものに比
べて、個別のスプリングを不要にすることによる部品点数の削減、一部の内周歯１３ｂの
みに切り欠きを設けるのみで済むことによるスリーブ１３ａの形状の簡素化、上記スプリ
ングが不要になったことに伴いスプリング装着孔が不要になることによるクラッチハブ１
７の形状の簡素化、シフトストッパ機構３０の軸心に沿う方向の寸法の短縮化を図ること
ができる。
【００９８】
　－他の実施形態－
　以上説明した実施形態及び変形例は、ＦＦ車両に搭載され、前進６速段、後進１速段の
同期噛み合い式手動変速機に本発明を適用した場合について説明した。本発明はこれに限
らず、ＦＲ（フロントエンジン・リヤドライブ）車両等、その他の形態の車両に搭載され
た手動変速機にも適用可能である。また、上記段数の異なる変速機（例えば前進５速段、
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作に連動するアクチュエータを備え、このアクチュエータによって変速動作を行う構成と
された変速機（所謂ＡＭＴ：オートマチック・マニュアル・トランスミッション）に対し
ても本発明は適用可能である。
【００９９】
　また、上記実施形態及び変形例では、２つの変速段が設定可能なシンクロメッシュ機構
１３に本発明を適用した場合について説明した。本発明はこれに限らず、１つの変速段の
みを設定可能とするシンクロメッシュ機構に対しても適用可能である。例えば、前進５速
段の同期噛み合い式手動変速機に対し、スリーブが中立位置と５速段成立位置との間で移
動するシンクロメッシュ機構に対して適用するものである。
【産業上の利用可能性】
【０１００】
　本発明は、スリーブのシフト方向移動位置を規定するためのシフトストッパ機能を有す
る車両用手動変速機に適用可能である。
【符号の説明】
【０１０１】
１　　　　　　　インプットシャフト
２　　　　　　　アウトプットシャフト
８ａ　　　　　　５速ドライブギヤ（変速歯車）
９ａ　　　　　　６速ドライブギヤ（変速歯車）
１３ａ　　　　　スリーブ
１３ｂ　　　　　内周歯
１７　　　　　　クラッチハブ（ハブ）
１７ａ　　　　　外周歯
１７ｃ　　　　　リム部
１７ｄ　　　　　連結部
１７ｅ　　　　　突起
３０　　　　　　シフトストッパ機構
４０，５０　　　ストッパブロック（ストッパ部材）
４２，５２　　　脚部
４２ａ　　　　　突起（ガイド部）
４２ｂ，５２ｃ　係止爪
４３，５３　　　バネ部（弾性部）
５２ａ　　　　　第１脚部（ガイド部）



(18) JP 2012-149671 A 2012.8.9

【図１】 【図２】

【図３】

【図４】 【図５】



(19) JP 2012-149671 A 2012.8.9

【図６】

【図７】

【図８】

【図９】

【図１０】

【図１１】

【図１２】



(20) JP 2012-149671 A 2012.8.9

【図１３】

【図１４】


	biblio-graphic-data
	abstract
	claims
	description
	drawings

