
(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　自動クラッチを介し入力された からの回転を選択変速段に応じ変速して出力し
、該自動クラッチの解放状態で選択変速段を切り換えるようにした自動クラッチ式変速機
において、
　

　前記変速段切り換え用に自動クラッチを前記解放状態にしている間、
により変速機出力軸を助勢する

　

ことを特徴とする自動クラッチ式変速機の変速制御装置。
【請求項２】
　請求項 において、前記モータを前記エンジンのスタータモータとして用いるよう構成
したことを特徴とする自動クラッチ式変速機の変速制御装置。
【請求項３】
　請求項 または において、前記モータを発進時にアシストモータとして用い、前記エ
ンジンからの動力と該モータからの動力とを合わせて前記自動クラッチに向かわせるよう
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エンジン

前記エンジンからバイパスクラッチを経て前記自動クラッチをバイパスするよう変速機
出力軸に至るバイパス伝動系を設け、

前記バイパスクラ
ッチを締結して前記エンジンおよびバイパス伝動系 よう構
成し、

前記バイパス伝動系を経て変速機出力軸に向かうエンジントルクが、前記自動クラッチ
の解放直前における変速機出力軸トルクを保つよう決定した車輪の目標駆動力に対し不足
する時、車輪駆動力の該不足分を補うよう前記変速機出力軸を助勢するモータを前記バイ
パス伝動系に連結して設けた

１

１ ２



構成したことを特徴とする自動クラッチ式変速機の変速制御装置。
【請求項４】
　請求項 乃至 のいずれか１項において、前記モータを発電機としても機能するモータ
・ジェネレータにより構成し、前記自動クラッチが締結された定常状態での減速時に該モ
ータ・ジェネレータを回生ブレーキとして機能させるよう構成したことを特徴とする自動
クラッチ式変速機の変速制御装置。
【請求項５】
　請求項１乃至 のいずれか１項において、前記バイパス伝動系

ことを特徴とする自動クラッチ式変速機の変速制御装置。
【発明の詳細な説明】
【０００１】
【発明の属する技術分野】
本発明は、選択変速段の切り換えに際しクラッチが自動的に解放されて当該切り換えを行
う型式の自動クラッチ式変速機の変速制御装置に関するものである。
【０００２】
【従来の技術】
この種の変速機としては従来、平行軸式歯車変速機と自動クラッチとの組み合わせにより
、自動クラッチを介し入力された回転を選択変速段に応じ変速して出力し、選択変速段の
切り換えに際しては自動クラッチの解放状態で、シンクロメッシュ機構による同期切り換
え動作により当該切り換えを行い、その後に自動クラッチを再締結させるようにした自動
クラッチ式変速機が提案されている。
【０００３】
ところで上記のような自動クラッチ式変速機においては、シンクロメッシュ機構による選
択変速段の切り換え中、自動クラッチが解放されていて変速機の前段におけるエンジンか
らの動力が駆動車輪に伝わらないことから、特に加速に伴う変速の発生時は駆動力の途切
れによる不快な引き込みトルク（変速ショック）が発生して変速フィーリングが悪化する
という問題を生ずる。
【０００４】
そこで本願出願人は先に特開平１１－１４１６６５号公報により、自動クラッチを解放さ
せて行う選択変速段の切り換え（変速）中、変速機出力軸をモータで助勢し、これにより
上記の引き込みトルク（変速ショック）が発生するのを防止して変速フィーリングの悪化
を回避し得るようにした技術を提案済である。
【０００５】
【発明が解決しようとする課題】
しかし、自動クラッチを解放状態にした変速中における変速機出力軸の助勢を上記のよう
にモータのみにより行うのでは、低速段から高速段までの全ての領域において要求される
様々に異なったトルク値および回転数をことごとく賄い得るモータが必要となって、モー
タが高トルクおよび高出力型の大きなものとなり、これに伴って重量増やコスト高を招い
たり、車載性の悪化を招くという懸念があった。
【０００６】
本発明は、変速機出力軸の上記した助勢をモータのみで行うのでなく、主としてエンジン
により行い得るようにし、しかしエンジンからの動力を用いるといっても変速動作に決し
て支障を来すことのない構成とした自動クラッチ式変速機の変速制御装置を提案すること
を目的とする。
【０００７】
【課題を解決するための手段】
　この目的のため、請求項１に記載の発明による自動クラッチ式変速機の変速制御装置は
、
　自動クラッチを介し入力された からの回転を選択変速段に応じ変速して出力し
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１ ３

４ は、前記バイパスクラッ
チを挟んで変速機出力軸側における箇所、または、エンジン側における箇所に挿置した歯
車変速機構を有するものである

エンジン



、該自動クラッチの解放状態で選択変速段を切り換えるようにした自動クラッチ式変速機
に 。
【０００８】
　

　

　

。
【０００９】
　請求項 に記載の発明による自動クラッチ式変速機の変速制御装置は、請求項 記載の
発明において、
　前記モータを前記エンジンのスタータモータとして用いるよう構成したことを特徴とす
るものである。
【００１０】
　請求項 に記載の発明による自動クラッチ式変速機の変速制御装置は、請求項 または

記載の発明において、
　前記モータを発進時にアシストモータとして用い、前記エンジンからの動力と該モータ
からの動力とを合わせて前記自動クラッチに向かわせるよう構成したことを特徴とするも
のである。
【００１１】
　請求項 に記載の発明による自動クラッチ式変速機の変速制御装置は、請求項 乃至
のいずれかに記載の発明において、
　前記モータを発電機としても機能するモータ・ジェネレータにより構成し、前記自動ク
ラッチが締結された定常状態での減速時に該モータ・ジェネレータを回生ブレーキとして
機能させるよう構成したことを特徴とするものである。
【００１２】
　請求項 に記載の発明による自動クラッチ式変速機の変速制御装置は、請求項１乃至
のいずれかに記載の発明において、
　前記バイパス伝動系

ことを特徴とするもの
である。
【００１３】
【発明の効果】
　第１発明において自動クラッチ式変速機は、自動クラッチを介し入力された か
らの回転を選択変速段に応じ変速して出力し、選択変速段の切り換えに際しては自動クラ
ッチの解放状態で当該切り換えを行う。
【００１４】
　ところで第１発明においては、変速段切り換え（変速）用に自動クラッチを上記解放状
態にしている間、 自動クラッチをバイパス

変速機出力軸 連結するバイパス伝動系を経て が変速機出力軸を助
勢する ため、
　上記の変速に際して行う自動クラッチの解放によっても変速機出力軸への駆動力が途切
れることがなくなり、駆動力の途切れによる不快な引き込みトルク（変速ショック）が発
生して変速フィーリングが悪化するという問題を解消することができる。
【００１５】
　そして、自動クラッチを解放状態にした変速中における変速機出力軸の助勢
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対し、以下の構成を付加したものである

つまり、前記エンジンからバイパスクラッチを経て前記自動クラッチをバイパスするよ
う変速機出力軸に至るバイパス伝動系を設ける。

そして、前記変速段切り換え用に自動クラッチを解放状態にしている間、上記バイパス
クラッチを締結して前記エンジンおよびバイパス伝動系により変速機出力軸を助勢するよ
う構成し、

また上記バイパス伝動系を経て変速機出力軸に向かうエンジントルクが、前記自動クラ
ッチの解放直前における変速機出力軸トルクを保つよう決定した車輪の目標駆動力に対し
不足する時、車輪駆動力の該不足分を補うよう変速機出力軸を助勢するモータをバイパス
伝動系に連結して設けたことを特徴とするものである

２ 1

３ １
２

４ １ ３

５ ４

が、前記バイパスクラッチを挟んで変速機出力軸側における箇所、
または、エンジン側における箇所に挿置した歯車変速機構を有する

エンジン

バイパスクラッチの締結により、 するようエン
ジンおよび 間を エンジン

構成である

に際し、上



　この助勢をモータのみで行う場合における前記の問題、つまり低速段から高速段までの
全ての領域において要求される様々に異なったトルク値および回転数をことごとく賄い得
る高トルクおよび高出力型の大きなモータが必要になるという問題をなくすことができ、
これに伴う重量増やコスト高、或いは車載性の悪化を回避することができる。
【００１６】
　なお、変速機出力軸の上記した助勢を により行うといっても、
この助勢が上記のバイパス伝動系を介し行われているため、助勢力が自動クラッチ式変速
機の変速動作に支障をもたらすようなことはない。
【００１７】
　 発明によれば 記バイパス伝動系から変速機出力軸に向かうエンジントルク
が 車輪の
目標駆動力に対し不足する時

ため、
　

　

【００１８】
　請求項 に記載の発明によれば、上記のモータをエンジンのスタータモータとして用い
るよう構成したから、
　スタータモータを省略することができて、その分、軽量化やコスト低減を実現すること
ができる。
【００１９】
　請求項 に記載の発明によれば、前記のモータを発進時にアシストモータとして用い、
エンジンからの動力とモータからの動力とを合わせて自動クラッチに向かわせるよう構成
したため、
　発進性能の向上を図ることができて大いに有利である。
【００２０】
　請求項 に記載の発明によれば、前記モータを発電機としても機能するモータ・ジェネ
レータにより構成し、自動クラッチが締結された定常状態での減速時に該モータ・ジェネ
レータを回生ブレーキとして機能させるよう構成したため、
　当該減速時における車両運動エネルギーの回収が可能となって、燃費の向上をも実現す
ることができる。
【００２１】
　請求項５に記載の発明によれば、前記バイパス伝動系

、以下の作用効果 奏 。
　 歯車変速機構の設置により、低速段から高速段までの全ての領域において変速機
出力軸へ適切な助勢力を与え得ると共に、当該助勢中における動力源（エンジンおよびモ
ータ）の過回転を防止して、エンジンの不快な吹け上がりや、モータの寿命低下を回避す
ることができる。
【００２２】
【発明の実施の形態】
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記バイパス伝動系を経て変速機出力軸に向かうエンジントルクが、前記自動クラッチの解
放直前における変速機出力軸トルクを保つよう決定した車輪の目標駆動力に対し不足する
時、車輪駆動力の該不足分を補うようモータがバイパス伝動系を経て変速機出力軸を助勢
するため、当該助勢を主としてエンジンにより行うこととなり、モータを用いるといえど
も、このモータはエンジンで賄い切れない不足分のトルクを出力するだけでよく、

、エンジンおよびモータ

第 1 更に、上
、前記自動クラッチの解放直前における変速機出力軸トルクを保つよう決定した

、車輪駆動力の該不足分を補うようモータがバイパス伝動系
を経て変速機出力軸を助勢するよう構成した

上記車輪の目標駆動力をエンジンのみで達成し得ない場合もモータを併用して、不快な
引き込みトルク（変速ショック）の発生を防止するという前記の作用効果を奏することが
できる。

そしてバイパスクラッチの設置により、変速時以外の定常時や後退時などに不要にエン
ジンからバイパス伝動系を経て変速機出力軸へ動力が伝達される弊害なくすことができる
。

２

３

４

が、前記バイパスクラッチを挟ん
で変速機出力軸側における箇所、または、エンジン側における箇所に挿置した歯車変速機
構を有するものであることから が し得られる

かかる



以下、本発明の実施の形態を図面に基づき詳細に説明する。
図１～図４は、本発明の一実施の形態になる変速制御装置を具えた自動クラッチ式変速機
を示し、この自動クラッチ式変速機を、相互に平行に配置して設けた入力軸１および出力
軸２、並びにアイドラシャフト３と、これら３軸上に以下のごとくに設けた歯車とで構成
する。
【００２３】
なお図１では便宜上、３軸１～３の全てが同一図面上に表れるよう展開して示したが、実
際は入力軸１、出力軸２、およびアイドラシャフト３を図２に示す相関関係をもって配置
する。
変速機入力軸１には、自動クラッチ４を介してエンジン５のクランクシャフト５ａに断接
される軸端側より順次、１速入力ギヤ６、リバース入力ギヤ７、および２速入力ギヤ８を
一体回転可能に設けると共に、３速入力ギヤ９、４速入力ギヤ１０、５速入力ギヤ１１、
および６速入力ギヤ１２を回転自在に設ける。
【００２４】
変速機出力軸２には、１速入力ギヤ６と噛合する１速出力ギヤ１３、および２速入力ギヤ
８と噛合する２速出力ギヤ１４を回転自在に設けると共に、３速入力ギヤ９と噛合する３
速出力ギヤ１５、４速入力ギヤ１０と噛合する４速出力ギヤ１６、５速入力ギヤ１１と噛
合する５速出力ギヤ１７、および６速入力ギヤ１２と噛合する６速出力ギヤ１８を一体回
転可能に設ける。
【００２５】
変速機出力軸２には更に、１速出力ギヤ１３および２速出力ギヤ１４間に配して通常のシ
ンクロメッシュ機構を設け、
そのカップリングスリーブ１９を図１の中立位置から右行させる時１速出力ギヤ１３が変
速機出力軸２に駆動結合されて、変速機入力軸１への回転を１速入力ギヤ６から１速出力
ギヤ１３を経て変速機出力軸２に伝達し得る第１速選択状態が得られるようにすると共に
、
カップリングスリーブ１９を図１の中立位置から左行させる時２速出力ギヤ１４が変速機
出力軸２に駆動結合されて、変速機入力軸１への回転を２速入力ギヤ８から２速出力ギヤ
１４を経て変速機出力軸２に伝達し得る第２速選択状態が得られるようにする。
【００２６】
変速機入力軸１には更に、３速入力ギヤ９および４速入力ギヤ１０間に配して通常のシン
クロメッシュ機構を設け、
そのカップリングスリーブ２０を図１の中立位置から右行させる時３速入力ギヤ９が変速
機入力軸１に駆動結合されて、変速機入力軸１への回転を３速入力ギヤ９から３速出力ギ
ヤ１５を経て変速機出力軸２に伝達し得る第３速選択状態が得られるようにすると共に、
カップリングスリーブ２０を図１の中立位置から左行させる時４速入力ギヤ１０が変速機
入力軸１に駆動結合されて、変速機入力軸１への回転を４速入力ギヤ１０から４速出力ギ
ヤ１６を経て変速機出力軸２に伝達し得る第４速選択状態が得られるようにする。
【００２７】
変速機入力軸１には又、５速入力ギヤ１１および６速入力ギヤ１２間に配して通常のシン
クロメッシュ機構を設け、
そのカップリングスリーブ２１を図１の中立位置から右行させる時５速入力ギヤ１１が変
速機入力軸１に駆動結合されて、変速機入力軸１への回転を５速入力ギヤ１１から５速出
力ギヤ１７を経て変速機出力軸２に伝達し得る第５速選択状態が得られるようにすると共
に、
カップリングスリーブ２１を図１の中立位置から左行させる時６速入力ギヤ１２が変速機
入力軸１に駆動結合されて、変速機入力軸１への回転を６速入力ギヤ１２から６速出力ギ
ヤ１８を経て変速機出力軸２に伝達し得る第６速選択状態が得られるようにする。
【００２８】
ここで変速機出力軸２への回転は、ファイナルドライブギヤ組２２を経てディファレンシ
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ャルギヤ装置２３に入力され、このディファレンシャルギヤ装置２３から図示せざる左右
駆動輪に分配出力されるものとする。
【００２９】
上記は前進１速～６速の伝動系についての説明であるが、後進の伝動系は以下の構成とす
る。
変速機入力軸１上のリバース入力ギヤ７と噛合するリバースカウンターギヤ２４をアイド
ラシャフト３上に一体回転するよう設け、アイドラシャフト３上には更に、自動クラッチ
４に近い軸端側に配してリバースアイドラギヤ２５を回転自在に設ける。
【００３０】
このリバースアイドラギヤ２５に対し図２のごとくに噛合するリバースメインギヤ２６を
、図１に示すごとく変速機出力軸２上に一体回転するよう設ける。
また、リバースアイドラギヤ２５とアイドラシャフト３との間には通常のシンクロメッシ
ュ機構を設け、そのカップリングスリーブ２７を図１の中立位置から右行させる時リバー
スアイドラギヤ２５がアイドラシャフト３に駆動結合されて、変速機入力軸１への回転を
リバース入力ギヤ７からリバースカウンタギヤ２４、アイドラシャフト３、リバースアイ
ドラギヤ２５、およびリバースメインギヤ２６を順次経て変速機出力軸２に伝達し得るリ
バース（後進）選択状態が得られるようにする。
【００３１】
上記の構成になる自動クラッチ式変速機の伝動作用は前記の通りであるが、変速に際して
は、まず自動クラッチ４を解放して入力軸１およびエンジンクランクシャフト５ａ間を遮
断しておき、この状態で、希望する変速段に対応したカップリングスリーブ１９ ,２０ ,２
１ ,２７を油圧などで自動的に対応方向へストロークさせ、その後に自動クラッチ４を再
締結させる。
【００３２】
ところで本実施の形態においては図１に明示するごとく、自動クラッチ４およびエンジン
５間にモータ・ジェネレータ２８を配設し、該モータ・ジェネレータ２８にエンジンクラ
ンクシャフト５ａを回転自在に貫通させる。
そして、モータ・ジェネレータ２８および自動クラッチ４間に配置してアシスト入力ギヤ
２９を設け、このアシスト入力ギヤ２９にエンジンクランクシャフト５ａおよびモータ・
ジェネレータ２８の軸２８ａを結合させることにより、アシスト入力ギヤ２９を介しエン
ジンクランクシャフト５ａおよびモータ・ジェネレータ軸２８ａを相互に結合する。
【００３３】
アシスト入力ギヤ２９は、変速機出力軸２に前記のごとく常時回転係合しているリバース
アイドラギヤ２５に同軸に結合したアシスト出力ギヤ３０と共にバイパス伝動系３１を構
成するもので、このバイパス伝動系３１は自動クラッチ４をバイパスしてエンジンクラン
クシャフト５ａおよびモータ・ジェネレータ軸２８ａと、変速機出力軸２との間を結合す
るためのものとする。
そのためのバイパス伝動系３１は、入出力軸１，２に平行なバイパス軸３２を具え、これ
を軸部分３２ａ，３２ｂに２分割する。
【００３４】
軸部分３２ａ，３２ｂ間を湿式多板クラッチ式のバイパスクラッチ３３により断接可能と
し、軸部分３２ａとアシスト入力ギヤ２９との間に歯車変速機構３４を設け、軸部分３２
ｂにはアシスト出力ギヤ３０に噛合させたアシストカウンタギヤ３５を結合する。
【００３５】
歯車変速機構３４はバイパス軸３２に平行なアシストアイドラシャフト３６を具え、この
軸に低速アシストギヤ３７および高速アシストギヤ３８を一体的に回転するよう設ける。
低速アシストギヤ３７および高速アシストギヤ３８にそれぞれ噛合する歯車３９，４０を
軸部分３２ａ上に回転自在に設け、軸部分３２ａ上には更にこれら歯車３９，４０間に配
して、カップリングスリーブ４１を有する通常のシンクロメッシュ機構を設ける。
【００３６】
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カップリングスリーブ４１を図１の中立位置から右行させる時、歯車３９が軸部分３２ａ
に結合されて、エンジンクランクシャフト５ａおよびモータジェネレータ軸２８ａからア
シスト入力ギヤ２９および高速アシストギヤ３８への動力が低速アシストギヤ３７、歯車
３９、軸部分３２ａ、バイパスクラッチ３３、軸部分３２ｂ、アシストカウンタギヤ３５
、アシスト出力ギヤ３０、リバースアイドラギヤ２５、およびリバースメインギヤ２６を
経て変速機出力軸２に達し得る。この時は、エンジンクランクシャフト５ａおよびモータ
ジェネレータ軸２８ａからバイパス伝動系３１を経て伝達される変速機出力軸２の助勢動
力が低回転、高トルクなものにされる。
【００３７】
カップリングスリーブ４１を図１の中立位置から左行させる時、歯車４０が軸部分３２ａ
に結合されて、エンジンクランクシャフト５ａおよびモータジェネレータ軸２８ａからア
シスト入力ギヤ２９への動力が高速アシストギヤ３８、歯車４０、軸部分３２ａ、バイパ
スクラッチ３３、軸部分３２ｂ、アシストカウンタギヤ３５、アシスト出力ギヤ３０、リ
バースアイドラギヤ２５、およびリバースメインギヤ２６を経て変速機出力軸２に達し得
る。
この時は、エンジンクランクシャフト５ａおよびモータジェネレータ軸２８ａからバイパ
ス伝動系３１を経て伝達される変速機出力軸２の助勢動力が高回転、低トルクなものにさ
れる。
【００３８】
上記の構成とした自動クラッチ式変速機は図３に基づいて以下のごとくに変速制御し、こ
の変速中に変速機出力軸２のアシスト（助勢）制御を図４に基づいて後述のごとくに行う
。
まず図３の変速制御を説明するに、ステップＳ１１において変速指令があるか否かを判定
する。
この判定に当たっては、運転者が希望する走行形態（駐停車、後退を含む）に応じて選択
したレンジ、車速 VSPおよびエンジンスロットル開度 TVOから予定の変速マップを基に最適
変速段を求め、これと選択中の変速段との対比により両者が一致していれば変速指令無し
とし、両者が違っていれば選択中の変速段から最適変速段への変速指令を発する。
【００３９】
変速指令がなければ変速制御が不要であるから制御をそのまま終了して図３の変速制御を
実行しない。
変速指令があればステップＳ１２で、図４での制御に用いるために変速制御中であること
を示すように変速制御中フラグを立て、次のステップＳ１３において、変速を行い得るよ
うにするために自動クラッチ４を解放する。
その後ステップＳ１４において、変速指令に対応したカップリングスリーブ１９，２０，
２１，２７を選択すると共に、選択したカップリングスリーブの目標ストローク位置を決
定する。
【００４０】
次のステップＳ１５においては、選択したカップリングスリーブを油圧などで自動的に目
標ストローク位置になるよう駆動し、他のカップリングスリーブを全て中立位置にストロ
ークさせる。
かかるカップリングスリーブのストローク後はステップＳ１６において自動クラッチ４を
再締結させて変速を終了し、
ステップＳ１７において、ステップＳ１２で立てた変速制御中フラグをリセットしておろ
す。
【００４１】
上記の変速中に行うべき変速機出力軸２のアシスト（助勢）制御を図４に基づき以下に説
明する。
先ずステップＳ２１において、エンジン回転数 Neおよび車速 VSPを検出すると共に、エン
ジントルク Teを周知の要領で推定する。
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【００４２】
次いでステップＳ２２において、前記のフラグが変速制御中を示しているか否かをチェッ
クすることにより変速中か、変速中でない定常中かを判定する。
変速中でなければステップＳ２３、ステップＳ２４、ステップＳ２５においてそれぞれ、
エンジン始動時か否か、また車両の発進時か否か、更に制動中か否かを判定する。
【００４３】
ステップＳ２３でエンジン始動時と判定するときは、ステップＳ２６においてモータ・ジ
ェネレータ２８をエンジンのスタータモータとして作動させるよう制御し、
ステップＳ２４で車両の発進時と判定するときは、ステップＳ２７においてモータ・ジェ
ネレータ２８を発進加速を向上させるためのトルクアシストモータとして作動させるよう
制御し、
ステップＳ２５で制動中と判定するときは、ステップＳ２８においてモータ・ジェネレー
タ２８を回生ブレーキとして作動させることにより車両の運動エネルギーを回収し得るよ
うにする。
【００４４】
上記ステップＳ２６～ステップＳ２８の実行後、またステップＳ２５で制動中でないと判
定する時、ステップＳ２９においてバイパスクラッチ３３を解放しておき、非変速中はい
ずれにしてもバイパスクラッチ３３を解放状態に保つこととする。
【００４５】
ステップＳ２２で変速中と判定するときは、ステップＳ３１においてエンジン回転数 Neお
よび車速 VSPから車輪の目標駆動力を算出し、この目標駆動力は、上記の変速に際し自動
クラッチ４を解放した状態でも、変速機出力軸２のトルクが当該自動クラッチ４の解放直
前におけるトルク値に保たれるよう決定する。
次いでステップＳ３２において、ステップＳ２１で推定したエンジントルク推定値 Teより
も当該車輪の目標駆動力の方が大きいか否か、つまりエンジンのみにでは車輪の目標駆動
力を賄い得ない状態か否かをチェックする。
賄い得ない場合はステップＳ３３において、不足分のトルクを出力して補うようモータ・
ジェネレータ２８を駆動すると共に歯車変速機構３４を高低速切り換えするが、賄い得る
場合はステップＳ３３をスキップしてこれを実行しないことによりモータ・ジェネレータ
２８を非駆動のままとし、その後制御をステップＳ３４に進める。
【００４６】
ステップＳ３４では、エンジントルク推定値 Teおよびモータ・ジェネレータ２８の出力ト
ルクの和値と、車輪の目標駆動力との比からバイパスクラッチ３３の目標締結力を算出し
、この目標締結力になるバイパスクラッチ３３の作動油圧を決定して出力する。
【００４７】
ところで本実施の形態においては、変速中に図３のごとく自動クラッチ４を解放状態にし
ている間、この自動クラッチ４をバイパスして動力源（エンジン５およびモータ・ジェネ
レータ２８）を変速機出力軸２に連結するバイパス伝動系３１を経て動力源５，２８によ
り変速機出力軸２を助勢するため、
変速に際して行う自動クラッチ４の解放によっても変速機出力軸２への駆動力が途切れる
ことがなくなり、駆動力の途切れによる不快な引き込みトルク（変速ショック）が発生し
て変速フィーリングが悪化するという問題を解消することができる。
【００４８】
　そして、自動クラッチ４を解放状態にした変速中における変速機出力軸２の助勢を

より、自動クラッチ４に並列的なバイパス伝動
系３１を介して行うため、当該助勢

　この助勢をモータのみで行う場合における前記の問題、つまり低速段から高速段までの
全ての領域において要求される様々に異なったトルク値および回転数をことごとく賄い得
る高トルクおよび高出力型の大きなモータが必要になるという問題をなくすことができ、
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エン
ジン５およびモータ／ジェネレータ２８に

を主としてエンジンにより行い得ることとなり、モー
タを用いるといえども、



これに伴う重量増やコスト高、或いは車載性の悪化を回避することができる。
【００４９】
なお、変速機出力軸２の上記した助勢を動力源５，２８により行うといっても、この助勢
が上記のバイパス伝動系３１を介し行われているため、助勢力が自動クラッチ式変速機の
変速動作に支障をもたらすようなことはない。
【００５０】
　更に本実施の形態においては特に、動力源をエンジン５とモータ・ジェネレータ２８と
で構成し、これら軸５ａ，２８ａを相互に連結して、バイパス伝動系３１から変速機出力
軸２に向かうエンジントルク Teが

車輪の目標駆動力に対し不足する時にモータ・ジェネレータ２８
を付勢して車輪駆動力の不足分を補うため、
　 記の助勢にモータ・ジェネレータ２８を用いる 、これが高トルクおよび高
出力型の大きなモータになることがなくて、重量増やコスト高、或いは車載性の悪化を招
くことにはならないし

【００５１】
また、モータ・ジェネレータ２８を図４のステップＳ２６におけるごとく、エンジンのス
タータモータとして用いるよう構成したから、スタータモータを省略することができて、
その分、軽量化やコスト低減を実現することができるし、
モータ・ジェネレータ２８を図４のステップＳ２７におけるごとく、発進時にトルクアシ
ストモータとして用い、エンジン５からの動力とモータ・ジェネレータ２８からの動力と
を合わせて自動クラッチ４に通過させるよう構成したから、発進性能の向上を図ることが
できて大いに有利であるし、
モータ・ジェネレータ２８を図４のステップＳ２８におけるごとく、自動クラッチ４が締
結された定常状態での減速時に回生ブレーキとして機能させるよう構成したから、当該減
速時における車両運動エネルギーの回収が可能となって、燃費の向上をも実現することが
できる。
【００５２】
更に加えて、バイパス伝動系３１をその断接が可能なバイパスクラッチ３２と、このバイ
パスクラッチ３１の前段（後段でもよい）に配置された歯車変速機構３４とで構成し、変
速用に自動クラッチ４を解放状態にしている間のみ、バイパスクラッチ３３を締結させる
よう構成したため、以下の作用効果を奏することができる。
先ずバイパスクラッチ３３の設置により、変速時以外の定常時や後退時などに不要に動力
源（エンジン５およびモータ・ジェネレータ２８）からバイパス伝動系３１を経て変速機
出力軸２へ動力が伝達される弊害なくすことができる。
また歯車変速機構３４の設置により、低速段から高速段までの全ての領域において変速機
出力軸２へ適切な助勢力を与え得ると共に、当該助勢中における動力源（エンジン５およ
びモータ・ジェネレータ２８）の過回転を防止して、エンジンの不快な吹け上がりや、モ
ータの寿命低下を回避することができる。
【００５３】
なお上記では、自動クラッチ式変速機が平行軸式である場合について述べたが、自動クラ
ッチ式変速機はこれに限られず、遊星歯車組などの他の歯車組を用いた構造の変速機の場
合も同様の考え方により同じ作用効果を奏し得ることはいうまでもない。
【図面の簡単な説明】
【図１】　本発明の一実施の形態になる変速制御装置を具えた自動クラッチ式変速機を示
す展開略線図である。
【図２】　同変速機における入力軸、出力軸、およびアイドラシャフトの配置を示す説明
図である。
【図３】　同実施の形態になる変速制御装置が実行する変速制御プログラムを示すフロー
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、自動クラッチ３３の解放直前における変速機出力軸ト
ルクを保つよう決定した

上 といえども

、上記車輪の目標駆動力をエンジンのみで達成し得ない場合もモー
タ・ジェネレータ２８を併用して、不快な引き込みトルク（変速ショック）の発生を防止
するという作用効果を確実に奏することができる。



チャートである。
【図４】　同変速制御装置が変速制御中に実行する変速機出力軸のアシスト制御プログラ
ムを示すフローチャートである。
【符号の説明】
１　変速機入力軸
２　変速機出力軸
３　アイドラシャフト
４　自動クラッチ
５　エンジン（動力源）
5a　クランクシャフト
６　１速入力ギヤ
７　リバース入力ギヤ
８　２速入力ギヤ
９　３速入力ギヤ
10　４速入力ギヤ
11　５速入力ギヤ
12　６速入力ギヤ
13　１速出力ギヤ
14　２速出力ギヤ
15　３速出力ギヤ
16　４速出力ギヤ
17　５速出力ギヤ
18　６速出力ギヤ
19　カップリングスリーブ
20　カップリングスリーブ
21　カップリングスリーブ
22　ファイナルドライブギヤ組
23　ディファレンシャルギヤ装置
24　リバースカウンターギヤ
25　リバースアイドラギヤ
26　リバースメインギヤ
27　カップリングスリーブ
28　モータ・ジェネレータ（動力源：モータ）
28a　モータ・ジェネレータ軸
29　アシスト入力ギヤ
30　アシスト出力ギヤ
31　バイパス伝動系
32　バイパス軸
33　バイパスクラッチ
34　歯車変速機構
35　アシストカウンタギヤ
36　アシストアイドラシャフト
37　低速アシストギヤ
38　高速アシストギヤ
39　歯車
40　歯車
41　カップリングスリーブ
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【 図 １ 】 【 図 ２ 】

【 図 ３ 】 【 図 ４ 】
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