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(57)【要約】　　　（修正有）
【課題】３遊星６摩擦要素で前進８速を達成しながら、
ギヤ効率・ギヤノイズ・耐久信頼性・コストの面で有利
であると共に、フリクション損失を小さく抑えることで
、駆動エネルギの伝達効率の向上を図ること。
【解決手段】シングルピニオンによる第１の遊星歯車PG
1と第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3を備え、入
力軸INはリングギヤR2に常時連結し、出力軸OUTはリン
グギヤR3に常時連結し、キャリヤPC1とキャリヤPC3を常
時連結して回転メンバM1を構成し、リングギヤR1とキャ
リヤPC2を常時連結して回転メンバM2を構成する。第１
・２・３・４クラッチC1、C2、C3、C4と、第１・２ブレ
ーキB1、B2と、により構成される６つの摩擦要素のうち
、三つの同時締結の組み合わせにより、少なくとも前進
８速及び後退１速を達成する。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　第１のサンギヤと、第１のリングギヤと、前記第１のサンギヤと前記第１のリングギヤ
に噛み合う第１のシングルピニオンを支持する第１のキャリヤと、からなる第１の遊星歯
車と、
　第２のサンギヤと、第２のリングギヤと、前記第２のサンギヤと前記第２のリングギヤ
に噛み合う第２のシングルピニオンを支持する第２のキャリヤと、からなる第２の遊星歯
車と、
　第３のサンギヤと、第３のリングギヤと、前記第３のサンギヤと前記第３のリングギヤ
に噛み合う第３のシングルピニオンを支持する第３のキャリヤと、からなる第３の遊星歯
車と、
　６つの摩擦要素と、を備え、
　前記６つの摩擦要素を適宜締結解放することにより少なくとも前進８速の変速段に変速
して入力軸からのトルクを出力軸に出力可能な自動変速機において、
　前記入力軸は、前記第２のリングギヤに常時連結しており、
　前記出力軸は、前記第３のリングギヤに常時連結しており、
　前記第１のキャリヤと前記第３のキャリヤは、常時連結して第１の回転メンバを構成し
ており、
　前記第１のリングギヤと前記第２のキャリヤは、常時連結して第２の回転メンバを構成
しており、
　前記６つの摩擦要素は、
　前記第２のサンギヤと前記第３のサンギヤの間を選択的に連結する第１の摩擦要素と、
　前記第２のリングギヤと前記第１の回転メンバの間を選択的に連結する第２の摩擦要素
と、
　前記第１のサンギヤと前記第３のサンギヤの間を選択的に連結する第３の摩擦要素と、
　前記第２の回転メンバと前記第３のサンギヤの間を選択的に連結する第４の摩擦要素と
、
　前記第２のサンギヤの回転を係止可能な第５の摩擦要素と、
　前記第１の回転メンバの回転を係止可能な第６の摩擦要素と、
により構成され、
　前記６つの摩擦要素のうち、三つの同時締結の組み合わせにより、少なくとも前進８速
及び後退１速を達成することを特徴とする自動変速機。
【請求項２】
　第１のサンギヤと、第１のリングギヤと、前記第１のサンギヤと前記第１のリングギヤ
に噛み合う第１のシングルピニオンを支持する第１のキャリヤと、からなる第１の遊星歯
車と、
　第２のサンギヤと、第２のリングギヤと、前記第２のサンギヤと前記第２のリングギヤ
に噛み合う第２のダブルピニオンを支持する第２のキャリヤと、からなる第２の遊星歯車
と、
　第３のサンギヤと、第３のリングギヤと、前記第３のサンギヤと前記第３のリングギヤ
に噛み合う第３のシングルピニオンを支持する第３のキャリヤと、からなる第３の遊星歯
車と、
　６つの摩擦要素と、を備え、
　前記６つの摩擦要素を適宜締結解放することにより少なくとも前進８速の変速段に変速
して入力軸からのトルクを出力軸に出力可能な自動変速機において、
　前記入力軸は、前記第２のキャリヤに常時連結しており、
　前記出力軸は、前記第３のリングギヤに常時連結しており、
　前記第１のキャリヤと前記第３のキャリヤは、常時連結して第１の回転メンバを構成し
ており、
　前記第１のリングギヤと前記第２のリングギヤは、常時連結して第２の回転メンバを構
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成しており、
　前記６つの摩擦要素は、
　前記第２のサンギヤと前記第３のサンギヤの間を選択的に連結する第１の摩擦要素と、
　前記第２のキャリヤと前記第１の回転メンバの間を選択的に連結する第２の摩擦要素と
、
　前記第１のサンギヤと前記第３のサンギヤの間を選択的に連結する第３の摩擦要素と、
　前記第２の回転メンバと前記第３のサンギヤの間を選択的に連結する第４の摩擦要素と
、
　前記第２のサンギヤの回転を係止可能な第５の摩擦要素と、
　前記第１の回転メンバの回転を係止可能な第６の摩擦要素と、
により構成され、
　前記６つの摩擦要素のうち、三つの同時締結の組み合わせにより、少なくとも前進８速
及び後退１速を達成することを特徴とする自動変速機。
【請求項３】
　請求項１または請求項２に記載された自動変速機において、
　前記６つの摩擦要素のうち、三つの同時締結の組み合わせにより、少なくとも前進８速
は、
　前記第１の摩擦要素と前記第３の摩擦要素と前記第６の摩擦要素の同時締結により達成
する第１速と、
　前記第３の摩擦要素と前記第５の摩擦要素と前記第６の摩擦要素の同時締結により達成
する第２速と、
　前記第１の摩擦要素と前記第３の摩擦要素と前記第５の摩擦要素の同時締結により達成
する第３速と、
　前記第３の摩擦要素と前記第４の摩擦要素と前記第５の摩擦要素の同時締結により達成
する第４速と、
　前記第２の摩擦要素と前記第３の摩擦要素と前記第５の摩擦要素の同時締結により達成
する第５速と、
　前記第２の摩擦要素と前記第３の摩擦要素と前記第４の摩擦要素の同時締結により達成
する第６速と、
　前記第２の摩擦要素と前記第４の摩擦要素と前記第５の摩擦要素の同時締結により達成
する第７速と、
　前記第１の摩擦要素と前記第２の摩擦要素と前記第５の摩擦要素の同時締結により達成
する第８速と、
　からなることを特徴とする自動変速機。
【請求項４】
　請求項１から請求項３の何れか１項に記載された自動変速機において、
　前記６つの摩擦要素のうち、三つの同時締結の組み合わせにより達成する後退１速は、
前記第４の摩擦要素と前記第５の摩擦要素と前記第６の摩擦要素の同時締結により達成す
ることを特徴とする自動変速機。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、変速段の多段化要求やギヤ比幅のワイド化要求がある車両の変速装置として
適用される自動変速機に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、３遊星・６摩擦要素により前進８速の変速段を達成する自動変速機としては、ダ
ブルピニオン型遊星歯車と、ラビニオ式遊星歯車ユニット（ダブルピニオン遊星１つとシ
ングルピニオン遊星１つ）と、４個のクラッチと、２個のブレーキを有するものが知られ
ている（例えば、特許文献１参照）。



(4) JP 2011-69472 A 2011.4.7

10

20

30

40

50

【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開２００１－１８２７８５号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　しかしながら、従来の自動変速機にあっては、３遊星・６摩擦要素により前進８速の変
速段を達成するものの、ダブルピニオン型遊星歯車を２つ使っているため、下記の項目で
不利になる、という問題があった。
・歯車噛み合い回数が多くなるため、ギヤ効率とギヤノイズが悪い。
・ピニオンのギヤ径が小さくなるため、耐久信頼性が低下する。
・部品点数が多くなるため、コストアップになる。
【０００５】
　また、前進８速の各変速段を達成するために、摩擦要素を二つ締結するようにしている
ため、各変速段において、空転する摩擦要素が４つとなり、空転する摩擦要素でのフリク
ション損失が大きく、駆動エネルギの伝達効率の悪化を招く、という問題があった。
【０００６】
　特に、摩擦要素として多用されている多板クラッチや多板ブレーキの場合、要素解放に
よる空転状態のとき、冷却や潤滑のために吹き付けられるオイルが相対回転するプレート
間に介在し、引き摺り抵抗（オイルのせん断抵抗）によるフリクション損失の発生を避け
ることができない。しかも、このフリクション損失は、プレート枚数が多くてプレート間
の相対回転速度が高いほど大きくなる。
【０００７】
　本発明は、上記問題に着目してなされたもので、３遊星６摩擦要素で前進８速を達成し
ながら、ギヤ効率・ギヤノイズ・耐久信頼性・コストの面で有利であると共に、フリクシ
ョン損失を小さく抑えることで、駆動エネルギの伝達効率の向上を図ることができる自動
変速機を提供することを目的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００８】
　上記目的を達成するため、本発明の自動変速機は、第１のサンギヤと、第１のリングギ
ヤと、前記第１のサンギヤと前記第１のリングギヤに噛み合う第１のシングルピニオンを
支持する第１のキャリヤと、からなる第１の遊星歯車と、
第２のサンギヤと、第２のリングギヤと、前記第２のサンギヤと前記第２のリングギヤに
噛み合う第２のシングルピニオンを支持する第２のキャリヤと、からなる第２の遊星歯車
と、
第３のサンギヤと、第３のリングギヤと、前記第３のサンギヤと前記第３のリングギヤに
噛み合う第３のシングルピニオンを支持する第３のキャリヤと、からなる第３の遊星歯車
と、
６つの摩擦要素と、を備え、
前記６つの摩擦要素を適宜締結解放することにより少なくとも前進８速の変速段に変速し
て入力軸からのトルクを出力軸に出力可能である。
この自動変速機において、
前記入力軸は、前記第２のリングギヤに常時連結しており、
前記出力軸は、前記第３のリングギヤに常時連結しており、
前記第１のキャリヤと前記第３のキャリヤは、常時連結して第１の回転メンバを構成して
おり、
前記第１のリングギヤと前記第２のキャリヤは、常時連結して第２の回転メンバを構成し
ており、
前記６つの摩擦要素は、
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前記第２のサンギヤと前記第３のサンギヤの間を選択的に連結する第１の摩擦要素と、
前記第２のリングギヤと前記第１の回転メンバの間を選択的に連結する第２の摩擦要素と
、
前記第１のサンギヤと前記第３のサンギヤの間を選択的に連結する第３の摩擦要素と、
前記第２の回転メンバと前記第３のサンギヤの間を選択的に連結する第４の摩擦要素と、
前記第２のサンギヤの回転を係止可能な第５の摩擦要素と、
前記第１の回転メンバの回転を係止可能な第６の摩擦要素と、
により構成され、
前記６つの摩擦要素のうち、三つの同時締結の組み合わせにより、少なくとも前進８速及
び後退１速を達成することを特徴とする。
【発明の効果】
【０００９】
　よって、本発明の自動変速機にあっては、３遊星・６摩擦要素により少なくとも前進８
速及び後退１速の変速段を達成する。このうち、３遊星については、全てシングルピニオ
ンによる第１の遊星歯車と第２の遊星歯車と第３の遊星歯車が用いられる。このため、ダ
ブルピニオンによる遊星歯車を用いる場合に比べ、歯車噛み合い回数が減少し、ギヤ効率
が向上し、ギヤノイズが低下する。そして、ピニオンのギヤ径が大きくなるので、耐久信
頼性が向上する。さらに、部品点数が減少するので、コストダウンになる。
さらに、６摩擦要素については、三つの同時締結の組み合わせにより各変速段を達成する
ようにしている。このため、各変速段において、空転する摩擦要素が３つとなり、二つの
同時締結の組み合わせにより各変速段を達成する場合に比べ、空転する摩擦要素でのフリ
クション損失が小さく抑えられる。したがって、例えば、エンジン車に適用する場合、燃
費性能が向上するというように、駆動エネルギの伝達効率が向上する。
この結果、３遊星６摩擦要素で前進８速を達成しながら、ギヤ効率・ギヤノイズ・耐久信
頼性・コストの面で有利であると共に、フリクション損失を小さく抑えることで、駆動エ
ネルギの伝達効率の向上を図ることができる。
【図面の簡単な説明】
【００１０】
【図１】実施例１の自動変速機を示すスケルトン図である。
【図２】実施例１の自動変速機において６つの摩擦要素のうち三つの同時締結の組み合わ
せにより前進８速及び後退１速を達成する締結作動表を示す図である。
【図３】実施例１の自動変速機において前進８速の各変速段での歯車噛み合い回数表を示
す図である。
【図４】実施例１の自動変速機における第１速（1st）の変速段での変速作用説明図であ
る。
【図５】実施例１の自動変速機における第２速（2nd）の変速段での変速作用説明図であ
る。
【図６】実施例１の自動変速機における第３速（3rd）の変速段での変速作用説明図であ
る。
【図７】実施例１の自動変速機における第４速（4th）の変速段での変速作用説明図であ
る。
【図８】実施例１の自動変速機における第５速（5th）の変速段での変速作用説明図であ
る。
【図９】実施例１の自動変速機における第６速（6th）の変速段での変速作用説明図であ
る。
【図１０】実施例１の自動変速機における第７速（7th）の変速段での変速作用説明図で
ある。
【図１１】実施例１の自動変速機における第８速（8th）の変速段での変速作用説明図で
ある。
【図１２】実施例１の自動変速機における後退速（Rev）の変速段での変速作用説明図で
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ある。
【図１３】従来例の自動変速機を示すスケルトン図である。
【図１４】従来例の自動変速機において６つの摩擦要素のうち二つの同時締結の組み合わ
せにより前進８速及び後退２速を達成する締結作動表を示す図である。
【図１５】従来例の自動変速機において前進８速の各変速段での歯車噛み合い回数表を示
す図である。
【図１６】実施例２の自動変速機を示すスケルトン図である。
【図１７】実施例２の自動変速機において６つの摩擦要素のうち三つの同時締結の組み合
わせにより前進８速及び後退１速を達成する締結作動表を示す図である。
【図１８】実施例２の自動変速機において前進８速の各変速段での歯車噛み合い回数表を
示す図である。
【図１９】実施例２の自動変速機における第１速（1st）の変速段での変速作用説明図で
ある。
【図２０】実施例２の自動変速機における第２速（2nd）の変速段での変速作用説明図で
ある。
【図２１】実施例２の自動変速機における第３速（3rd）の変速段での変速作用説明図で
ある。
【図２２】実施例２の自動変速機における第４速（4th）の変速段での変速作用説明図で
ある。
【図２３】実施例２の自動変速機における第５速（5th）の変速段での変速作用説明図で
ある。
【図２４】実施例２の自動変速機における第６速（6th）の変速段での変速作用説明図で
ある。
【図２５】実施例２の自動変速機における第７速（7th）の変速段での変速作用説明図で
ある。
【図２６】実施例２の自動変速機における第８速（8th）の変速段での変速作用説明図で
ある。
【図２７】実施例２の自動変速機における後退速（Rev）の変速段での変速作用説明図で
ある。
【発明を実施するための形態】
【００１１】
　以下、本発明の自動変速機を実現する最良の形態を、図面に示す実施例１及び実施例２
に基づいて説明する。
【実施例１】
【００１２】
　まず、構成を説明する。
図１は、実施例１の自動変速機を示すスケルトン図である。以下、図１に基づいて、実施
例１の自動変速機の遊星歯車構成と摩擦要素構成を説明する。
【００１３】
　実施例１の自動変速機は、図１に示すように、第１の遊星歯車PG1と、第２の遊星歯車P
G2と、第３の遊星歯車PG3と、入力軸INと、出力軸OUTと、第１の回転メンバM1と、第２の
回転メンバM2と、第１クラッチC1（第１の摩擦要素）と、第２クラッチC2（第２の摩擦要
素）と、第３クラッチC3（第３の摩擦要素）と、第４クラッチC4（第４の摩擦要素）と、
第１ブレーキB1（第５の摩擦要素）と、第２ブレーキB2（第６の摩擦要素）と、トランス
ミッションケースTCと、を備えている。
【００１４】
　前記第１の遊星歯車PG1は、シングルピニオン型遊星歯車であり、第１のサンギヤS1と
、第１のリングギヤR1と、第１のサンギヤS1と第１の第１のリングギヤR1に噛み合う第１
のシングルピニオンP1を支持する第１のキャリヤPC1と、とからなる。
【００１５】
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　前記第２の遊星歯車PG2は、シングルピニオン型遊星歯車であり、第２のサンギヤS2と
、第２のリングギヤR2と、第２のサンギヤS2と第２のリングギヤR2に噛み合う第２のシン
グルピニオンP2を支持する第２のキャリヤPC2と、からなる。
【００１６】
　前記第３の遊星歯車PG3は、シングルピニオン型遊星歯車であり、第３のサンギヤS3と
、第３のリングギヤR3と、第３のサンギヤS3と第３のリングギヤR3に噛み合う第３のシン
グルピニオンP3を支持する第３のキャリヤPC3と、からなる。
【００１７】
　前記入力軸INは、駆動源（エンジン等）からの回転駆動トルクがトルクコンバータ等を
介して入力される軸で、前記第２のリングギヤR2に常時連結している。
【００１８】
　前記出力軸OUTは、プロペラシャフトやファイナルギヤ等を介して駆動輪へ変速後の回
転駆動トルクを出力する軸で、前記第３のリングギヤR3に常時連結している。
【００１９】
　前記第１の回転メンバM1は、前記第１のキャリヤPC1と前記第３のキャリヤPC3を、摩擦
要素を介在させることなく常時連結する回転メンバである。
【００２０】
　前記第２の回転メンバM2は、前記第１のリングギヤR1と前記第２のキャリヤPC2を、摩
擦要素を介在させることなく常時連結する回転メンバである。
【００２１】
　前記第１クラッチC1は、前記第２のサンギヤS2と前記第３のサンギヤS3の間を選択的に
連結する第１の摩擦要素である。
【００２２】
　前記第２クラッチC2は、前記第２のリングギヤR2と前記第１の回転メンバM1の間を選択
的に連結する第２の摩擦要素である。
【００２３】
　前記第３クラッチC3は、前記第１のサンギヤS1と前記第３のサンギヤS3の間を選択的に
連結する第３の摩擦要素である。
【００２４】
　前記第４クラッチC4は、前記第２の回転メンバM2と前記第３のサンギヤS3の間を選択的
に連結する第４の摩擦要素である。
【００２５】
　前記第１ブレーキB1は、前記第２のサンギヤS2の回転を、前記トランスミッションケー
スTCに対し係止可能な第５の摩擦要素である。
【００２６】
　前記第２ブレーキB2は、前記第１の回転メンバM1の回転を、前記トランスミッションケ
ースTCに対し係止可能な第６の摩擦要素である。
【００２７】
　前記第１の遊星歯車PG1と前記第２の遊星歯車PG2と前記第３の遊星歯車PG3は、図１に
示すように、駆動源が接続される前記入力軸INから前記出力軸OUTに向かって順に配列し
ている。
【００２８】
　図２は、実施例１の自動変速機において６つの摩擦要素のうち三つの同時締結の組み合
わせにより前進８速及び後退１速を達成する締結作動表を示す図である。図３は、実施例
１の自動変速機において前進８速の各変速段での歯車噛み合い回数表を示す図である。以
下、図２及び図３に基づいて、実施例１の自動変速機の各変速段を成立させる変速構成を
説明する。
【００２９】
　実施例１の自動変速機は、６つの摩擦要素C1,C2,C3,C4,B1,B2のうち三つの同時締結の
組み合わせにより、下記に述べるように前進８速及び後退１速の各変速段を達成する。
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【００３０】
　第１速（1st）の変速段は、図２に示すように、第１クラッチC1と第３クラッチC3と第
２ブレーキB2の同時締結により達成する。この第１速の変速段での歯車噛み合い回数は、
図３に示すように、第１の遊星歯車PG1と第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3が噛み
合いに関与するため、合計回数は、６回（＝２回＋２回＋２回）となる。
【００３１】
　第２速（2nd）の変速段は、図２に示すように、第３クラッチC3と第１ブレーキB1と第
２ブレーキB2の同時締結により達成する。この第２速の変速段での歯車噛み合い回数は、
図３に示すように、第１の遊星歯車PG1と第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3が噛み
合いに関与するため、合計回数は、６回（＝２回＋２回＋２回）となる。
【００３２】
　第３速（3rd）の変速段は、図２に示すように、第１クラッチC1と第３クラッチC3と第
１ブレーキB1の同時締結により達成する。この第３速の変速段での歯車噛み合い回数は、
図３に示すように、第１の遊星歯車PG1と第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3が噛み
合いに関与するため、合計回数は、６回（＝２回＋２回＋２回）となる。
【００３３】
　第４速（4th）の変速段は、図２に示すように、第３クラッチC3と第４クラッチC4と第
１ブレーキB1の同時締結により達成する。この第４速の変速段での歯車噛み合い回数は、
図３に示すように、第２の遊星歯車PG2のみが噛み合いに関与するため、合計回数は、２
回（＝０回＋２回＋０回）となる。
【００３４】
　第５速（5th）の変速段は、図２に示すように、第２クラッチC2と第３クラッチC3と第
１ブレーキB1の同時締結により達成する。この第５速の変速段での歯車噛み合い回数は、
図３に示すように、第１の遊星歯車PG1と第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3が噛み
合いに関与するため、合計回数は、６回（＝２回＋２回＋２回）となる。
【００３５】
　第６速（6th）の変速段は、図２に示すように、第２クラッチC2と第３クラッチC3と第
４クラッチC4の同時締結により達成する。この第６速の変速段での歯車噛み合い回数は、
図３に示すように、第１の遊星歯車PG1と第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3がいず
れも噛み合いに関与しないため、合計回数は０回となる。
【００３６】
　第７速（7th）の変速段は、図２に示すように、第２クラッチC2と第４クラッチC4と第
１ブレーキB1の同時締結により達成する。この第７速の変速段での歯車噛み合い回数は、
図３に示すように、第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3が噛み合いに関与するため、
合計回数は、４回（＝０回＋２回＋２回）となる。
【００３７】
　第８速（8th）の変速段は、図２に示すように、第１クラッチC1と第２クラッチC2と第
１ブレーキB1の同時締結により達成する。この第８速の変速段での歯車噛み合い回数は、
図３に示すように、第３の遊星歯車PG3のみが噛み合いに関与するため、合計回数は、２
回（＝０回＋０回＋２回）となる。
【００３８】
　後退速（Rev）の変速段は、図２に示すように、第４クラッチC4と第１ブレーキB1と第
２ブレーキB2の同時締結により達成する。
【００３９】
　次に、作用を説明する。
実施例１の自動変速機における作用を、「各変速段での変速作用」、「従来技術との対比
による有利性」に分けて説明する。
【００４０】
　［各変速段での変速作用］
  （第１速の変速段）
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第１速（1st）の変速段では、図４のハッチングに示すように、第１クラッチC1と第３ク
ラッチC3と第２ブレーキB2が同時締結される。
【００４１】
　この第１クラッチC1と第３クラッチC3の同時締結により、第１のサンギヤS1と第２のサ
ンギヤS2と第３のサンギヤS3が直結される。第２ブレーキB2の締結と第１の回転メンバM1
により、第１のキャリヤPC1と第３のキャリヤPC3がトランスミッションケースTCに固定さ
れる。
【００４２】
　したがって、第２のリングギヤR1に入力軸INを経過して入力回転数が入力されると、第
２の遊星歯車PG2の第２のサンギヤS1と第２のキャリヤPC2の回転が、キャリヤ固定の第１
の遊星歯車PG1の第１のサンギヤS1と第１のリングギヤR1の回転により拘束を受けながら
回転する。このときの拘束条件は、第２の回転メンバM2を介して第２のキャリヤPC2と第
１のリングギヤR1が同じ回転数を保ち、かつ、第１クラッチC1及び第３クラッチC3を介し
て第２のサンギヤS2と第１のサンギヤS1が同じ回転数を保つという条件である。この回転
拘束関係により第２のサンギヤS2の回転は、第２のリングギヤR2への入力回転（正回転）
に対し逆回転となる。この第２のサンギヤS2の回転は、第１クラッチC1を介して第３のサ
ンギヤS3にそのまま入力される。このため、キャリヤ固定の第３の遊星歯車PG3において
、第３のサンギヤS3へ入力される回転（逆回転）をさらに逆転し、正回転にして第３のリ
ングギヤR3から出力する。この出力回転数（入力回転数を減速した回転数）が、第３のリ
ングギヤR3から出力軸OUTにそのまま伝達され、第１速の変速段が達成される。
【００４３】
　（第２速の変速段）
第２速（2nd）の変速段では、図５のハッチングに示すように、第３クラッチC3と第１ブ
レーキB1と第２ブレーキB2が同時締結される。
【００４４】
　この第３クラッチC3の締結により、第１のサンギヤS1と第３のサンギヤS3が直結される
。第１ブレーキB1の締結により、第２のサンギヤS2がトランスミッションケースTCに固定
される。第２ブレーキB2の締結と第１の回転メンバM1により、第１のキャリヤPC1と第３
のキャリヤPC3がトランスミッションケースTCに固定される。
【００４５】
　したがって、第２のリングギヤR2に入力軸INを経過して入力回転数が入力されると、サ
ンギヤ固定の第２の遊星歯車PG2において、第２のリングギヤR2への入力回転を減速して
第２のキャリヤPC2から出力する。この第２のキャリヤPC2の回転は、第２の回転メンバM2
を経過して第１のリングギヤR1にそのまま入力される。このため、キャリヤ固定の第１の
遊星歯車PG1において、第１のリングギヤR1へ入力される回転を逆転して第１のサンギヤS
1の回転（第１速よりも高い回転数による逆回転）とする。この第１のサンギヤS1の回転
は、第３クラッチC3を経過して第３のサンギヤS3にそのまま入力される。このため、キャ
リヤ固定の第３の遊星歯車PG3において、第３のサンギヤS3へ入力される回転（逆回転）
をさらに逆転し、正回転にして第３のリングギヤR3から出力する。この出力回転数（入力
回転数より低く第１速より高い減速回転数）が、第３のリングギヤR3から出力軸OUTにそ
のまま伝達され、第２速の変速段が達成される。
【００４６】
　（第３速の変速段）
第３速（3rd）の変速段では、図６のハッチングに示すように、第１クラッチC1と第３ク
ラッチC3と第１ブレーキB1が同時締結される。
【００４７】
　この第１クラッチC1と第３クラッチC3と第１ブレーキB1の同時締結により、第１のサン
ギヤS1と第２のサンギヤS2と第３のサンギヤS3がトランスミッションケースTCに固定され
る。
【００４８】
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　したがって、第２のリングギヤR2に入力軸INを経過して入力回転数が入力されると、サ
ンギヤ固定の第２の遊星歯車PG2において、第２のリングギヤR2への入力回転を減速して
第２のキャリヤPC2から出力する。この第２のキャリヤPC2の回転は、第２の回転メンバM2
を経過して第１のリングギヤR1にそのまま入力される。このため、サンギヤ固定の第１の
遊星歯車PG1において、第１のリングギヤR1へ入力される回転を正回転のまま減速し、第
１のキャリヤPC1から出力する。この第１のキャリヤPC1の回転は、第１の回転メンバM1を
経過して第３のキャリヤPC3にそのまま入力される。このため、サンギヤ固定の第３の遊
星歯車PG3において、第３のキャリヤPC3へ入力される回転を正回転のまま増速し、第３の
リングギヤR3から出力する。この出力回転数（入力回転数より低く第２速より高い減速回
転数）が、第３のリングギヤR3から出力軸OUTにそのまま伝達され、第３速の変速段が達
成される。
【００４９】
　（第４速の変速段）
第４速（4th）の変速段では、図７のハッチングに示すように、第３クラッチC3と第４ク
ラッチC4と第１ブレーキB1が同時締結される。
【００５０】
　この第３クラッチC3と第４クラッチC4の同時締結と第２の回転メンバM2により、第１の
サンギヤS1と第１のリングギヤR1が直結されるため、第１の遊星歯車PG1の三つの回転要
素S1,PC1,R1が一体回転状態とされる。さらに、第１の遊星歯車PG1と第１の回転メンバM1
を介して二つの回転要素S3,PC3が直結されるため、第３の遊星歯車PG3の三つの回転要素S
3,PC3,R3が一体回転状態とされる。第１ブレーキB1の締結により、第２のサンギヤS2がト
ランスミッションケースTCに固定される。
【００５１】
　したがって、第２のリングギヤR2に入力軸INを経過して入力回転数が入力されると、サ
ンギヤ固定の第２の遊星歯車PG2において、第２のリングギヤR2への入力回転を減速して
第２のキャリヤPC2から出力する。この第２のキャリヤPC2の回転は、第３クラッチC3と第
４クラッチC4と両回転メンバM1,M2を経過し、第１の遊星歯車PG1の二つの回転要素S1,R1
と、第３の遊星歯車PG3の二つの回転要素S3,PC3にそのまま入力される。したがって、第
１の遊星歯車PG1の三つの回転要素S1,PC1,R1が、第２のキャリヤPC2の回転数と同一回転
数により一体に回転すると共に、第３の遊星歯車PG3の三つの回転要素S3,PC3,R3が、第２
のキャリヤPC2の回転数と同一回転数により一体に回転する。このため、第３のリングギ
ヤR3からは第２のキャリヤPC2と同一回転数による回転を出力し、この出力回転数（入力
回転数より低く第３速より高い減速回転数）が、第３の遊星歯車PG3の第３のリングギヤR
3から出力軸OUTにそのまま伝達され、第４速の変速段が達成される。
【００５２】
　（第５速の変速段）
第５速（5th）の変速段では、図８のハッチングに示すように、第２クラッチC2と第３ク
ラッチC3と第１ブレーキB1が同時締結される。
【００５３】
　この第２クラッチC2の締結と第１の回転メンバM1により、入力軸INと第１のキャリヤPC
1と第２のリングギヤR2と第３のキャリヤPC3が直結される。第３クラッチC3の締結により
、第１のサンギヤS1と第３のサンギヤS3が直結される。第１ブレーキB1の締結により、第
２のサンギヤS2がトランスミッションケースTCに固定される。
【００５４】
　したがって、第２のリングギヤR2に入力軸INを経過して入力回転数が入力されると、サ
ンギヤ固定の第２の遊星歯車PG2において、第２のリングギヤR2への入力回転を減速して
第２のキャリヤPC2から出力する。この第２のキャリヤPC2の回転は、第２の回転メンバM2
を経過して第１のリングギヤR1にそのまま入力される。このため、２入力１出力の第１の
遊星歯車PG1において、第１のリングギヤR1へ入力される回転数と、第１のキャリヤPC1へ
入力される回転数（＝入力回転数）が規定されることにより、残りの第１のサンギヤS1か
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らの出力回転数（入力回転数を正回転のまま増速した回転数）が決まる。この第１のサン
ギヤS1の回転数は、第３クラッチC3を経過して第３のサンギヤS3にそのまま入力される。
このため、２入力１出力の第３の遊星歯車PG3において、第３のサンギヤS3へ入力される
回転数と、第３のキャリヤPC3へ入力される回転数（＝入力回転数）が規定されることに
より、残りの第３のリングギヤR3からの出力回転数が決まる。この出力回転数（入力回転
数より低く第４速より高い減速回転数）が、第３のリングギヤR3から出力軸OUTにそのま
ま伝達され、第５速の変速段が達成される。
【００５５】
　（第６速の変速段）
第６速（6th）の変速段では、図９のハッチングに示すように、第２クラッチC2と第３ク
ラッチC3と第４クラッチC4が同時締結される。
【００５６】
　この第２クラッチC2と第３クラッチC3と第４クラッチC4の同時締結と両回転メンバM1,M
2により、第１の遊星歯車PG1と第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3のそれぞれについ
て二つの回転要素が直結される。このため、第１の遊星歯車PG1の三つの回転要素S1,PC1,
R1と、第２の遊星歯車PG2の三つの回転要素S2,PC2,R2と、第３の遊星歯車PG3の三つの回
転要素S3,PC3,R3が一体回転状態とされる。
【００５７】
　したがって、入力軸INを経過して第２のリングギヤR2に入力回転数が入力され、入力軸
INと第２クラッチC2を経過して第１のキャリヤPC1と第３のキャリヤPC3に入力回転数が入
力されると、第１の遊星歯車PG1と第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3が入力回転数
により一体に回転するため、出力軸OUTの回転数は、入力軸INからの入力回転数と同じ回
転数となり、変速比１の第６速の変速段（直結変速段）が達成される。
【００５８】
　（第７速の変速段）
第７速（7th）の変速段では、図１０のハッチングに示すように、第２クラッチC2と第４
クラッチC4と第１ブレーキB1が同時締結される。
【００５９】
　この第２クラッチC2の締結と第１の回転メンバM1により、入力軸INと第１のキャリヤPC
1と第２のリングギヤR2と第３のキャリヤPC3が直結される。第４クラッチC4の締結と第２
の回転メンバM2により、第１のリングギヤR1と第２のキャリヤPC2と第３のサンギヤS3が
直結される。第１ブレーキB1の締結により、第２のサンギヤS2がトランスミッションケー
スTCに固定される。
【００６０】
　したがって、第２のリングギヤR2に入力軸INを経過して入力回転数が入力されると、サ
ンギヤ固定の第２の遊星歯車PG2において、第２のリングギヤR2への入力回転を減速して
第２のキャリヤPC2から出力する。この第２のキャリヤPC2の回転は、第４クラッチC4を経
過して第３のサンギヤS3にそのまま入力される。このため、２入力１出力の第３の遊星歯
車PG3において、第３のサンギヤS3へ入力される回転数と、第３のキャリヤPC3へ入力され
る回転数（＝入力回転数）が規定されることにより、残りの第３のリングギヤR3からの出
力回転数が決まる。この出力回転数（入力回転数より高い増速回転数）が、第３のリング
ギヤR3から出力軸OUTにそのまま伝達され、第７速の変速段が達成される。
【００６１】
　（第８速の変速段）
第８速（8th）の変速段では、図１１のハッチングに示すように、第１クラッチC1と第２
クラッチC2と第１ブレーキB1が同時締結される。
【００６２】
　この第１クラッチC1と第１ブレーキB1の同時締結により、第２のサンギヤS2と第３のサ
ンギヤS3がトランスミッションケースTCに固定される。第２クラッチC2の締結と第１の回
転メンバM1により、入力軸INと第１のキャリヤPC1と第２のリングギヤR2と第３のキャリ
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ヤPC3が直結される。
【００６３】
　したがって、入力軸INと第２クラッチC2を経過して第３のキャリヤPC3に入力回転数が
入力されると、サンギヤ固定の第３の遊星歯車PG3において、第３のキャリヤPC3への入力
回転を増速して第３のリングギヤR3から出力する。この出力回転数（入力回転数より高く
第７速よりも高い増速回転数）が、第３のリングギヤR3から出力軸OUTにそのまま伝達さ
れ、第８速の変速段が達成される。
【００６４】
　（後退速の変速段）
後退速（Rev）の変速段では、図１２のハッチングに示すように、第４クラッチC4と第１
ブレーキB1と第２ブレーキB2が同時締結される。
【００６５】
　この第４クラッチC4の締結と第２の回転メンバM2により、第１のリングギヤR1と第２の
キャリヤPC2と第３のサンギヤS3が直結される。第１ブレーキB1の締結により、第２のサ
ンギヤS2がトランスミッションケースTCに固定される。第２ブレーキB2の締結と第１の回
転メンバM1により、第１のキャリヤPC1と第３のキャリヤPC3がトランスミッションケース
TCに固定される。
【００６６】
　したがって、第２のリングギヤR2に入力軸INを経過して入力回転数が入力されると、サ
ンギヤ固定の第２の遊星歯車PG2において、第２のリングギヤR2への入力回転を減速して
第２のキャリヤPC2から出力する。この第２のキャリヤPC2の回転は、第４クラッチC4を経
過して第３のサンギヤS3にそのまま入力される。このため、キャリヤ固定の第３の遊星歯
車PG3において、第３のサンギヤS3へ入力される回転（正回転）を逆転し、第３のリング
ギヤR3から出力する。この出力回転数（入力回転方向とは逆方向回転による回転数）が、
第３のリングギヤR3から出力軸OUTにそのまま伝達され、後退速の変速段が達成される。
【００６７】
　［従来技術との対比による有利性］
図１３は、従来例の自動変速機を示すスケルトン図である。図１４は、従来例の自動変速
機において６つの摩擦要素のうち二つの同時締結の組み合わせにより前進８速及び後退２
速を達成する締結作動表を示す図である。図１５は、従来例の自動変速機において前進８
速の各変速段での歯車噛み合い回数表を示す図である。以下、図１３～図１５を用いて、
従来技術との対比による実施例１の自動変速機の有利性を説明する。
【００６８】
　まず、実施例１の自動変速機（図１及び図２）と従来例の自動変速機（図１３及び図１
４）を対比すると、下記に列挙する点について、性能は同等であるといえる。
（基本構成と変速性能）
従来例の自動変速機と実施例１の自動変速機は、何れも３遊星・６摩擦要素により前進８
速及び後退１速の変速段を達成している。すなわち、両自動変速機の基本構成と変速性能
は同等であるといえる。
（変速制御性能）
従来例の自動変速機と実施例１の自動変速機は、何れも隣接する変速段への変速を、１つ
の摩擦要素の解放と１つの摩擦要素の締結という１重架け替え変速により達成している。
すなわち、両自動変速機の変速制御性能（隣接する変速段への変速制御の容易性）は同等
であるといえる。
【００６９】
　しかし、実施例１の自動変速機は、下記の「(a)３遊星歯車」、「(b)各変速段でのフリ
クション損失」、「(c)ギヤ比幅」、「(d)飛び変速の変速制御性能」、「(e)後退動力性
能」において、従来例の自動変速機に比べて有利性を持つ。以下、それぞれの項目につい
て説明する。
【００７０】
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　(a) ３遊星歯車
自動変速機に用いる遊星歯車を選択する場合、選択肢として、シングルピニオン型遊星歯
車とダブルピニオン型遊星歯車があるが、ギヤの伝達効率等の観点からダブルピニオン型
遊星歯車よりもシングルピニオン型遊星歯車の選択が好ましいとされている。
【００７１】
　従来例の自動変速機は、図１３に示すように、ダブルピニオン型遊星歯車と、ラビニオ
タイプ遊星歯車ユニット（ダブルピニオン型遊星歯車１つとシングルピニオン型遊星歯車
１つの組み合わせ）を用いている。
【００７２】
　すなわち、実質的にダブルピニオン型遊星歯車を２つ使っているため、歯車噛み合い回
数が多くギヤの伝達効率とギヤノイズが悪い、ピニオンのギヤ径が小さく耐久信頼性が低
下する、部品点数が多くコストアップになる、という問題がある。
【００７３】
　これに対し、実施例１の自動変速機の場合、第１の遊星歯車PG1と第２の遊星歯車PG2と
第３の遊星歯車PG3について、全てシングルピニオンによる遊星歯車を用いている。この
ため、２つのダブルピニオン型遊星歯車を用いる従来例に比べ、歯車噛み合い回数の減少
・ピニオンの大径化・部品点数の減少の点で有利である。
【００７４】
　・歯車噛み合い回数の減少
実施例１の自動変速機の場合、トルク伝達のための歯車噛み合い回数が、従来例に比べて
減少し、ギヤの伝達効率が向上するし、ギヤノイズが低下する。
すなわち、１組のダブルピニオン型遊星歯車は、噛み合い回数が３回であるのに対し、１
組のシングルピニオン型遊星歯車は、ピニオン同士の噛み合いがない分、噛み合い回数が
２回である。したがって、実施例１の場合には、図３に示すように、第１速～第８速の平
均噛み合い数は4.00となる。これに対し、２組のダブルピニオン型遊星歯車による従来例
の場合、図１５に示すように、第１速～第８速の平均噛み合い数が4.75となる。この結果
、実施例１の場合、各変速段の平均値をとっても、従来例の平均噛み合い数4.75に比べ、
噛み合い回数が0.75減少する。
【００７５】
　・ピニオンの大径化
実施例１の自動変速機の場合、サンギヤとリングギヤに噛み合うピニオンのギヤ径が大き
くなるため、耐久信頼性が向上する。
すなわち、シングルピニオン型遊星歯車の場合、１つのピニオンをサンギヤとリングギヤ
に噛み合わせるため、サンギヤとリングギヤの間に、両ギヤの間隔をギヤ径とするピニオ
ンが複数個配置される。一方、ダブルピニオン型遊星歯車の場合、一対のピニオンが互い
に噛み合うと共に、サンギヤとリングギヤにそれぞれ噛み合う構成となるため、両ギヤの
間隔より小さい径をギヤ径とする必要がある。このように、シングルピニオン型遊星歯車
の場合、ダブルピニオン型遊星歯車に比べピニオンのギヤ径が大きくなるので、ピニオン
の剛性や歯面強度を高めることができ、耐久信頼性が向上する。
【００７６】
　・部品点数の減少
実施例１の自動変速機の場合、遊星歯車を構成する部品点数が少なくなるため、コスト的
に有利となる。
例えば、ダブルピニオン型遊星歯車の場合、４組のダブルピニオンをサンギヤの周囲に配
置する場合、ピニオンの数は８個となる。これに対し、シングルピニオン型遊星歯車の場
合、サンギヤの周囲に４個のピニオンを配置すれば良く、部品点数が４個減少する。そし
て、シングルピニオン型遊星歯車の場合、ピニオン軸数も減少し、キャリヤの構成も簡単
になる。この結果、コストダウンを達成できる。
【００７７】
　(b) 各変速段でのフリクション損失
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摩擦要素を締結して各変速段を得る場合、空転する摩擦要素（解放要素）で生じるオイル
引き摺り等によりフリクション損失を避けることができないが、自動変速機としては、フ
リクション損失が少ないほど好ましいとされる。
【００７８】
　従来例の自動変速機の場合、前進８速の各変速段を達成するために、図１４に示すよう
に、各変速段で摩擦要素を二つ同時締結するようにしている。このため、例えば、１速で
空転する摩擦要素は、第２クラッチC2と第３クラッチC3と第４クラッチC4と第１ブレーキ
B1というように、各変速段において、空転する摩擦要素が４個となる。このため、空転す
る４個の摩擦要素でのオイル引き摺り等によるフリクション損失が大きくなり、駆動エネ
ルギの伝達効率の悪化を招く。例えば、エンジン車に従来例の自動変速機を適用する場合
、空転する４個の摩擦要素によるフリクション損失が、燃費性能の悪化を招く一因となる
。
【００７９】
　これに対し、実施例１の自動変速機の場合、前進８速の各変速段を達成するために、図
２に示すように、各変速段で摩擦要素を三つの同時締結するようにしている。このため、
例えば、第１速段で空転する摩擦要素は、第２クラッチC2と第４クラッチC4と第１ブレー
キB1というように、各変速段において、空転する摩擦要素が３個となる。このため、従来
例に比べ、空転する摩擦要素でのフリクション損失が小さく抑えられ、駆動エネルギの伝
達効率の向上を図ることができる。例えば、エンジン車に実施例１の自動変速機を適用す
る場合、燃費性能の向上が図られる。
【００８０】
　(c) ギヤ比幅
自動変速機のギヤ比の変更幅は、レシオカバレッジ（＝最低変速段ギヤ比／最高変速段ギ
ヤ比：以下、「ＲＣ」という。）によりあらわされる。このＲＣ値は、大きい値であれば
あるほどギヤ比の変更幅が広いことをあらわし、ギヤ比の設定自由度が高くなることで好
ましいとされる。
【００８１】
　従来例の自動変速機の場合、図１４に示すように、ＲＣ＝6.397（＝4.267/0.667）の値
である。これに対し、実施例１の自動変速機において、図２に示すように、第１の遊星歯
車PG1のギヤ比をρ1＝0.675、第２の遊星歯車PG2のギヤ比をρ2＝0.615、第３の遊星歯車
PG3のギヤ比をρ3＝0.353とした場合、隣接する変速段での適正な段間比を保ちながら、
ＲＣ＝6.533（＝4.828/0.739）を得ている。
【００８２】
　つまり、適正な段間比を保ちながらもＲＣ値を、従来例よりも少し大きな値とすること
ができ、最低変速段ギヤ比での発進性能と最高変速段ギヤ比での高速燃費の両立を図るこ
とができる。ここで、「適正な段間比」とは、各変速段での段間比をプロットし、プロッ
トした各点を線により結んだ特性を描いた場合、ローギヤ側からハイギヤ側に向かって滑
らかな勾配にて低下した後、横這い状態で推移するような特性線が描けることをいう。
【００８３】
　そして、実際に駆動輪へ伝達される回転数は、自動変速機の下流位置に設けた終減速機
のファイナルギヤ比で調整される。よって、ＲＣ値が大きな値であるほど、ファイナルギ
ヤ比による調整自由度が高くなり、例えば、よりロー側に調整することで、トルクコンバ
ータを持たないハイブリッド車の自動変速機への対応が有利になる。また、最適燃費域や
最高トルク域が異なるガソリンエンジンとディーゼルエンジンへの対応も有利になる。
【００８４】
　(d) 飛び変速の変速制御性能
例えば、高速道路等での走行シーンとして、変速段がオーバードライブ側の第７速や第８
速による定速走行中、自車両の前方車両の追い越し等を意図してアクセル踏み込み操作を
行うと、第７速から第４速への２段飛びダウン変速や第８速から第５速への２段飛びダウ
ン変速による踏み込みダウン変速が行われる。
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【００８５】
　従来例の自動変速機の場合、第８速から第５速への２段飛びダウン変速については、１
つの摩擦要素の解放と１つの摩擦要素の締結という１重架け替え変速により達成すること
ができる。しかし、第７速から第４速への２段飛びダウン変速については、２つの摩擦要
素の解放と２つの摩擦要素の締結という２重架け替え変速となる。このため、第７速から
第４速への変速要求があると、第７速→第５速→第４速、あるいは、第７速→第６速→第
４速、あるいは、第７速→第６速→第５速→第４速というように、中間変速段を経過する
変速となる。
したがって、中間加速を意図してアクセル踏み込み操作を行ったとき、変速指令に基づく
変速開始から変速終了までに時間を要し、ドライバのアクセル踏み込み操作にあらわれる
中間加速要求に対する駆動力上昇のレスポンスが遅れる。
【００８６】
　これに対し、実施例１の自動変速機では、第８速から第５速への２段飛びダウン変速と
第７速から第４速への２段飛びダウン変速のうち、何れの変速パターンによる変速指令が
出力されたとしても、図２に示すように、１つの摩擦要素の解放と１つの摩擦要素の締結
という１重架け替え変速により達成することができる。このため、例えば、第７速から第
４速への変速要求があっても、中間変速段（第６速、第５速）を経過することなく、第７
速からそのまま第４速への２段飛びダウン変速を行うことができる。
したがって、中間加速を意図してアクセル踏み込み操作を行ったとき、変速指令に基づく
変速開始から短時間にて変速が終了し、ドライバのアクセル踏み込み操作にあらわれる中
間加速要求に対する駆動力上昇のレスポンスが確保される。
【００８７】
　(e) 後退動力性能
１速ギヤ比と後退ギヤ比は、発進加速性と登坂性能を決定付ける値であり、例えば、１速
ギヤ比と後退ギヤ比の比が１近傍にない場合、前後進の切り替え時に駆動力差が生じる。
また、後退ギヤ比が１速ギヤ比より低いと、前進発進時の駆動力よりも後退発進時の駆動
力が低くなり、後退発進性が劣ってしまう。
【００８８】
　従来例の自動変速機の場合、図１４に示すように、Rev1/1st＝0.750であり、Rev2/1st
＝0.469であり、後退１速（Rev1）あるいは後退２速（Rev2）を選択した場合、１速ギヤ
比と後退ギヤ比の比が１より低い値であり、前後進の切り替え時に駆動力差が生じるし、
後退発進性が劣ってしまう。
【００８９】
　これに対し、実施例１の自動変速機の場合、図２に示すように、Rev/1st＝0.947であり
、１速ギヤ比と後退ギヤ比の比が１近傍にある。このため、前後進の切り替え時に駆動力
差が生じないし、後退発進時に駆動力が不足することもない。つまり、発進加速性と登坂
性能を損なうことなく動作させることができる。
【００９０】
　次に、効果を説明する。
実施例１の自動変速機にあっては、下記に列挙する効果を得ることができる。
【００９１】
　(1) 第１のサンギヤS1と、第１のリングギヤR1と、前記第１のサンギヤS1と前記第１の
リングギヤR1に噛み合う第１のシングルピニオンP1を支持する第１のキャリヤPC1と、か
らなる第１の遊星歯車PG1と、第２のサンギヤS2と、第２のリングギヤR2と、前記第２の
サンギヤS2と前記第２のリングギヤR2に噛み合う第２のシングルピニオンP2を支持する第
２のキャリヤPC2と、からなる第２の遊星歯車PG2と、第３のサンギヤS3と、第３のリング
ギヤR3と、前記第３のサンギヤS3と前記第３のリングギヤR3に噛み合う第３のシングルピ
ニオンP3を支持する第３のキャリヤPC3と、からなる第３の遊星歯車PG3と、６つの摩擦要
素と、を備え、前記６つの摩擦要素を適宜締結解放することにより少なくとも前進８速の
変速段に変速して入力軸INからのトルクを出力軸OUTに出力可能な自動変速機において、
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前記入力軸INは、前記第２のリングギヤR2に常時連結しており、前記出力軸OUTは、前記
第３のリングギヤR3に常時連結しており、前記第１のキャリヤPC1と前記第３のキャリヤP
C3は、常時連結して第１の回転メンバM1を構成しており、前記第１のリングギヤR1と前記
第２のキャリヤPC2は、常時連結して第２の回転メンバM2を構成しており、前記６つの摩
擦要素は、前記第２のサンギヤS2と前記第３のサンギヤS3の間を選択的に連結する第１の
摩擦要素（第１クラッチC1）と、前記第２のリングギヤR2と前記第１の回転メンバM1の間
を選択的に連結する第２の摩擦要素（第２クラッチC2）と、前記第１のサンギヤS1と前記
第３のサンギヤS3の間を選択的に連結する第３の摩擦要素（第３クラッチC3）と、前記第
２の回転メンバM2と前記第３のサンギヤS3の間を選択的に連結する第４の摩擦要素（第４
クラッチC4）と、前記第２のサンギヤS2の回転を係止可能な第５の摩擦要素（第１ブレー
キB1）と、前記第１の回転メンバM1の回転を係止可能な第６の摩擦要素（第２ブレーキB2
）と、により構成され、前記６つの摩擦要素のうち、三つの同時締結の組み合わせにより
、少なくとも前進８速及び後退１速を達成する。
このため、３遊星６摩擦要素で前進８速を達成しながら、ギヤ効率・ギヤノイズ・耐久信
頼性・コストの面で有利であると共に、フリクション損失を小さく抑えることで、駆動エ
ネルギの伝達効率の向上を図ることができる。
【００９２】
　(2) 前記６つの摩擦要素のうち、三つの同時締結の組み合わせにより、少なくとも前進
８速は、前記第１の摩擦要素（第１クラッチC1）と前記第３の摩擦要素（第３クラッチC3
）と前記第６の摩擦要素（第２ブレーキB2）の同時締結により達成する第１速と、前記第
３の摩擦要素（第３クラッチC3）と前記第５の摩擦要素（第１ブレーキB1）と前記第６の
摩擦要素（第２ブレーキB2）の同時締結により達成する第２速と、前記第１の摩擦要素（
第１クラッチC1）と前記第３の摩擦要素（第３クラッチC3）と前記第５の摩擦要素（第１
ブレーキB1）の同時締結により達成する第３速と、前記第３の摩擦要素（第３クラッチC3
）と前記第４の摩擦要素（第４クラッチC4）と前記第５の摩擦要素（第１ブレーキB1）の
同時締結により達成する第４速と、前記第２の摩擦要素（第２クラッチC2）と前記第３の
摩擦要素（第３クラッチC3）と前記第５の摩擦要素（第１ブレーキB1）の同時締結により
達成する第５速と、前記第２の摩擦要素（第２クラッチC2）と前記第３の摩擦要素（第３
クラッチC3）と前記第４の摩擦要素（第４クラッチC4）の同時締結により達成する第６速
と、前記第２の摩擦要素（第２クラッチC2）と前記第４の摩擦要素（第４クラッチC4）と
前記第５の摩擦要素（第１ブレーキB1）の同時締結により達成する第７速と、前記第１の
摩擦要素（第１クラッチC1）と前記第２の摩擦要素（第２クラッチC2）と前記第５の摩擦
要素（第１ブレーキB1）の同時締結により達成する第８速と、からなる。
このため、隣接段への変速が、１つの摩擦要素の締結と１つの摩擦要素の解放による１重
架け替えにより達成され、変速制御が単純化されて有利であると共に、適正な段間比を保
ちながらもＲＣ値を、最低変速段ギヤ比での発進性能と最高変速段ギヤ比での高速燃費の
両立を図る要求値に達する設定とすることができる。加えて、第８速と第５速の間の２段
飛び変速と第７速と第４速の間の２段飛び変速のうち、何れの変速パターンによる変速指
令が出力されたとしても、１重架け替えによりダウン変速やアップ変速が達成され、レス
ポンス良く加速要求や減速要求に応えることができる。
【００９３】
　(3) 前記６つの摩擦要素のうち、三つの同時締結の組み合わせにより達成する後退１速
は、前記第４の摩擦要素（第４クラッチC4）と前記第５の摩擦要素（第１ブレーキB1）と
前記第６の摩擦要素（第２ブレーキB2）の同時締結により達成する。
このため、適切なＲＣ値及び段間比を達成するようなギヤ比を選択しても、後退ギヤ比を
評価する値（＝後退ギヤ比／１速ギヤ比）を１に近づけることができ、後退発進時の駆動
力として、前進発進時と同等の駆動力を確保することにより、車庫入れ時等のように前後
進を繰り返すときに運転者に対し違和感を与えるのを防止できると共に、後退発進時に駆
動力不足となるのを防止できる。
【実施例２】
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【００９４】
　実施例２は、３遊星歯車のうち第２の遊星歯車を、実施例１の変速性能を実質的に全く
変更することなく、実施例１のシングルピニオン型遊星歯車からダブルピニオン型遊星歯
車に置き換えただけの例である。
【００９５】
　まず、構成を説明する。
図１６は、実施例２の自動変速機を示すスケルトン図である。以下、図１６に基づいて、
実施例２の自動変速機の遊星歯車構成と摩擦要素構成を説明する。
【００９６】
　実施例２の自動変速機は、図１６に示すように、第１の遊星歯車PG1と、第２の遊星歯
車PG2と、第３の遊星歯車PG3と、入力軸INと、出力軸OUTと、第１の回転メンバM1と、第
２の回転メンバM2と、第１クラッチC1（第１の摩擦要素）と、第２クラッチC2（第２の摩
擦要素）と、第３クラッチC3（第３の摩擦要素）と、第４クラッチC4（第４の摩擦要素）
と、第１ブレーキB1（第５の摩擦要素）と、第２ブレーキB2（第６の摩擦要素）と、トラ
ンスミッションケースTCと、を備えている。
【００９７】
　前記第１の遊星歯車PG1は、シングルピニオン型遊星歯車であり、第１のサンギヤS1と
、第１のリングギヤR1と、第１のサンギヤS1と第１のリングギヤR1に噛み合う第１のシン
グルピニオンP1を支持する第１のキャリヤPC1と、からなる。
【００９８】
　前記第２の遊星歯車PG2は、ダブルピニオン型遊星歯車であり、第２のサンギヤS2と、
第２のリングギヤR2と、第２のサンギヤS2と第２のリングギヤR2に噛み合う第２のダブル
ピニオンP2s,P2rを支持する第２のキャリヤPC2と、からなる。
【００９９】
　前記第３の遊星歯車PG3は、シングルピニオン型遊星歯車であり、第３のサンギヤS3と
、第３のリングギヤR3と、第３のサンギヤS3と第３のリングギヤR3に噛み合う第３のシン
グルピニオンP3を支持する第３のキャリヤPC3と、からなる。
【０１００】
　前記入力軸INは、駆動源（エンジン等）からの回転駆動トルクがトルクコンバータ等を
介して入力される軸で、前記第２のキャリヤPC2に常時連結している。
【０１０１】
　前記出力軸OUTは、プロペラシャフトやファイナルギヤ等を介して駆動輪へ変速後の回
転駆動トルクを出力する軸で、前記第３のリングギヤR3に常時連結している。
【０１０２】
　前記第１の回転メンバM1は、前記第１のキャリヤPC1と前記第３のキャリヤPC3を、摩擦
要素を介在させることなく常時連結する回転メンバである。
【０１０３】
　前記第２の回転メンバM2は、前記第１のリングギヤR1と前記第２のリングギヤR2を、摩
擦要素を介在させることなく常時連結する回転メンバである。
【０１０４】
　前記第１クラッチC1は、前記第２のサンギヤS1と前記第３のサンギヤS3の間を選択的に
連結する第１の摩擦要素である。
【０１０５】
　前記第２クラッチC2は、前記第２のキャリヤPC2と前記第１の回転メンバM1の間を選択
的に連結する第２の摩擦要素である。
【０１０６】
　前記第３クラッチC3は、前記第１のサンギヤS1と前記第３のサンギヤS3の間を選択的に
連結する第３の摩擦要素である。
【０１０７】
　前記第４クラッチC4は、前記第２の回転メンバM2と前記第３のサンギヤS3の間を選択的
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に連結する第４の摩擦要素である。
【０１０８】
　前記第１ブレーキB1は、前記第２のサンギヤS2の回転を、前記トランスミッションケー
スTCに対し係止可能な第５の摩擦要素である。
【０１０９】
　前記第２ブレーキB2は、前記第１の回転メンバM1の回転を、前記トランスミッションケ
ースTCに対し係止可能な第６の摩擦要素である。
【０１１０】
　前記第１の遊星歯車PG1と前記第２の遊星歯車PG2と前記第３の遊星歯車PG3は、図１６
に示すように、駆動源が接続される前記入力軸INから前記出力軸OUTに向かって順に配列
している。
【０１１１】
　図１７は、実施例２の自動変速機において６つの摩擦要素のうち三つの同時締結の組み
合わせにより前進８速及び後退１速を達成する締結作動表を示す図である。図１８は、実
施例２の自動変速機において前進８速の各変速段での歯車噛み合い回数表を示す図である
。以下、図１７及び図１８に基づいて、実施例２の自動変速機の各変速段を成立させる変
速構成を説明する。
【０１１２】
　実施例２の自動変速機は、６つの摩擦要素C1,C2,C3,C4,B1,B2のうち三つの同時締結の
組み合わせにより、下記に述べるように前進８速及び後退１速の各変速段を達成する。
【０１１３】
　第１速（1st）の変速段は、図１７に示すように、第１クラッチC1と第３クラッチC3と
第２ブレーキB2の同時締結により達成する。この第１速の変速段での歯車噛み合い回数は
、図１８に示すように、第１の遊星歯車PG1と第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3が
噛み合いに関与するため、合計回数は、７回（＝２回＋３回＋２回）となる。
【０１１４】
　第２速（2nd）の変速段は、図１７に示すように、第３クラッチC3と第１ブレーキB1と
第２ブレーキB2の同時締結により達成する。この第２速の変速段での歯車噛み合い回数は
、図１８に示すように、第１の遊星歯車PG1と第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3が
噛み合いに関与するため、合計回数は、７回（＝２回＋３回＋２回）となる。
【０１１５】
　第３速（3rd）の変速段は、図１７に示すように、第１クラッチC1と第３クラッチC3と
第１ブレーキB1の同時締結により達成する。この第３速の変速段での歯車噛み合い回数は
、図１８に示すように、第１の遊星歯車PG1と第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3が
噛み合いに関与するため、合計回数は、７回（＝２回＋３回＋２回）となる。
【０１１６】
　第４速（4th）の変速段は、図１７に示すように、第３クラッチC3と第４クラッチC4と
第１ブレーキB1の同時締結により達成する。この第４速の変速段での歯車噛み合い回数は
、図１８に示すように、第２の遊星歯車PG2のみが噛み合いに関与するため、合計回数は
、３回（＝０回＋３回＋０回）となる。
【０１１７】
　第５速（5th）の変速段は、図１７に示すように、第２クラッチC2と第３クラッチC3と
第１ブレーキB1の同時締結により達成する。この第５速の変速段での歯車噛み合い回数は
、図１８に示すように、第１の遊星歯車PG1と第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3が
噛み合いに関与するため、合計回数は、７回（＝２回＋３回＋２回）となる。
【０１１８】
　第６速（6th）の変速段は、図１７に示すように、第２クラッチC2と第３クラッチC3と
第４クラッチC4の同時締結により達成する。この第６速の変速段での歯車噛み合い回数は
、図１８に示すように、第１の遊星歯車PG1と第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3が
いずれも噛み合いに関与しないため、合計回数は０回となる。
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【０１１９】
　第７速（7th）の変速段は、図１７に示すように、第２クラッチC2と第４クラッチC4と
第１ブレーキB1の同時締結により達成する。この第７速の変速段での歯車噛み合い回数は
、図１８に示すように、第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3が噛み合いに関与するた
め、合計回数は、５回（＝０回＋３回＋２回）となる。
【０１２０】
　第８速（8th）の変速段は、図１７に示すように、第１クラッチC1と第２クラッチC2と
第１ブレーキB1の同時締結により達成する。この第８速の変速段での歯車噛み合い回数は
、図１８に示すように、第３の遊星歯車PG3のみが噛み合いに関与するため、合計回数は
、２回（＝０回＋０回＋２回）となる。
【０１２１】
　後退速（Rev）の変速段は、図１７に示すように、第４クラッチC4と第１ブレーキB1と
第２ブレーキB2の同時締結により達成する。
【０１２２】
　次に、作用を説明する。
実施例２の自動変速機における作用を、「各変速段での変速作用」、「従来技術との対比
による有利性」に分けて説明する。
【０１２３】
　［各変速段での変速作用］
  （第１速の変速段）
第１速（1st）の変速段では、図１９のハッチングに示すように、第１クラッチC1と第３
クラッチC3と第２ブレーキB2が同時締結される。
【０１２４】
　この第１クラッチC1と第３クラッチC3の同時締結により、第１のサンギヤS1と第２のサ
ンギヤS2と第３のサンギヤS3が直結される。第２ブレーキB2の締結と第１の回転メンバM1
により、第１のキャリヤPC1と第３のキャリヤPC3がトランスミッションケースTCに固定さ
れる。
【０１２５】
　したがって、第２のキャリヤPC2に入力軸INを経過して入力回転数が入力されると、第
２の遊星歯車PG2の第２のサンギヤS2と第２のリングギヤR2の回転が、キャリヤ固定の第
１の遊星歯車PG1の第１のサンギヤS1と第１のリングギヤR1の回転により拘束を受けなが
ら回転する。このときの拘束条件は、第２の回転メンバM2を介して第２のリングギヤR2と
第１のリングギヤR1が同じ回転数を保ち、かつ、第１クラッチC1及び第３クラッチC3を介
して第２のサンギヤS2と第１のサンギヤS1が同じ回転数を保つという条件である。この回
転拘束関係により第２のサンギヤS2の回転は、第２のキャリヤPC2への入力回転（正回転
）に対し逆回転となる。この第２のサンギヤS2の回転は、第１クラッチC1を介して第３の
サンギヤS3にそのまま入力される。このため、キャリヤ固定の第３の遊星歯車PG3におい
て、第３のサンギヤS3へ入力される回転（逆回転）をさらに逆転し、正回転にして第３の
リングギヤR3から出力する。この出力回転数（入力回転数を減速した回転数）が、第３の
リングギヤR3から出力軸OUTにそのまま伝達され、第１速の変速段が達成される。
【０１２６】
　（第２速の変速段）
第２速（2nd）の変速段では、図２０のハッチングに示すように、第３クラッチC3と第１
ブレーキB1と第２ブレーキB2が同時締結される。
【０１２７】
　この第３クラッチC3の締結により、第１のサンギヤS1と第３のサンギヤS3が直結される
。第１ブレーキB1の締結により、第２のサンギヤS2がトランスミッションケースTCに固定
される。第２ブレーキB2の締結と第１の回転メンバM1により、第１のキャリヤPC1と第３
のキャリヤPC3がトランスミッションケースTCに固定される。
【０１２８】
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　したがって、第２のキャリヤPC2に入力軸INを経過して入力回転数が入力されると、サ
ンギヤ固定の第２の遊星歯車PG2において、第２のキャリヤPC2の入力回転を減速して第２
のリングギヤR2から出力する。この第２のリングギヤR2の回転は、第２の回転メンバM2を
経過して第１のリングギヤR1に入力される。このため、キャリヤ固定の第１の遊星歯車PG
1において、第１のリングギヤR1へ入力される回転を逆転して第１のサンギヤS1の回転（
第１速よりも高い逆回転数による回転）とする。この第１のサンギヤS1の回転は、第３ク
ラッチC3を経過して第３のサンギヤS3にそのまま入力される。このため、キャリヤ固定の
第３の遊星歯車PG3において、第３のサンギヤS3へ入力される回転（逆回転）をさらに逆
転し、正回転にして第３のリングギヤR3から出力する。この出力回転数（入力回転数より
低く第１速より高い減速回転数）が、第３のリングギヤR3から出力軸OUTにそのまま伝達
され、第２速の変速段が達成される。
【０１２９】
　（第３速の変速段）
第３速（3rd）の変速段では、図２１のハッチングに示すように、第１クラッチC1と第３
クラッチC3と第１ブレーキB1が同時締結される。
【０１３０】
　この第１クラッチC1と第３クラッチC3と第１ブレーキB1の同時締結により、第１のサン
ギヤS1と第２のサンギヤS2と第３のサンギヤS3がトランスミッションケースTCに固定され
る。
【０１３１】
　したがって、第２のキャリヤPC2に入力軸INを経過して入力回転数が入力されると、サ
ンギヤ固定の第２の遊星歯車PG2において、第２のキャリヤPC2への入力回転を減速し第２
のリングギヤR2から出力する。この第２のリングギヤR2の回転は、第２の回転メンバM2を
経過して第１のリングギヤR1にそのまま入力される。このため、サンギヤ固定の第１の遊
星歯車PG1において、第１のリングギヤR1へ入力される回転を正回転のまま減速し、第１
のキャリヤPC1から出力する。この第１のキャリヤPC1の回転は、第１の回転メンバM1を経
過して第３のキャリヤPC3にそのまま入力される。このため、サンギヤ固定の第３の遊星
歯車PG3において、第３のキャリヤPC3へ入力される回転を正回転のまま増速し、第３のリ
ングギヤR3から出力する。この出力回転数（入力回転数より低く第２速より高い減速回転
数）が、第３のリングギヤR3から出力軸OUTにそのまま伝達され、第３速の変速段が達成
される。
【０１３２】
　（第４速の変速段）
第４速（4th）の変速段では、図２２のハッチングに示すように、第３クラッチC3と第４
クラッチC4と第１ブレーキB1が同時締結される。
【０１３３】
　この第３クラッチC3と第４クラッチC4の同時締結と第２の回転メンバM2により、第１の
サンギヤS1と第１のリングギヤR1が直結されるため、第１の遊星歯車PG1の三つの回転要
素S1,PC1,R1が一体回転状態とされる。さらに、第１の遊星歯車PG1と第１の回転メンバM1
を介して二つの回転要素S3,PC3が直結されるため、第３の遊星歯車PG3の三つの回転要素S
3,PC3,R3が一体回転状態とされる。第１ブレーキB1の締結により、第２のサンギヤS2がト
ランスミッションケースTCに固定される。
【０１３４】
　したがって、第２のキャリヤPC2に入力軸INを経過して入力回転数が入力されると、サ
ンギヤ固定の第２の遊星歯車PG2において、第２のキャリヤPC2への入力回転を減速して第
２のリングギヤR2から出力する。この第２のリングギヤR2の回転は、第３クラッチC3と第
４クラッチC4と両回転メンバM1,M2を経過し、第１の遊星歯車PG1の二つの回転要素S1,R1
と、第３の遊星歯車PG3の二つの回転要素S3,PC3にそのまま入力される。したがって、第
１の遊星歯車PG1の三つの回転要素S1,PC1,R1が、第２のリングギヤR2の回転数と同一回転
数により一体に回転すると共に、第３の遊星歯車PG3の三つの回転要素S3,PC3,R3が、第２
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のリングギヤR2の回転数と同一回転数により一体に回転する。このため、第３のリングギ
ヤR3からは、第２のリングギヤR2と同一回転数による回転を出力し、この出力回転数（入
力回転数より低く第３速より高い減速回転数）が、第３の遊星歯車PG3の第３のリングギ
ヤR3から出力軸OUTにそのまま伝達され、第４速の変速段が達成される。
【０１３５】
　（第５速の変速段）
第５速（5th）の変速段では、図２３のハッチングに示すように、第２クラッチC2と第３
クラッチC3と第１ブレーキB1が同時締結される。
【０１３６】
　この第２クラッチC2の締結と第１の回転メンバM1により、入力軸INと第１のキャリヤPC
1と第２のキャリヤPC2と第３のキャリヤPC3が直結される。第３クラッチC3の締結により
、第１のサンギヤS1と第３のサンギヤS3が直結される。第１ブレーキB1の締結により、第
２のサンギヤS2がトランスミッションケースTCに固定される。
【０１３７】
　したがって、第２のキャリヤPC2に入力軸INを経過して入力回転数が入力されると、サ
ンギヤ固定の第２の遊星歯車PG2において、第２のキャリヤPC2への入力回転を減速して第
２のリングギヤR2から出力する。この第２のリングギヤR2の回転は、第２の回転メンバM2
を経過して第１のリングギヤR1にそのまま入力される。このため、２入力１出力の第１の
遊星歯車PG1において、第１のリングギヤR1へ入力される回転数と、第１のキャリヤPC1へ
入力される回転数（＝入力回転数）が規定されることにより、残りの第１のサンギヤS1か
ら出力される回転数（入力回転数を増速した回転数）が決まる。この第１のサンギヤS1の
回転数は、第３クラッチC3を経過して第３のサンギヤS3にそのまま入力される。このため
、２入力１出力の第３の遊星歯車PG3において、第３のサンギヤS3へ入力される回転数と
、第３のキャリヤPC3へ入力される回転数（＝入力回転数）が規定されることにより、残
りの第３のリングギヤR3からの出力回転数が決まる。この出力回転数（入力回転数より低
く第４速より高い減速回転数）が、第３のリングギヤR3から出力軸OUTにそのまま伝達さ
れ、第５速の変速段が達成される。
【０１３８】
　（第６速の変速段）
第６速（6th）の変速段では、図２４のハッチングに示すように、第２クラッチC2と第３
クラッチC3と第４クラッチC4が同時締結される。
【０１３９】
　この第２クラッチC2と第３クラッチC3と第４クラッチC4の同時締結と両回転メンバM1,M
2により、第１の遊星歯車PG1と第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3のそれぞれについ
て二つの回転要素が直結される。このため、第１の遊星歯車PG1の三つの回転要素S1,PC1,
R1と、第２の遊星歯車PG2の三つの回転要素S2,PC2,R2と、第３の遊星歯車PG3の三つの回
転要素S3,PC3,R3が一体回転状態とされる。
【０１４０】
　したがって、入力軸INを経過して第２のキャリヤPC2に入力回転数が入力され、入力軸I
Nと第２クラッチC2を経過して第１のキャリヤPC1と第３のキャリヤPC3に入力回転数が入
力されると、第１の遊星歯車PG1と第２の遊星歯車PG2と第３の遊星歯車PG3が入力回転数
により一体に回転するため、出力軸OUTの回転数は、入力軸INからの入力回転数と同じ回
転数となり、変速比１の第６速の変速段（直結変速段）が達成される。
【０１４１】
　（第７速の変速段）
第７速（7th）の変速段では、図２５のハッチングに示すように、第２クラッチC2と第４
クラッチC4と第１ブレーキB1が同時締結される。
【０１４２】
　この第２クラッチC2の締結と第１の回転メンバM1により、入力軸INと第１のキャリヤPC
1と第２のキャリヤPC2と第３のキャリヤPC3が直結される。第４クラッチC4の締結と第２
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の回転メンバM2により、第１のリングギヤR1と第２のリングギヤR2と第３のサンギヤS3が
直結される。第１ブレーキB1の締結により、第２のサンギヤS2がトランスミッションケー
スTCに固定される。
【０１４３】
　したがって、第２のキャリヤPC2に入力軸INを経過して入力回転数が入力されると、サ
ンギヤ固定の第２の遊星歯車PG2において、第２のキャリヤPC2への入力回転を減速して第
２のリングギヤR2から出力する。この第２のリングギヤR2の回転は、第４クラッチC4を経
過して第３のサンギヤS3にそのまま入力される。このため、２入力１出力の第３の遊星歯
車PG3において、第３のサンギヤS3へ入力される回転数と、第３のキャリヤPC3へ入力され
る回転数（＝入力回転数）が規定されることにより、残りの第３のリングギヤR3からの出
力回転数が決まる。この出力回転数（入力回転数より高い増速回転数）が、第３のリング
ギヤR3から出力軸OUTにそのまま伝達され、第７速の変速段が達成される。
【０１４４】
　（第８速の変速段）
第８速（8th）の変速段では、図２６のハッチングに示すように、第１クラッチC1と第２
クラッチC2と第１ブレーキB1が同時締結される。
【０１４５】
　この第１クラッチC1と第１ブレーキB1の同時締結により、第２のサンギヤS2と第３のサ
ンギヤS3がトランスミッションケースTCに固定される。第２クラッチC2の締結と第１の回
転メンバM1により、入力軸INと第１のキャリヤPC1と第２のリングギヤR2と第３のキャリ
ヤPC3が直結される。
【０１４６】
　したがって、入力軸INと第２クラッチC2を経過して第３のキャリヤPC3に入力回転数が
入力されると、サンギヤ固定の第３の遊星歯車PG3において、第３のキャリヤPC3への入力
回転を増速して第３のリングギヤR3から出力する。この出力回転数（入力回転数より高く
第７速よりも高い増速回転数）が、第３のリングギヤR3から出力軸OUTにそのまま伝達さ
れ、第８速の変速段が達成される。
【０１４７】
　（後退速の変速段）
後退速（Rev）の変速段では、図２７のハッチングに示すように、第４クラッチC4と第１
ブレーキB1と第２ブレーキB2が同時締結される。
【０１４８】
　この第４クラッチC4の締結と第２の回転メンバM2により、第１のリングギヤR1と第２の
リングギヤR2と第３のサンギヤS3が直結される。第１ブレーキB1の締結により、第２のサ
ンギヤS2がトランスミッションケースTCに固定される。第２ブレーキB2の締結と第１の回
転メンバM1により、第１のキャリヤPC1と第３のキャリヤPC3がトランスミッションケース
TCに固定される。
【０１４９】
　したがって、第２のキャリヤPC2に入力軸INを経過して入力回転数が入力されると、サ
ンギヤ固定の第２の遊星歯車PG2において、第２のキャリヤPC2への入力回転を減速して第
２のリングギヤR2から出力する。この第２のリングギヤR2の回転は、第４クラッチC4を経
過して第３のサンギヤS3にそのまま入力される。このため、キャリヤ固定の第３の遊星歯
車PG3において、第３のサンギヤS3へ入力される回転（正回転）を逆転し、第３のリング
ギヤR3から出力する。この出力回転数（入力回転方向とは逆方向の回転数）が、第３のリ
ングギヤR3から出力軸OUTにそのまま伝達され、後退速の変速段が達成される。
【０１５０】
　［従来技術との対比による有利性］
実施例２の自動変速機（図１６及び図１７）と従来例の自動変速機（図１３及び図１４）
を対比すると、基本構成と変速性能、及び変速制御性能は、実施例１との対比と同様に、
同等であるといえる。



(23) JP 2011-69472 A 2011.4.7

10

20

30

40

50

【０１５１】
　しかし、実施例２の自動変速機は、下記の「(a)３遊星歯車」、「(b)各変速段でのフリ
クション損失」、「(c)ギヤ比幅」、「(d)飛び変速の変速制御性能」、「(e)後退動力性
能」において、従来例の自動変速機に比べて有利性を持つ。以下、それぞれの項目につい
て説明する。
【０１５２】
　(a) ３遊星歯車
実施例２の自動変速機の場合、第２の遊星歯車PG2のみをダブルピニオン型遊星歯車とし
、第１の遊星歯車PG1と第３の遊星歯車PG3についてはシングルピニオン型遊星歯車を用い
ている。このように、ダブルピニオン型遊星歯車を１つだけ用いているため、２つのダブ
ルピニオン型遊星歯車を用いる従来例に比べ、歯車噛み合い回数の減少・ピニオンの大径
化・部品点数の減少の点で有利である。
【０１５３】
　・歯車噛み合い回数の減少
実施例２の自動変速機の場合、トルク伝達のための歯車噛み合い回数として、従来例に比
べて減少するまでには至らないが、同等の歯車噛み合い数を達成している。
すなわち、２組のダブルピニオン型遊星歯車による従来例の場合、図１５に示すように、
第１速～第８速の平均噛み合い数が4.75となる。これに対し、１組のダブルピニオン型遊
星歯車による実施例２の場合には、図１８に示すように、第１速～第８速の平均噛み合い
数は4.75となり、従来例と同等の平均噛み合い数を達成している。
【０１５４】
　・ピニオンの大径化
実施例２の自動変速機の場合、サンギヤとリングギヤに噛み合うピニオンのギヤ径が大き
くなるため、耐久信頼性が向上する。
すなわち、シングルピニオン型遊星歯車の場合、１つのピニオンをサンギヤとリングギヤ
に噛み合わせるため、サンギヤとリングギヤの間に、両ギヤの間隔をギヤ径とするピニオ
ンが複数個配置される。一方、ダブルピニオン型遊星歯車の場合、一対のピニオンが互い
に噛み合うと共に、サンギヤとリングギヤにそれぞれ噛み合う構成となるため、両ギヤの
間隔より小さい径をギヤ径とする必要がある。このように、シングルピニオン型遊星歯車
の場合、ダブルピニオン型遊星歯車に比べピニオンのギヤ径が大きくなるので、ピニオン
の剛性や歯面強度を高めることができ、耐久信頼性が向上する。
【０１５５】
　・部品点数の減少
実施例２の自動変速機の場合、遊星歯車を構成する部品点数が少なくなるため、コスト的
に有利となる。
例えば、ダブルピニオン型遊星歯車の場合、４組のダブルピニオンをサンギヤの周囲に配
置する場合、ピニオンの数は８個となる。これに対し、シングルピニオン型遊星歯車の場
合、サンギヤの周囲に４個のピニオンを配置すれば良く、部品点数が４個減少する。そし
て、シングルピニオン型遊星歯車の場合、ピニオン軸数も減少し、キャリヤの構成も簡単
になる。この結果、コストダウンを達成できる。
【０１５６】
　(b) 各変速段でのフリクション損失
摩擦要素を締結して各変速段を得る場合、空転する摩擦要素（解放要素）で生じるオイル
引き摺り等によりフリクション損失を避けることができないが、自動変速機としては、フ
リクション損失が少ないほど好ましいとされる。
【０１５７】
　従来例の自動変速機の場合、前進８速の各変速段を達成するために、図１４に示すよう
に、各変速段で摩擦要素を二つ同時締結するようにしている。このため、例えば、１速で
空転する摩擦要素は、第２クラッチC2と第３クラッチC3と第４クラッチC4と第１ブレーキ
B1というように、各変速段において、空転する摩擦要素が４個となる。このため、空転す
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る４個の摩擦要素でのオイル引き摺り等によるフリクション損失が大きくなり、駆動エネ
ルギの伝達効率の悪化を招く。例えば、エンジン車に従来例の自動変速機を適用する場合
、空転する４個の摩擦要素によるフリクション損失が、燃費性能の悪化を招く一因となる
。
【０１５８】
　これに対し、実施例２の自動変速機の場合、前進８速の各変速段を達成するために、図
１７に示すように、各変速段で摩擦要素を三つ同時締結するようにしている。このため、
例えば、第１速段で空転する摩擦要素は、第２クラッチC2と第４クラッチC4と第１ブレー
キB1というように、各変速段において、空転する摩擦要素が３個となる。したがって、従
来例に比べ、空転する摩擦要素でのフリクション損失が小さく抑えられ、駆動エネルギの
伝達効率の向上を図ることができる。例えば、エンジン車に実施例２の自動変速機を適用
する場合、燃費性能の向上が図られる。
【０１５９】
　(c) ギヤ比幅
自動変速機のギヤ比の変更幅は、レシオカバレッジ（＝最低変速段ギヤ比／最高変速段ギ
ヤ比：以下、「ＲＣ」という。）によりあらわされる。このＲＣ値は、大きい値であれば
あるほどギヤ比の変更幅が広いことをあらわし、ギヤ比の設定自由度が高くなることで好
ましいとされる。
【０１６０】
　従来例の自動変速機の場合、図１４に示すように、ＲＣ＝6.397（＝4.267/0.667）の値
である。これに対し、実施例２の自動変速機において、図１７に示すように、第１の遊星
歯車PG1のギヤ比をρ1＝0.675、第２の遊星歯車PG2のギヤ比をρ2＝-0.381、第３の遊星
歯車PG3のギヤ比をρ3＝0.353とした場合、隣接する変速段での適正な段間比を保ちなが
ら、ＲＣ＝6.537（＝4.831/0.739）を得ている。
【０１６１】
　つまり、適正な段間比を保ちながらもＲＣ値を、従来例よりも少し大きな値とすること
ができ、最低変速段ギヤ比での発進性能と最高変速段ギヤ比での高速燃費の両立を図るこ
とができる。ここで、「適正な段間比」とは、各変速段での段間比をプロットし、プロッ
トした各点を線により結んだ特性を描いた場合、ローギヤ側からハイギヤ側に向かって滑
らかな勾配にて低下した後、横這い状態で推移するような特性線が描けることをいう。
【０１６２】
　そして、実際に駆動輪へ伝達される回転数は、自動変速機の下流位置に設けた終減速機
のファイナルギヤ比で調整される。よって、ＲＣ値が大きな値であるほど、ファイナルギ
ヤ比による調整自由度が高くなり、例えば、よりロー側に調整することで、トルクコンバ
ータを持たないハイブリッド車の自動変速機への対応が有利になる。また、最適燃費域や
最高トルク域が異なるガソリンエンジンとディーゼルエンジンへの対応も有利になる。
【０１６３】
　(d) 飛び変速の変速制御性能
従来例の自動変速機の場合、第７速から第４速への２段飛びダウン変速については、２つ
の摩擦要素の解放と２つの摩擦要素の締結という２重架け替え変速となるため、第７速か
ら第４速への変速要求があると、中間変速段を経過する変速となる。
したがって、中間加速を意図してアクセル踏み込み操作を行ったとき、変速指令に基づく
変速開始から変速終了までに時間を要し、ドライバのアクセル踏み込み操作にあらわれる
中間加速要求に対する駆動力上昇のレスポンスが遅れる。
【０１６４】
　これに対し、実施例２の自動変速機では、第８速から第５速への２段飛びダウン変速と
第７速から第４速への２段飛びダウン変速のうち、何れの変速パターンによる変速指令が
出力されたとしても、図１７に示すように、１つの摩擦要素の解放と１つの摩擦要素の締
結という１重架け替え変速により達成することができる。このため、例えば、第７速から
第４速への変速要求があっても、中間変速段（第６速、第５速）を経過することなく、第
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７速からそのまま第４速への２段飛びダウン変速を行うことができる。
したがって、中間加速を意図してアクセル踏み込み操作を行ったとき、変速指令に基づく
変速開始から短時間にて変速が終了し、ドライバのアクセル踏み込み操作にあらわれる中
間加速要求に対する駆動力上昇のレスポンスが確保される。
【０１６５】
　(e) 後退動力性能
１速ギヤ比と後退ギヤ比は、発進加速性と登坂性能を決定付ける値であり、例えば、１速
ギヤ比と後退ギヤ比の比が１近傍にない場合、前後進の切り替え時に駆動力差が生じる。
また、後退ギヤ比が１速ギヤ比より低いと、前進発進時の駆動力よりも後退発進時の駆動
力が低くなり、後退発進性が劣ってしまう。
【０１６６】
　従来例の自動変速機の場合、図１４に示すように、Rev1/1st＝0.750であり、Rev2/1st
＝0.469であり、後退１速（Rev1）あるいは後退２速（Rev2）を選択した場合、１速ギヤ
比と後退ギヤ比の比が１より低い値であり、前後進の切り替え時に駆動力差が生じるし、
後退発進性が劣ってしまう。
【０１６７】
　これに対し、実施例２の自動変速機の場合、図１７に示すように、Rev/1st＝0.947であ
り、１速ギヤ比と後退ギヤ比の比が１近傍にある。このため、前後進の切り替え時に駆動
力差が生じないし、後退発進時に駆動力不足となることもない。つまり、発進加速性と登
坂性能を損なうことなく動作させることができる。
【０１６８】
　次に、効果を説明する。
実施例２の自動変速機にあっては、実施例１の(2),(3)の効果に加え、下記の効果を得る
ことができる。
【０１６９】
　(4) 第１のサンギヤS1と、第１のリングギヤR1と、前記第１のサンギヤS1と前記第１の
リングギヤR1に噛み合う第１のシングルピニオンP1を支持する第１のキャリヤPC1と、か
らなる第１の遊星歯車PG1と、第２のサンギヤS2と、第２のリングギヤR2と、前記第２の
サンギヤS2と前記第２のリングギヤR2に噛み合う第２のダブルピニオンP2s,P2rを支持す
る第２のキャリヤPC2と、からなる第２の遊星歯車PG2と、第３のサンギヤS3と、第３のリ
ングギヤR3と、前記第３のサンギヤS3と前記第３のリングギヤR3に噛み合う第３のシング
ルピニオンP3を支持する第３のキャリヤPC3と、からなる第３の遊星歯車PG3と、６つの摩
擦要素と、を備え、前記６つの摩擦要素を適宜締結解放することにより少なくとも前進８
速の変速段に変速して入力軸INからのトルクを出力軸OUTに出力可能な自動変速機におい
て、前記入力軸INは、前記第２のキャリヤPC2に常時連結しており、前記出力軸OUTは、前
記第３のリングギヤR3に常時連結しており、前記第１のキャリヤPC1と前記第３のキャリ
ヤPC3は、常時連結して第１の回転メンバM1を構成しており、前記第１のリングギヤR1と
前記第２のリングギヤR2は、常時連結して第２の回転メンバM2を構成しており、前記６つ
の摩擦要素は、前記第２のサンギヤS2と前記第３のサンギヤS3の間を選択的に連結する第
１の摩擦要素（第１クラッチC1）と、前記第２のキャリヤPC2と前記第１の回転メンバM1
との間を選択的に連結する第２の摩擦要素（第２クラッチC2）と、前記第１のサンギヤS1
と前記第３のサンギヤS3の間を選択的に連結する第３の摩擦要素（第３クラッチC3）と、
前記第２の回転メンバM2と前記第３のサンギヤS3の間を選択的に連結する第４の摩擦要素
（第４クラッチC4）と、前記第２のサンギヤS2の回転を係止可能な第５の摩擦要素（第１
ブレーキB1）と、前記第１の回転メンバM1の回転を係止可能な第６の摩擦要素（第２ブレ
ーキB2）と、により構成され、前記６つの摩擦要素のうち、三つの同時締結の組み合わせ
により、少なくとも前進８速及び後退１速を達成する。
このため、３遊星６摩擦要素で前進８速を達成しながら、ギヤ効率・ギヤノイズ・耐久信
頼性・コストの面で有利であると共に、フリクション損失を小さく抑えることで、駆動エ
ネルギの伝達効率の向上を図ることができる。
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【０１７０】
　以上、本発明の自動変速機を実施例１及び実施例２に基づき説明してきたが、具体的な
構成については、これらの実施例に限られるものではなく、特許請求の範囲の各請求項に
係る発明の要旨を逸脱しない限り、設計の変更や追加等は許容される。
【０１７１】
　実施例１では、第１の遊星歯車PG1のギヤ比をρ1＝0.675し、第２の遊星歯車PG2のギヤ
比をρ2＝0.615とし、第３の遊星歯車PG3のギヤ比をρ3＝0.353とした例を示し、実施例
２では、第１の遊星歯車PG1のギヤ比をρ1＝0.675し、第２の遊星歯車PG2のギヤ比をρ2
＝-0.381とし、第３の遊星歯車PG3のギヤ比をρ3＝0.353とした例を示した。しかし、各
遊星歯車PG1,PG2,PG3のギヤ比ρは、ギヤ比設定が可能な範囲内の値であって、ＲＣ値の
高いギヤ比や適切な段間比を得るように設定したものであれば、具体的な値は、実施例１
，２に限られるものではない。
【０１７２】
　実施例１，２では、入出力軸を同軸配置とするＦＲエンジン車に適用される自動変速機
の例を示したが、ＦＲエンジン車に限らず、ＦＦエンジン車やハイブリッド車や電気自動
車や燃料電池車、等の様々な車両の自動変速機としても適用することができる。
【符号の説明】
【０１７３】
　PG1　第１の遊星歯車
　PG2　第２の遊星歯車
　PG3　第３の遊星歯車
　IN　入力軸
　OUT　出力軸
　M1　第１の回転メンバ
　M2　第２の回転メンバ
　C1　第１クラッチ（第１の摩擦要素）
　C2　第２クラッチ（第２の摩擦要素）
　C3　第３クラッチ（第３の摩擦要素）
　C4　第４クラッチ（第４の摩擦要素）
　B1　第１ブレーキ（第５の摩擦要素）
　B2　第２ブレーキ（第６の摩擦要素）
　TC　トランスミッションケース
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