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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　エンジンに接続された入力軸と、回転電機と、入力軸と同心に設けられる中間軸の回転
を変速して車軸に伝動する変速出力機構とを備えるとともに、前記入力軸と前記中間軸と
の間の駆動伝動を断続するクラッチを備えたハイブリッド駆動装置であって、
　前記回転電機の出力軸と前記入力軸とが軸心位置を異ならせて配設されるとともに、前
記回転電機の出力軸に設けられる第２ギヤに噛合して、回転を減速して前記中間軸に伝動
する第１ギヤを前記入力軸と同心に備え、前記クラッチの少なくとも一部は、前記第１ギ
ヤのギヤ部に軸方向に重なって内径側位置に配設され、
　前記第１ギヤが、内径側部位が前記入力軸に回転可能に支持され、径方向に伸びる入力
軸側径方向延出部と、内径側部位が前記中間軸に連結され、径方向に伸びる中間軸側径方
向延出部とを備えて構成され、
　前記入力軸側径方向延出部と前記中間軸側径方向延出部との外径側を軸方向に接続する
接続部を備え、前記第２ギヤと噛合する前記ギヤ部が、前記接続部の外径部位に形成され
ているハイブリッド駆動装置。
【請求項２】
　前記中間軸側径方向延出部は、内径側部位が外径側部位より前記入力軸の入力端側に位
置するように形成され、
　前記第１ギヤを支持する回転軸受けが、前記外径側部位の内径側に配設される請求項１
記載のハイブリッド駆動装置。
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【請求項３】
　前記回転軸受けが、前記ギヤ部に対して軸方向で重なるように配設される請求項２記載
のハイブリッド駆動装置。
【請求項４】
　前記第１ギヤの少なくとも一部が、前記クラッチを構成する請求項１～３のいずれか一
項記載のハイブリッド駆動装置。
【請求項５】
　前記入力軸側径方向延出部、前記中間軸側径方向延出部及び前記接続部に囲まれた内部
空間に、
　前記入力軸に連結されるクラッチドラムが進入されるとともに、前記中間軸側径方向延
出部がクラッチハブとして構成され、前記クラッチドラム及び前記クラッチハブ間に摩擦
板及びピストンを配設して、前記クラッチが構成されている請求項１～４のいずれか一項
記載のハイブリッド駆動装置。
【請求項６】
　前記第１ギヤを支持する回転軸受けとして第１回転軸受けと第２回転軸受けとを備え、
　前記入力軸が貫通し、ケース内空間を軸方向に区画する隔壁を備えるとともに、前記隔
壁とは別の固定部材を、前記隔壁より前記入力軸の出力端側に備え、
　前記入力軸側径方向延出部は、前記隔壁に固定された前記第１回転軸受けで支持され、
前記中間軸側径方向延出部は、前記固定部材に固定された前記第２回転軸受けで支持され
る請求項１～５のいずれか一項記載のハイブリッド駆動装置。
【請求項７】
　エンジンの回転振動を吸収して動力を前記入力軸に伝えるダンパを備え、
　前記第１回転軸受けは前記隔壁の入力軸入力端側に向けて凹状に形成される凹部に配置
され、
　前記凹部は、前記ダンパの一部と軸方向で重なる内径側位置に配設される請求項６記載
のハイブリッド駆動装置。
【請求項８】
　前記第２回転軸受けは、前記クラッチの摩擦板に対して軸方向で重なる内径側位置に配
設される請求項６又は７記載のハイブリッド駆動装置。
【請求項９】
　前記隔壁はエンジン取付け面側からケース内に進入可能に構成され、ケースに軸方向で
固定される請求項６～８のいずれか一項記載のハイブリッド駆動装置。
【請求項１０】
　前記入力軸とは別軸で、当該入力軸に平行な前記車軸を有する請求項１～９の何れか一
項記載のハイブリッド駆動装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、駆動源としてエンジン（ガソリンエンジン・ディーゼルエンジン等の内燃機
関）と回転電機（電力の供給を受けて駆動力（回転駆動力）を発生するモータとして働く
もの、駆動力の供給を受けて電力を発生するジェネレータとして働くもの、あるいは、動
作状態により択一的にモータ若しくはジェネレータとして働くものを含む）とを備え、エ
ンジンと回転電機とのいずれか一方もしくは両方から駆動力を得、変速機で変速して駆動
輪に伝動して走向する構成のハイブリッド駆動装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　このようなハイブリッド駆動装置として、出願人らは、特許文献１に記載のハイブリッ
ド駆動装置を紹介している。この文献に開示の技術は、エンジン及びモータを連結して動
力源としたものでありながら、従来装置に比して軸方向寸法をより短縮させ、かつ径方向
寸法を増大させない構成を備えたハイブリッド車用駆動装置を提供することを目的とする
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。
【０００３】
　この発明では、エンジン出力軸の軸線を中心とする環状のモータと、これらエンジン及
びモータによる駆動力を伝動後流側に伝える発進装置と、該発進装置を介して前記エンジ
ン及びモータの駆動力が伝達される変速機と、を備えてなるハイブリッド車用駆動装置に
、
前記発進装置は、前記軸線を中心とした環状からなりかつ軸方向で互いに所定距離離間す
るように配置された発進クラッチ及びダンパ装置を備え、
前記発進クラッチは、少なくともその一部が前記モータと軸方向でオーバラップするよう
に配置され、かつ前記ダンパ装置より内径側に位置されてなる。
【０００４】
　この文献の技術では、当該明細書、図５、図６に見られるように、クラッチハブの外径
部位に回転電機のロータが固定され、回転電機の回転が直接中間軸に伝動される構造が採
用されている。そして、クラッチが係合された状態にあっては、エンジン出力もクラッチ
を介して、このクラッチを成すクラッチハブに伝動され、中間軸に伝達される。
【０００５】
【特許文献１】特開２００４－００１７０８号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００６】
　２種の駆動源（エンジン及び単一の回転電機のみ）と変速機とを備えたハイブリッド駆
動装置は、元来、その搭載に必要となる占有空間をできるだけ小さくできるように開発さ
れた装置である。しかしながら、これまで示してきた従来技術のように、駆動源（特に回
転電機）の出力をそのまま変速機に入力して変速して駆動輪に伝達する構成を採用すると
、走行に必要となる駆動トルクによっては、回転電機自体が大型化しやすく、装置を小型
化したいという目的に反する場合もある。
【０００７】
　さらに、エンジンと回転電機との両方からの回転を変速機で減速する構成を採用する場
合、変速機を大きなものとせざるを得ず、この点からも改良の余地がある。
【０００８】
　回転電機で発生するトルクを大きくしようとすると、主には、回転電機のステータ及び
ロータの軸方向長さを長くするか、回転電機の径を大きくして、発生できるトルクを大き
くする必要がある。しかしながら、例えばＦＦタイプに好適に採用されるような本願に係
るハイブリッド駆動装置にあっては、その占有できる空間が限られており、回転電機の径
を格段に大きくする等の策は採用し難い。さらに、回転電機の軸方向長さを長くする場合
は、ハイブリッド駆動装置の軸方向長さ（図１に於ける左右方向長さ）が長くなりすぎ好
ましくない。
【０００９】
　本願の目的は、駆動源としてエンジンと回転電機との両方を備え、これらの一方若しく
は両方から回転駆動を得て、変速機で変速して駆動輪に伝動する構成のハイブリッド駆動
装置において、回転電機として比較的小型のものを採用する場合にも十分な走行駆動力を
得ることが可能であるとともに、ハイブリッド駆動装置全体をできるだけ小型にすること
ができるハイブリッド駆動装置を得ることにある。
【課題を解決するための手段】
【００１０】
　上記目的を達成するための、エンジンに接続された入力軸と、回転電機と、入力軸と同
心に設けられる中間軸の回転を変速して車軸に伝動する変速出力機構とを備えるとともに
、前記入力軸と前記中間軸との間の駆動伝動を断続するクラッチを備えたハイブリッド駆
動装置の特徴構成は、
　前記回転電機の出力軸と前記入力軸とが軸心位置を異ならせて配設されるとともに、前
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記回転電機の出力軸に設けられる第２ギヤに噛合して、回転を減速して前記中間軸に伝動
する第１ギヤを前記入力軸と同心に備え、前記クラッチの少なくとも一部は、前記第１ギ
ヤのギヤ部に軸方向に重なって内径側位置に配設され、前記第１ギヤが、内径側部位が前
記入力軸に回転可能に支持され、径方向に伸びる入力軸側径方向延出部と、内径側部位が
前記中間軸に連結され、径方向に伸びる中間軸側径方向延出部とを備えて構成され、前記
入力軸側径方向延出部と前記中間軸側径方向延出部との外径側を軸方向に接続する接続部
を備え、前記第２ギヤと噛合する前記ギヤ部が、前記接続部の外径部位に形成されている
ことにある。
【００１１】
　ここで、「接続」とは、接続の対象となっている部材間で相互に駆動力の伝達が可能と
なっている状態をいい、両部材が直接連結されている状態の他、他の部材を介して間接的
に連結されている状態も含む。
　このハイブリッド駆動装置では、回転電機と変速機との間では第２ギヤ、第１ギヤを介
して駆動伝動が行われる。一方、エンジン駆動が伝動される入力軸から変速機へはクラッ
チを介して、その係脱状態に従って、駆動伝動が行われる。この構成は、従来の構成と変
わることはない。
　さて、このハイブリッド駆動装置における、回転電機の出力軸から中間軸への駆動伝動
は、減速を伴ったものであり、トルク増大をもたらす。従って、回転電機の出力が回転速
度が低減をされることなく、そのまま伝動される構造に比較して、回転電機自体として小
型のものを採用できる。そして、入力軸と、第２ギヤが備えられる回転電機の出力軸との
軸心位置を異ならせるとともに、第１ギヤに関しては、入力軸及び中間軸と同心とするた
め、回転電機を入力軸回りの適切な位相位置（例えば、ディファレンシャルギヤの位置を
考慮した、これとは干渉しない適切な位相位置）に配設することが可能となる。即ち、ハ
イブリッド駆動装置を採用する車両において許容される装置占有空間の形状に合わせて、
装置を構築できる。
　さらに、第１ギヤを採用し回転電機の駆動力を減速する形態としたために、第１ギヤに
大きな径方向荷重がかかる。そこで、その軸受けでの支持に関して工夫を要するが、クラ
ッチを内径側に位置させ、それを第１ギヤと軸方向に重なるように一体化することにより
、後述するように軸方向寸法への影響を抑えながら、良好に第１ギヤの支持を行うことが
できる。
　また、上記の構成にあっては、同心に配設される入力軸及び中間軸側から第１ギヤを支
持するのに、第１ギヤを構成する入力軸側径方向延出部と中間軸側径方向延出部との２部
位を利用することとなるが、本来減速を実現するのにピッチ径が大きくなるこのギヤの内
径側部位に、両延出部間に空間を形成し、その空間を利用できる。
　上記特徴構成を備えた構造において、前記中間軸側径方向延出部は、内径側部位が外径
側部位より前記入力軸の入力端側に位置するように形成され、前記第１ギヤを支持する回
転軸受けが、前記外径側部位の内径側に配設されることが好ましい。
　また、前記回転軸受けが、前記ギヤ部に対して軸方向で重なるように配設されることが
好ましい。
【００１２】
　さて、上記特徴構成を備えた構造において、前記第１ギヤの少なくとも一部が、前記ク
ラッチを構成することが好ましい。
　この構成にあっては、第１ギヤとクラッチとで共用の部材を有することとなるが、両者
間で共用される部材を備えることで、別部材として別々の部材を採用する場合より、コン
パクトな構造で、コストダウンした構成とできる。即ち、本願に係るハイブリッド駆動装
置の目的を良好に達成できる。
【００１４】
　そして、前記入力軸側径方向延出部、前記中間軸側径方向延出部及び前記接続部に囲ま
れた内部空間に、前記入力軸に連結されるクラッチドラムが進入されるとともに、前記中
間軸側径方向延出部がクラッチハブとして構成され、前記クラッチドラム及び前記クラッ
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チハブ間に摩擦板及びピストンを配設して、前記クラッチが構成されている構成を採用す
ることで、本願のハイブリッド駆動装置において、必須となっているクラッチを適切に当
該空間内に収納・配置できる。また、第１ギヤの確実な支持状態も容易に実現できる。
【００１５】
　さて、本願独特の第１ギヤの支持に関して、前記第１ギヤを支持する回転軸受けとして
第１回転軸受けと第２回転軸受けとを備え、
　前記入力軸が貫通し、ケース内空間を軸方向に区画する隔壁を備えるとともに、前記隔
壁とは別の固定部材を、前記隔壁より前記入力軸の出力端側に備え、
　前記入力軸側径方向延出部は、前記隔壁に固定された前記第１回転軸受けで支持され、
前記中間軸側径方向延出部は、前記固定部材に固定された前記第２回転軸受けで支持され
ることが好ましい。
　この構成では、第１ギヤを支持するのに、隔壁と、この隔壁とは軸方向で異なる位置（
出力端側）に設けられる固定部材にそれぞれ固定される、一対の回転軸受け（第１回転軸
受け及び第２回転軸受け）を設け、これら一対の回転軸受けで、当該第１ギヤを支持する
。従って、軸方向の両側からの支持を確実且つ容易に実現できる。
【００１６】
　さて、このように、一対の回転軸受け（第１回転軸受け及び第２回転軸受け）を採用す
る構成において、第１回転軸受けに関しては、以下の構成を採用するのが好ましい。
　即ち、エンジンの回転振動を吸収して動力を入力軸に伝えるダンパを備え、
　第１回転軸受けは隔壁の入力軸入力端側に向けて凹状に形成される凹部に配置され、
　この凹部を、前記ダンパの一部と軸方向で重なる内径側位置に配設する。
　このようにすると、第１回転軸受けを隔壁の凹部に配設し、隔壁の凹部を、ダンパの内
周側でダンパ部材と軸方向で重なるように配置したため、それぞれが軸方向のスペースを
共有し、更なる軸方向の短縮が可能となる。
【００１７】
　一方、第２回転軸受けに関しては、以下の構成を採用するのが好ましい。
　即ち、第２回転軸受けは、クラッチの摩擦板に対して軸方向で重なる内径側位置に配設
する。
　このようにすると、比較的軸方向の占有長さが長くなりやすい、クラッチ摩擦板の配設
位置に対して、第２回転軸受けを内径側に、軸方向に重なるように配置し、軸方向スペー
スを２つの部材が共有するため、更なる軸方向の短縮化が可能となる。
【００１８】
　そして、これまで説明してきた隔壁に関しては、この隔壁をエンジン取付け面側からケ
ース内に進入可能に構成し、ケースに軸方向で固定されるものとすることで、隔壁のケー
スに対する組み付けを容易且つ迅速に行うことができる。
【００１９】
　また、これまで説明してきた前記入力軸とは別軸で、当該入力軸に平行な前記車軸を有
する構成とすることでハイブリッド駆動装置の軸方向での短縮化に寄与できる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００２０】
　以下、本願に係るハイブリッド駆動装置ＨＶに関して、その実施の形態を、図面に基づ
いて説明する。
　図１、図２は、ハイブリッド駆動装置ＨＶの構成を示す断面図であり、図３は、軸方向
視での主要機器の配置構成を示した図であり、図４は、このハイブリッド駆動装置ＨＶが
採用している駆動伝動系の模式図である。
【００２１】
　このハイブリッド駆動装置ＨＶを備えた車両は、駆動源として、エンジンＥＧ及び回転
電機ＭＧを備えるとともに、これらから得られる回転駆動を変速機ＳＣで変速し、変速出
力を、カウンタギヤＣＧ、ディファレンシャルギヤＤＧを介して駆動輪Ｗに伝達して走行
する。
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【００２２】
　図４に模式的に示すように、回転電機ＭＧは減速機構ＲＳを介して変速機ＳＣに駆動連
結されており、エンジンＥＧは、ダンパＤ、クラッチＣを介して変速機ＳＣに駆動連結さ
れている。従って、この駆動伝動系にあっては、クラッチＣの非係合状態で、回転電気Ｍ
Ｇがモータとして働いてモータ走行可能に構成されるとともに、制動時には回転電機ＭＧ
がジェネレータとして働いて、回転電機ＭＧに電気的に接続されているバッテリーＢの充
電を行うことができる。一方、クラッチＣの係合状態にあっては、モータＭＧ及びエンジ
ンＥＧからの駆動力が変速機ＳＣに伝達され、両方の駆動源から駆動力を得て走行するこ
とができる。
【００２３】
　図１は、本願に係るハイブリッド駆動装置ＨＶの詳細を示したものであり、エンジンＥ
Ｇ，回転電機ＭＧ、駆動装置入力軸Ｉ１、クラッチＣ，変速機ＳＣ、カウンタギヤＣＧが
設けられているカウンタ軸Ａ１、ディファレンシャルギヤＤＧの配置及び接続関係を示し
たものである。図２は、回転電機ＭＧ及び駆動装置入力軸Ｉ１周辺の詳細構造を示す図で
ある。
【００２４】
　ハイブリッド駆動装置ＨＶは、エンジンＥＧにダンパＤを介して駆動連結された駆動装
置入力軸Ｉ１と、当該駆動装置入力軸Ｉ１とは軸心を異ならせて設けられる回転電機ＭＧ
と、駆動装置入力軸Ｉ１と同心に設けられる変速機ＳＣと、前記回転電機ＭＧ及び駆動装
置入力軸Ｉ１との夫々とは異なった軸心位置に設けられるカウンタ軸Ａ１を備えて構成さ
れている。
【００２５】
　このハイブリッド駆動装置ＨＶのケースは、装置後側（図１に示す右側であるエンジン
側）に配設され、回転電機ＭＧの第２ギヤＧ２、本願独特の第１ギヤＧ１、それとともに
構成されるクラッチＣ及びダンパＤを収納するためのクラッチ・ダンパケースＨ１と、装
置前側（図１における左側）に配設され、変速機ＳＣ及び回転電機ＭＧのほぼ全体を収納
するための変速機・回転電機ケースＨ２と、を備えて構成されている。本例では、図示す
るように、変速機・回転電機ケースＨ２のエンジン側にクラッチ・ダンパケースＨ１がボ
ルト連結される。
【００２６】
　前記クラッチ・ダンパケースＨ１及び変速機・回転電機ケースＨ２の両者が連結された
状態で、ケース内に形成される空間は、エンジン側からダンパＤが収納される第１空間、
後に詳述する第１ギヤＧ１及び回転電機ＭＧの第２ギヤＧ２が収納される第２空間、及び
変速機ＳＣが配設される第３空間に分割され、これら空間を分割するための隔壁ＳＷ及び
固定部材Ｆが設けられている。
【００２７】
　前記隔壁ＳＷは、図１、図２からも判明するように、クラッチ・ダンパケースＨ１のエ
ンジン側開口から挿入可能な構成が採用されており、この隔壁ＳＷは、クラッチ・ダンパ
ケースＨ１の内周面に設けられた段差部ｅにエンジン開口側からボルト固定されるように
構成されている。この隔壁ＳＷには、駆動装置入力軸Ｉ１が貫通しており、この隔壁ＳＷ
により、駆動装置入力軸Ｉ１は、その入力端側（エンジン側）と出力端側（変速機側）と
を隔離される。
【００２８】
　前記固定部材Ｆは、図１、図２からも判明するように、一対の部材ｆ１，ｆ２が相互に
ボルト連結されて構成されており、この固定部材Ｆによりポンプボディが形成されている
とともに、その一端側において、回転電機ＭＧの出力軸Ｏ２を回転可能に支持するように
構成されている。
　そして、これら一対の部材であるポンプボディ形成部材ｆ１，ｆ２の一方（駆動装置入
力軸側のポンプボディ形成部材ｆ１）が、クラッチ・ダンパケースＨ１の変速機側開口に
嵌込される構成が採用されている。この固定部材Ｆは、図示は省略するが、一対の部材で
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あるポンプボディ形成部材ｆ１，ｆ２の他方（変速機側のポンプボディ形成部材ｆ２）が
、変速機・回転電機ケースＨ２にボルト連結されることで、ケースＨに固定される構造が
採用されている。ポンプ室内には、後述する第１ギヤＧ１と一体に回転するポンプギヤｐ
ｇが配設される。従って、本願のハイブリッド駆動装置ＨＶでは、この回転電機ＭＧの回
転により所定の油圧を得ることができる。
【００２９】
　さて、図２からも判明するように、ポンプボディ形成部材の他方（変速機側のポンプボ
ディ形成部材ｆ２）は、その外径側部位（回転電機配設側部位）が、ケース内面近傍まで
延出されており、この外径側部位において、回転電機ＭＧの出力軸Ｏ２の片側（エンジン
側）を回転可能に支持するように構成されている。また、この部位には、前記回転電機Ｍ
Ｇの出力軸Ｏ２にスプライン連結される第２ギヤＧ２の一端をも回転可能に支持するもの
とされている。従って、回転電機ＭＧの出力軸Ｏ２は、前方端を変速機・回転電機ケース
Ｈ２で、後方端（エンジン側端）を当該ポンプボディ形成部材ｆ２で回転可能に支持され
る。一方、第２ギヤＧ２は、その前方側を当該ポンプボディ形成部材ｆ２で、後方側をク
ラッチ・ダンパケースＨ１で回転可能に支持される。
【００３０】
　以上が、本願に係るハイブリッド駆動装置ＨＶの概略であるが、以下、駆動装置入力軸
Ｉ１側から詳細に説明する。
【００３１】
　ダンパ
　当該ダンパＤは、エンジン出力軸Ｏ１であるクランク軸に連結されるドライブプレート
ｄ１と、このドライブプレートｄ１の外径端近傍位置に連結される第１ドリブンプレート
ｄ２と、駆動装置入力軸Ｉ１にボス部ｄ３を介して連結される第２ドリブンプレートｄ４
とを備えて構成されている。前記第１ドリブンプレートｄ２は、内径側部位に、断面形状
が下向きＵ字状となる二股部ｄ６を備えており、前記第２ドリブンプレートｄ４が、その
二股部ｄ６に嵌込する構成とされている。そして、当該二股部ｄ６と第２ドリブンプレー
トｄ４の間に、複数のダンパスプリングｄ５が周方向で均等に分散介装されており、エン
ジン出力軸Ｏ１から伝達される回転振動を、当該ダンパスプリングｄ５で吸収しながら、
駆動装置入力軸Ｉ１に駆動力を伝達できるように構成されている。
【００３２】
　ここで、図２からも判明するように、このダンパＤのボス部ｄ３は、その断面形状がコ
の字型を成し、少なくとも第１ドリブンプレートｄ２の二股部ｄ６の内径側部位に、先に
説明した隔壁ＳＷの凹部ｗ１が進入する構成が採用されている。
【００３３】
　駆動装置入力軸
　駆動装置入力軸Ｉ１が本願に係るハイブリッド駆動装置ＨＶの入力部材であり、先にも
示したように、この駆動装置入力軸Ｉ１にエンジンＥＧにより発生される回転駆動がその
回転振動を吸収した状態で伝達される。本願において中間軸となる変速機入力軸Ｉ２との
関係について説明すると、駆動装置入力軸Ｉ１と変速機入力軸Ｉ２とは同心（この軸心を
第１軸心Ｚ１と呼ぶ）とされており、図２に示すように、駆動装置入力軸Ｉ１の変速機側
端は、変速機入力軸Ｉ２内に進入されていると共に、両者間で相対回転可能に構成されて
いる。
【００３４】
　駆動装置入力軸Ｉ１の出力端近傍には、クラッチドラム接続部ｉ１が設けられており、
外径側先端部位に複数の摩擦相手板ｐ１を備えたクラッチドラムｃ１が、当該駆動装置入
力軸Ｉ１に連結されて、当該入力軸Ｉ１と一体に回転するように構成されている。
　さらに、駆動装置入力軸Ｉ１の変速機側端部位には、油孔ｉ２が設けられており、この
油孔ｉ２を介して、第１ギヤＧ１の内部、クラッチドラムｃ１に設けられた孔を介して、
ピストンｃ３の裏面側に作動油を供給可能かつ、その部位から排出可能に構成されている
。
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【００３５】
　回転電機
　回転電機ＭＧは、ロータｍ１と、コイルｍ２を有するステータｍ３とから構成されてい
る。ロータｍ１は、永久磁石が埋め込まれた多数の積層板ｍ４と、これらの積層板ｍ４を
軸方向に並べた状態で固定・支持し、出力軸Ｏ２に固定されるロータ支持部材ｍ５とによ
り構成されている。
【００３６】
　当該回転電機ＭＧは、先に説明した第１軸心Ｚ１とは異なる第２軸心周りにロータｍ１
およびステータｍ３を備えて構成とされており、ロータｍ１は、変速機・回転電機ケース
Ｈ２及び前述の固定部材Ｆとによりベアリングｂを介して、第２軸心Ｚ２周りに回転可能
に支持されている。さらに、この回転電機ＭＧの出力軸Ｏ２は、第１ギヤ側（エンジン側
）に延出されており、その先端に第２ギヤＧ２が備えられている。
【００３７】
　また、積層板ｍ４に僅かの間隔を存して対向するように多数のステータ鉄心ｍ６が変速
機・回転電機ケースＨ２に固定されており、これらのステータ鉄心ｍ６にはコイルｍ２が
巻回されてステータｍ３が構成されている。
【００３８】
　図１、図２からも判明するように、本願にあっては、ロータｍ１を構成する多数の積層
板ｍ４及びステータ鉄心ｍ６は、共に、その断面形状において第２軸心Ｚ２方向の幅が長
く、径方向の厚みが短く取られている。軸方向の幅をある程度備えることで、回転電機出
力を所定の値としている。但し、本願にあっては、先にも説明したように、回転電機ＭＧ
の出力軸Ｏ２と変速機ＳＣの入力軸Ｉ２との間に、減速機構ＲＳを備えるため、このよう
な減速機構ＲＳを備えない場合と比較すると、回転電機ＭＧの占有空間は格段に小さいも
のとなる。
【００３９】
　前記固定部材Ｆにはレゾルバ・ステータｒ１が、回転電機ＭＧの出力軸Ｏ２にはレゾル
バ・ロータｒ２が設けられており、両者ｒ１、ｒ２により、レゾルバＲが構成されて、回
転電機ＭＧの回転位置を検出可能に構成されている。
【００４０】
　回転電機及び駆動装置入力軸から変速機入力軸への駆動伝達
　本願に係るハイブリッド駆動装置ＨＶにあっては、回転電機ＭＧの出力軸Ｏ２と変速機
入力軸Ｉ２との間には、回転電機ＭＧの回転を減速して変速機入力軸Ｉ２に伝達する減速
機構ＲＳが備えられている。一方、駆動装置入力軸Ｉ１と変速機入力軸Ｉ２との間には、
両者間で駆動伝動を断続可能とするクラッチＣが備えられている。そして、減速機構ＲＳ
とクラッチＣとを構成するのに、本願独特の第１ギヤＧ１が共用されている。
【００４１】
　減速機構及び第２ギヤ
　本例では、回転電機ＭＧの出力軸Ｏ２に備えられる第２ギヤＧ２と、この第２ギヤＧ２
に噛合するギヤ部ｇを備えた第１ギヤＧ１とを設けて減速機構が構成されている。
　図２に示すように、第２ギヤＧ２は、第２軸心周りに回転する構成とされるとともに、
そのピッチ径が小さく選択されている。一方、第１ギヤＧ１は、内径側部位が駆動装置入
力軸Ｉ１に回転可能に支持され、径方向に伸びる入力軸側径方向延出部ｇ１と、内径側部
位が変速機入力軸Ｉ２に連結され、径方向に伸びる中間軸側径方向延出部ｇ２とを備えて
構成され、これら入力軸側径方向延出部ｇ１と中間軸側径方向延出部ｇ２との外径側を軸
方向に接続する接続部ｇ３を備えている。そして、前記第２ギヤＧ２と噛合するギヤ部ｇ
が、当該接続部ｇ３の外径部位に形成されている。従って、このギヤ部ｇのピッチ径は大
きいものとなり、第２ギヤＧ２とギヤ部ｇとのピッチ径の関係から、充分な減速が可能と
なっている。
　第１ギヤＧ１は、駆動装置入力軸Ｉ１に対しては相対回転可能とされており、変速機入
力軸Ｉ２に対してスプライン連結されており、一体回転する構成が採用されている。従っ
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て、先に説明した減速機構ＲＳにより減速された回転電機ＭＧの回転が、変速機入力軸Ｉ
２に伝達される。
【００４２】
　第１ギヤＧ１の支持は、駆動装置入力軸Ｉ１のエンジン側に関しては、隔壁ＳＷに固定
された第１回転軸受けＢ１により支持されており、駆動装置入力軸Ｉ１の変速機側に関し
ては、固定部材Ｆに固定された第２回転軸受けＢ２で支持される構成が採用されている。
【００４３】
　クラッチ
　図２からも判明するように、第１ギヤＧ１に関して、先に説明した入力軸側径方向延出
部ｇ１、中間軸側径方向延出部ｇ２及び接続部ｇ３に囲まれた内部空間に、駆動装置入力
軸Ｉ１に連結されたクラッチドラムｃ１が進入されるとともに、第１ギヤＧ１の中間軸側
径方向延出部ｇ２がクラッチハブｃ２として構成されている。そして、クラッチドラムｃ
１とクラッチハブｃ１との間にピストンｃ３が配設されるとともに、クラッチドラムｃ１
に摩擦相手板ｐ１を、クラッチハブｃ２に摩擦板ｐ２をスプライン嵌合して夫々設け、油
圧によりピストンｃ３を軸方向に移動させて、クラッチＣの係合及び係合解除を実現でき
るように構成している。この例にあっては、係合状態を実現するには、矢印で示すように
、ピストンｃ３の裏面側（エンジン側）に、変速機入力軸Ｉ２，駆動装置入力軸Ｉ１内に
穿たれた油路ｉ２を介して係合用の作動油が供給され、ピストンｃ３の表面側（変速機側
）に残っている油が駆動装置入力軸Ｉ１及び変速機入力軸Ｉ２の外径部位ｉ３を介して放
出される。一方、クラッチＣの係合解除は、油が上記とは逆方向に移動されて実現される
。
【００４４】
　以上説明したように、このハイブリッド駆動装置ＨＶにあっては、駆動装置入力軸Ｉ１
及び変速機入力軸Ｉ２の軸心（第１軸心Ｚ１）と回転電機ＭＧの軸心（第２軸心Ｚ２）と
が別とされ、さらに、回転電機ＭＧの回転が減速されて変速機入力軸Ｉ２に伝達される構
成が採用され、この減速を実現する第１ギヤＧ１の一部及びその内部を利用してクラッチ
Ｃが形成されている。
【００４５】
　第１回転軸受け及び第２回転軸受けの配置
　先にも示したように、第１ギヤＧ１は、第１回転軸受けＢ１及び第２回転軸受けＢ２に
より軸方向の両側で支持されているが、これら回転軸受けＢ１，Ｂ２の配設にあっても、
ハイブリッド駆動装置ＨＶの前後長（図１に示す左右長）を短くするための工夫が成され
ている。
【００４６】
　図２に示すように、ハイブリッド駆動装置ＨＶは、エンジンＥＧと駆動装置入力軸Ｉ１
との間にダンパＤを備えるが、このダンパＤのボス部ｄ３が径方向で比較的長く形成され
るとともに、その内径側部位がエンジン側（入力軸入力端側）に向けて凹のコの字状に形
成され、さらに、先に説明した隔壁ＳＷの内径側部位には、エンジン側（入力軸入力端側
）に向けて凹状に形成される凹部ｗ１が形成されており、当該凹部ｗ１に第１回転軸受け
Ｂ１が固定されている。そして、当該凹部ｗ１は、ダンパＤの一部（二股部ｄ６）と軸方
向で重なる位置とされ、当該二股部ｄ６の一部に対しても、その内径側位置に配設されて
いる。従って、この第１回転軸受けＢ１で隔壁ＳＷにより第１ギヤＧ１を支持しながら、
軸方向の短縮化が図られている。
【００４７】
　さらに、前記第１ギヤＧ１は、その一部部位（中間軸側径方向延出部ｇ２）がクラッチ
ハブｃ２として働く構成が採用されているが、当該中間軸側径方向延出部ｇ２は、その内
径側部位がエンジン側の位置とされ、その外径側部位で変速機側に摩擦板ｐ２及び摩擦相
手板ｐ１を配設することで、実質的なクラッチＣの係合機能部（摩擦板ｐ２及び摩擦相手
板ｐ１）が中間軸側径方向延出部ｇ２の内径側部位より変速機側に位置されている。即ち
、第２回転軸受けＢ２は、クラッチＣの摩擦板の軸方向位置に対して軸方向で重なる位置
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に配設されるとともに、摩擦板ｐ２及び摩擦相手板ｐ１の配設位置より内径側の位置に配
設されている。このように、クラッチＣの係合機能部の内径側に第２回転軸受けＢ２を配
設することで、固定部材Ｆにより第１ギヤＧ１を支持しながら、軸方向の短縮化が図られ
ている。
【００４８】
　変速機
　変速機ＳＣとしては、公知の有段変速機、無段変速機を採用することができる。本例で
は、変速機入力部材（これまで説明してきた変速機入力軸Ｉ２）から入力される入力回転
を６段に変速して変速機出力部材から出力する変速機の例を示している。この例では、変
速機出力部材は、変速機ＳＣの軸方向（図１の左右方向）の中間部位に設けられる変速機
出力ギヤＯＧを採用している。この変速機出力ギヤＯＧはカウンタ軸Ａ１上のカウンタギ
ヤＣＧと噛合されている。そして、カウンタ軸Ａ１に設けられたピニオンＰはディファレ
ンシャルギヤＤＧのディファレンシャルリングギヤＲＧと噛合している。この構成を採用
することにより、ディファレンシャルギヤＤＧから車軸ＤＳを介して駆動輪Ｗに駆動が伝
達される。本願にあっては、変速機ＳＣからディファレンシャルギヤＤＧまでを変速出力
機構と呼んでいる。
【００４９】
　図３に、回転電機ＭＧの出力軸Ｏ２、エンジンＥＧと同心に設けられる駆動装置入力軸
Ｉ１、カウンタ軸Ａ１及ディファレンシャルギヤＤＧの位置関係を示した。図１において
、左側から見た図である。この図にあっては、これまで説明してきた第１軸心Ｚ１、第２
軸心Ｚ２とともに、カウンタ軸Ａ１の軸心を第３軸心Ｚ３、ディファレンシャルリングギ
ヤＲＧの軸心を第４軸心Ｚ４として示している。図からも判明するように、本願に係るハ
イブリッド駆動装置ＨＶは、図１，２に示す駆動装置前後方向の他、その上下方向幅もコ
ンパクトに構成されている。
【００５０】
〔別実施の形態〕
（１）　上記の実施の形態にあっては、変速機が有断変速機ＳＣである例を示したが、本
願構成を変速機として、変速比が連続的に変更される無段変速機を使用する場合にも適用
できる。
（２）　先に説明した実施の形態は、本願に係るハイブリッド駆動装置をＦＦ車に採用す
る例を示したが、ＦＲ車に採用することもできる。
（３）　上記の実施の形態にあっては、エンジンと変速機入力軸との間の駆動伝動を断続
するクラッチのクラッチハブを、変速機入力軸への入力部材として共通に使用したが、エ
ンジンからクラッチを介した変速機入力軸へのエンジン側の入力系統と、回転電機から減
速機構を介した変速機入力軸への入力系統を、変速機入力軸まで別系統としておいてもよ
い。
【産業上の利用可能性】
【００５１】
　駆動源としてのエンジンと回転電機との備え、これらの一方若しくは両方から駆動力を
得て、変速機で変速して駆動輪に伝達するハイブリッド駆動装置において、回転電機とし
て比較的小型のものを採用する場合にも十分な駆動力を得ることが可能であるとともに、
ハイブリッド駆動装置をできるだけ小型なものとすることができた。
【図面の簡単な説明】
【００５２】
【図１】本願に係るハイブリッド駆動装置の構成を示す断面図
【図２】本願に係るハイブリッド駆動装置の要部構成を示す断面図
【図３】本願に係るハイブリッド駆動装置の主要機器の配置を示す側面図
【図４】本願に係るハイブリッド駆動装置の駆動伝動系の概略を示す図
【符号の説明】
【００５３】



(11) JP 5246466 B2 2013.7.24

10

Ｃ　　　　クラッチ
ｃ１　　　クラッチドラム
ｃ２　　　クラッチハブ
ＣＧ　　　カウンタギヤ
ＤＳ　　　車軸
ＳＣ　　　変速機
Ｄ　　　　ダンパ
ＤＧ　　　ディファレンシャルギヤ
ＲＧ　　　ディファレンシャルリングギヤ
ＥＧ　　　エンジン
ＨＶ　　　ハイブリッド駆動装置
Ｉ１　　　駆動装置入力軸（入力軸）
Ｉ２　　　変速機入力軸（中間軸）
ＭＧ　　　回転電機
ＯＧ　　　変速機出力ギヤ
ＲＳ　　　減速機構（Ｇ１・Ｇ２）
Ｇ１　　　第１ギヤ（カウンタドリブンギヤ）
Ｇ２　　　第２ギヤ（回転電機の出力ギヤ）

【図１】 【図２】
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【図４】
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