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(57)【要約】
【課題】多様なノブの把持を可能にするとともに、シフ
ト操作に伴うシフトレバーの傾きを許容しつつ確実なシ
フト操作を行えるようにする。
【解決手段】車両自動運転装置のトランスミッションア
クチュエータユニット１３１は、車両幅方向に動作する
セレクト用アクチュエータ１３３と車両前後方向に動作
するシフト用アクチュエータ１３４とを含む。グリップ
ハンド１６８は、ラック軸１６６の先端に回転可能に支
持されたアーム２０１と、固定側フィンガー２０３およ
び可動側フィンガー２０４を組み合わせてなるハンド部
２０２と、可動側フィンガー２０４を固定側フィンガー
２０３へ向かって締め付けるネジ機構２０５と、を有す
る。ハンド部２０２は、アーム２０１の先端部に回転可
能に支持されている。
【選択図】図６



(2) JP 2021-188913 A 2021.12.13

10

20

30

40

50

【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両の運転席に配置されるフレームに支持され、車両幅方向に動作する第１のアクチュ
エータと、
　上記第１のアクチュエータの移動体に、車両幅方向に沿った第１の回転中心を中心とし
て上下揺動可能に支持され、車両前後方向に動作するアクチュエータロッドを有する第２
のアクチュエータと、
　上記アクチュエータロッドの先端に基部が取り付けられ、先端部が車両前方へと延びる
アームと、
　それぞれ内側に湾曲した第１のフィンガーと第２のフィンガーとを、両者間でシフトレ
バーのノブを把持するように、一端のヒンジ部において開閉可能に連結してなり、かつ、
車両幅方向に沿った第２の回転中心を中心として上記第１のフィンガーの中間部が上記ア
ームの先端部に揺動可能に支持されたハンド部と、
　上記ノブを挟んだ状態で上記第２のフィンガーを上記第１のフィンガーへ向かって締め
付ける締め付け機構と、
　を備えてなる車両自動運転装置のトランスミッションアクチュエータ。
【請求項２】
　上記アームは、上記先端部が上記アクチュエータロッドの中心軸線に対し車両幅方向に
オフセットして位置するように、略Ｌ字形に形成されている、請求項１に記載の車両自動
運転装置のトランスミッションアクチュエータ。
【請求項３】
　上記ハンド部の上記ヒンジ部が、上記アクチュエータロッドの上記中心軸線上に位置し
ている、請求項２に記載の車両自動運転装置のトランスミッションアクチュエータ。
【請求項４】
　上記アームは、上記アクチュエータロッドの先端において、車両前後方向に沿った第３
の回転中心を中心として揺動可能に支持されている、請求項１～３のいずれかに記載の車
両自動運転装置のトランスミッションアクチュエータ。
【請求項５】
　上記第１のフィンガーは、先端部が二股状に分岐して形成されており、両者間の間隙に
上記第２のフィンガーの先端部が進入可能に構成されている、請求項１～４のいずれかに
記載の車両自動運転装置のトランスミッションアクチュエータ。
【請求項６】
　上記第１のフィンガーおよび上記第２のフィンガーはそれぞれ円弧形に湾曲しており、
　上記第１のフィンガーの内側の把持面と上記第２のフィンガーの内側の把持面とで紡錘
形の空間が形成され、上記第２の回転中心は、この紡錘形の中央に位置している、請求項
１～５のいずれに記載の車両自動運転装置のトランスミッションアクチュエータ。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　この発明は、例えばシャシダイナモメータ上で車両の走行試験を行う際にトランスミッ
ションのシフトレバーの操作を行う車両自動運転装置のトランスミッションアクチュエー
タに関し、特に、シフトレバーのノブを把持する構造の改良に関する。
【背景技術】
【０００２】
　シャシダイナモメータ上で車両の走行試験を行うに際しては、一般に、車両のペダル操
作やシフトレバー操作を運転者に代わって行う車両自動運転装置が用いられる。シフトレ
バー操作を行うために、車両自動運転装置はトランスミッションアクチュエータを備えて
いる。
【０００３】
　トランスミッションアクチュエータは、一般に、シフトレバーを車両幅方向に沿って動
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かす左右方向アクチュエータと、シフトレバーを車両前後方向に沿って動かす前後方向ア
クチュエータと、を組み合わせた構成となっており、前後方向アクチュエータの可動部に
シフトレバー先端のノブが連結される。
【０００４】
　特許文献１には、シフトレバー先端のノブと前後方向アクチュエータとの接続構造とし
て、球面状の座面を外周に備えたカップ状のアダプターをノブに被せて装着し、このアダ
プターを、前後方向アクチュエータの可動部に設けた正方形断面の箱状部材の中に配置し
た構成が開示されている。つまり、球面状の座面が正方形断面をなす箱状部材の四方の内
壁面にそれぞれ点接触し、前後方向の移動に伴うシフトレバーの傾きを許容する構成とな
っている。
【０００５】
　特許文献２には、シフトレバー先端のノブを把持する構造として、ノブに被せて装着す
るカップ状の部材を、それぞれ略半円筒状をなすように２つの片に分割し、ノブに被せた
後に互いに半径方向にネジで締め付けて取り付けるようにした構成が開示されている。こ
のものでは、カップ状の部材とノブとの間に前後方向に沿った遊びを与えることで、シフ
トレバーの傾きを許容している。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００６】
【特許文献１】特許第４６６５７１４号公報
【特許文献２】実開平７－０３６０３７号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００７】
　特許文献１，２のいずれにおいても、カップ状の部材をノブに被せて装着する構成であ
るため、車種によってノブの寸法ないし形状が異なる場合に、適用可能な範囲が狭い。従
って、車種毎に部品の交換が必要となり、結果的に、シャシダイナモメータ上の走行試験
の作業効率が悪くなる。
【０００８】
　また、シフトレバーの傾きを許容するために何らかの遊びないし隙間を与える構成とな
っており、アクチュエータによるシフトレバーの操作の剛性感が低く、車種によってはシ
フトレバーの操作が不十分となる恐れがある。
【課題を解決するための手段】
【０００９】
　この発明に係る車両自動運転装置のトランスミッションアクチュエータは、
　車両の運転席に配置されるフレームに支持され、車両幅方向に動作する第１のアクチュ
エータと、
　上記第１のアクチュエータの移動体に、車両幅方向に沿った第１の回転中心を中心とし
て上下揺動可能に支持され、車両前後方向に動作するアクチュエータロッドを有する第２
のアクチュエータと、
　上記アクチュエータロッドの先端に基部が取り付けられ、先端部が車両前方へと延びる
アームと、
　それぞれ内側に湾曲した第１のフィンガーと第２のフィンガーとを、両者間でシフトレ
バーのノブを把持するように、一端のヒンジ部において開閉可能に連結してなり、かつ、
車両幅方向に沿った第２の回転中心を中心として上記第１のフィンガーの中間部が上記ア
ームの先端部に揺動可能に支持されたハンド部と、
　上記ノブを挟んだ状態で上記第２のフィンガーを上記第１のフィンガーへ向かって締め
付ける締め付け機構と、
　を備えている。
【００１０】
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　この構成では、ハンド部の第１のフィンガーと第２のフィンガーとの間にシフトレバー
先端のノブが配置され、締め付け機構により第２のフィンガーを第１のフィンガーへ向か
って締め付けることで、ノブがハンド部に固定される。ハンド部は、それぞれ内側に湾曲
した第１のフィンガーと第２のフィンガーとが開閉する構成であるので、多様なノブの把
持が可能である。この状態で、第２のアクチュエータが車両前後方向に動作すると、シフ
トレバーが車両前後方向に動き、いわゆるシフト操作がなされる。
【００１１】
　このシフト操作に伴いシフトレバーの前後方向の傾きが変化するが、ハンド部は、車両
幅方向に沿った第２の回転中心を中心としてアームの先端部に揺動可能に支持されている
ので、シフトレバーの傾き（つまりノブの傾き）を許容するようにハンド部が自在に傾く
。このとき、第２の回転中心は第１のフィンガーの長手方向の中間部に位置し、ノブの前
後方向の中央付近を第２の回転中心が通る。そのため、シフトレバーの角度変化に伴う第
２の回転中心の上下変位は最小限である。第２の回転中心の上下変位は、第２のアクチュ
エータが車両幅方向に沿った第１の回転中心を中心として上下揺動することで吸収される
が、第２のアクチュエータの揺動変位はやはり最小限となる。
【００１２】
　第２の回転中心がノブの前後方向の中央付近を通過することで、第２のアクチュエータ
による前後方向の力がノブの前後方向の中央付近に伝達されることとなり、シフトレバー
は確実に動作する。
【００１３】
　好ましい一つの態様では、上記アームは、上記先端部が上記アクチュエータロッドの中
心軸線に対し車両幅方向にオフセットして位置するように、略Ｌ字形に形成されている。
そして、好ましくは、上記ハンド部の上記ヒンジ部が、上記アクチュエータロッドの上記
中心軸線上に位置している。
【００１４】
　このような構成では、第２のアクチュエータによる前後方向の力がアクチュエータロッ
ドを介してシフトレバーに直線的に伝達される。換言すれば、アクチュエータロッドの中
心軸線上をノブが動くこととなり、動作が単純となる。
【００１５】
　また好ましい一つの態様では、上記アームは、上記アクチュエータロッドの先端におい
て、車両前後方向に沿った第３の回転中心を中心として揺動可能に支持されている。例え
ばシフトレバーのセレクト操作（車両幅方向に沿った操作）に伴ってシフトレバーが車両
幅方向に沿って傾く場合には、いずれかの箇所でノブの傾きを吸収する必要がある。アー
ムを第３の回転中心を中心として揺動可能に支持することで、シフトレバーの車両幅方向
に沿った傾きが吸収される。
【００１６】
　なお、他の箇所でシフトレバーの車両幅方向に沿った傾きを吸収することも可能であり
、この場合には、アームがアクチュエータロッドに対し揺動しない構成とすることができ
る。
【００１７】
　また好ましい一つの態様では、上記第１のフィンガーは、先端部が二股状に分岐して形
成されており、両者間の間隙に上記第２のフィンガーの先端部が進入可能に構成されてい
る。このような構成とすることで、比較的径の小さなノブの把持も可能となり、結果的に
ハンド部で把持が可能なノブの寸法範囲が広くなる。
【００１８】
　また具体的な一つの態様では、上記第１のフィンガーおよび上記第２のフィンガーはそ
れぞれ円弧形に湾曲しており、上記第１のフィンガーの内側の把持面と上記第２のフィン
ガーの内側の把持面とで紡錘形の空間が形成され、上記第２の回転中心は、この紡錘形の
中央に位置している。特殊な形状の場合を除き、ノブは紡錘形の空間の中央付近で把持さ
れることとなるので、第２の回転中心はノブの前後方向の中央付近を通過することとなる
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。
【発明の効果】
【００１９】
　この発明によれば、シフト操作に伴うシフトレバーの傾きを許容しつつノブをアクチュ
エータロッド先端におけるハンド部で堅固に把持することができ、第２のアクチュエータ
による前後方向の動作をシフトレバーに確実に伝達することができる。
【図面の簡単な説明】
【００２０】
【図１】一実施例の車両自動運転装置を運転席で搭載した状態で示す斜視図。
【図２】同じく搭載状態での側面図。
【図３】同じく搭載状態での平面図。
【図４】車両自動運転装置のみを示す斜視図。
【図５】トランスミッションアクチュエータユニットおよびペダルアクチュエータを取り
外した状態で示す車両自動運転装置全体の斜視図。
【図６】トランスミッションアクチュエータユニットの斜視図。
【図７】シフト用アクチュエータを取り外した状態で示すトランスミッションアクチュエ
ータユニットの斜視図。
【図８】一実施例のグリップハンドの平面図。
【図９】グリップハンドの側面図。
【図１０】反対側から示すグリップハンドの側面図。
【図１１】斜め上方から見たグリップハンドの斜視図。
【図１２】斜め下方から見たグリップハンドの斜視図。
【図１３】実施例のグリップハンドのシフト操作に伴う挙動を示す説明図。
【図１４】参考例のグリップハンドのシフト操作に伴う挙動を示す説明図。
【発明を実施するための形態】
【００２１】
　以下、この発明の一実施例を図面に基づいて詳細に説明する。
【００２２】
　初めに、この発明に係る車両自動運転装置１の全体的な構成を説明する。図１～図３は
、この発明に係る車両自動運転装置１を車両の運転席２に搭載した状態で示している。図
４，図５は、車両から取り外した状態で車両自動運転装置１の全体を示している。この車
両自動運転装置１は、図示しないシャシダイナモメータ上で車両の走行試験を行う際に用
いられるもので、車両外部に配置される制御装置からの信号によりアクセルペダル等のペ
ダル操作と変速機のシフトレバー操作を行う。
【００２３】
　ここで、本実施例の車両自動運転装置１は、クラッチペダルを有する手動変速機型の車
両であってもクラッチペダルを具備しない自動変速機型の車両であっても使用が可能であ
り、さらに、運転席が車両右側にあり左手でシフトレバー操作を行ういわゆる右ハンドル
車と、運転席が車両左側にあり右手でシフトレバー操作を行ういわゆる左ハンドル車と、
の双方に適用が可能である。図１～図５に示した実施例は、特に、アクセルペダル４５と
ブレーキペダル４６とクラッチペダル４７とを備えた手動変速機型の車両で、かつ右ハン
ドル車に適用される態様とした構成例の車両自動運転装置１を示している。
【００２４】
　車両自動運転装置１は、運転席２のシートバック４の上端部付近から車両前方へ向けて
斜め下方へ延びるように配置されるフレーム１１と、フレーム１１前端においてシートク
ッション３前端に沿って下方へ延びた一対の脚部１２と、フレーム１１前端から車両前方
へ延びて３つのペダル４５，４６，４７をそれぞれ操作する３つのペダルアクチュエータ
４１と、フレーム１１の中間部においてシートクッション３ならびにシートバック４から
浮き上がった状態に支持された可動ユニット１０１と、可動ユニット１０１の上面に搭載
されたトランスミッションアクチュエータユニット１３１と、フレーム１１の前端部に位
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置する接続ボックス１０６と、から概略構成されている。
【００２５】
　接続ボックス１０６は、車両自動運転装置１が具備する種々のアクチュエータ類やセン
サ類と車両外部の制御装置から車両内に引き込まれる図示しないケーブル（電源系統と信
号系統とを含む）との接続部を構成している。
【００２６】
　可動ユニット１０１は、フレーム１１に対して前後方向にスライド可能となるように構
成されており、トランスミッションアクチュエータユニット１３１の支持台として機能す
る。この可動ユニット１０１と接続ボックス１０６とは、可撓性を有する平帯状のケーブ
ル１００を介して電気的に接続されている。
【００２７】
　トランスミッションアクチュエータユニット１３１は、図示例では運転席２の左手側に
位置するシフトレバーを操作するものであり、シフトレバーを車両幅方向に沿って操作（
いわゆるセレクト操作）するセレクト用アクチュエータ１３３と、シフトレバーを車両前
後方向に沿って操作（いわゆるシフト操作）するシフト用アクチュエータ１３４と、を組
み合わせた構成となっている。詳しくは、トランスミッションアクチュエータユニット１
３１は、図示しないシフトレバー頭部の例えば略球形状をなすノブ（グリップと呼ばれる
こともある）を把持するグリップハンド１６８を備えており、このグリップハンド１６８
がシフト用アクチュエータ１３４の動作によって前後進するとともに、シフト用アクチュ
エータ１３４全体がセレクト用アクチュエータ１３３の動作によって車両幅方向に沿って
移動することで、セレクト操作およびシフト操作の双方を実現する。本発明の要部である
トランスミッションアクチュエータユニット１３１については、後段で詳述する。なお、
図１～図５においては、グリップハンド１６８として、本発明の実施例ではなく参考例と
なるグリップハンド１６８’が図示されている。
【００２８】
　車両の運転席２に搭載された車両自動運転装置１は、運転席２の左右両側でベルト２５
を介して後方斜め下方へ引っ張ることにより車両に固定される。運転席２を傷等から保護
するために、剛性を有するシートサポート２７がシートクッション３後端に配置されてお
り、このシートサポート２７の両端にベルト２５が掛けられている。ベルト２５は、図示
しない汎用のベルト締付器を介して左右のそれぞれでループ状に構成されており、ベルト
締付器によって締付操作がなされる。ベルト２５を介して締付・固定した状態において、
脚部１２の下端が車体フロア６に当接し、フレーム１１が運転席２上で固定される（図２
参照）。
【００２９】
　フレーム１１は、例えば炭素繊維強化プラスチック（ＣＦＲＰ）を用いて中空管状に構
成したものであり、メインフレーム１５と、サブフレーム１６と、を備えており、両者が
一体に構成されている（図４、図５参照）。
【００３０】
　メインフレーム１５は、平面視（図３のように車両上方から見た状態をいう）において
略Ｕ字形をなす。つまり、メインフレーム１５は、車両前後方向に斜めに延びる一対のメ
インビーム１５ａと、これら一対のメインビーム１５ａの上端を互いに連結する水平方向
に沿った横ビーム１５ｂと、を有する。車両搭載状態では、横ビーム１５ｂがシートバッ
ク４の上部に当接し、ここからメインビーム１５ａがシートクッション３前端へ向かって
斜め下方へ直線的に延びた姿勢となる。
【００３１】
　一対のメインビーム１５ａは、互いに対称形状をなしている。ここで、メインフレーム
１５の平面視においては、図３に示すように、全体として樽型をなすように各々のメイン
ビーム１５ａがアーチ状に湾曲している。
【００３２】
　サブフレーム１６は、上述したように樽型をなすように膨らんだメインフレーム１５の
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内側に位置している。サブフレーム１６は、平面視において全体として略Ｕ字形をなして
おり、互いに平行に位置する一対の直線状をなすサブビーム１６ａと、これら一対のサブ
ビーム１６ａの下端を互いに連結する中空プレート状の横ビーム１６ｂと、横ビーム１６
ｂの下端から折れ曲がった形で前方へ延びる接続ボックス支持部１６ｃと、を有する。
【００３３】
　一対のサブビーム１６ａと横ビーム１６ｂとは、メインフレーム１５の傾斜に対応した
一つの傾斜した平面に沿って延びている。接続ボックス支持部１６ｃは、車両搭載状態に
おいて水平面に沿ったものとなるように形成されている。従って、サブビーム１６ａおよ
び横ビーム１６ｂと、接続ボックス支持部１６ｃとは、所定の角度を有して連続している
。
【００３４】
　水平面に沿った配置となる接続ボックス支持部１６ｃは、メインフレーム１５の一対の
メインビーム１５ａの前端部の間に挟まれて位置し、かつ互いに一体化されている。
【００３５】
　接続ボックス１０６は、中空管状をなすサブフレーム１６の接続ボックス支持部１６ｃ
に埋め込まれた形に配置されている。また、図２に示すように、接続ボックス１０６の下
部後方に、比較的大型のメインコネクタ１０７が配置されている。このメインコネクタ１
０７には、外部の制御装置から車両内に引き込まれたケーブル（図示せず）の先端の比較
的大型の集中コネクタ１１６が接続される。
【００３６】
　図４、図５に示すように、一対のサブビーム１６ａの各々の下面には、後述するように
可動ユニット１０１をスライド可能に案内するための金属製のガイドレール２０が取り付
けられている。
【００３７】
　一対のメインビーム１５ａの前端面には、車両幅方向に延びる金属製のペダルアクチュ
エータ支持用スライドレール３１が取り付けられており、このペダルアクチュエータ支持
用スライドレール３１によって一対のメインビーム１５ａが互いに連結されている（図３
参照）。
【００３８】
　ペダルアクチュエータ支持用スライドレール３１は、３つのペダルアクチュエータサポ
ート５１をスライド可能に支持している。３つのペダルアクチュエータ４１（アクセルペ
ダルアクチュエータ４１Ａ、ブレーキペダルアクチュエータ４１Ｂ、クラッチペダルアク
チュエータ４１Ｃ）は、それぞれ対応するペダルアクチュエータサポート５１に着脱可能
に支持されている。
【００３９】
　なお、自動変速機を備えた車両に適用する場合には、クラッチペダルアクチュエータ４
１Ｃが取り外された状態となり、２つのペダルアクチュエータ４１つまりアクセルペダル
アクチュエータ４１Ａとブレーキペダルアクチュエータ４１Ｂのみを具備した構成となる
。
【００４０】
　図５に示すように、可動ユニット１０１は、フレーム１１の中に位置し、詳しくは、メ
インフレーム１５の一対のメインビーム１５ａの間に位置している。
【００４１】
　可動ユニット１０１は、一対のサブビーム１６ａによって支持される可動フレーム１０
２と、この可動フレーム１０２の上面に位置する剛性を有するアクチュエータ支持プレー
ト１０５と、を備えている。可動フレーム１０２は、側面視において略三角形をなしてお
り、一対のサブビーム１６ａ（詳しくはその下面に取り付けられているガイドレール２０
）によって前後方向にスライド可能に支持されている。
【００４２】
　この前後方向のスライドに伴い、トランスミッションアクチュエータユニット１３１を
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支持するアクチュエータ支持プレート１０５の高さも変化する。従って、トランスミッシ
ョンアクチュエータユニット１３１の高さ位置ひいてはグリップハンド１６８の基本的な
高さ位置が変化し、車種によって高さないし長さが異なるシフトレバーに広く対応するこ
とが可能となる。
【００４３】
　金属板からなるアクチュエータ支持プレート１０５は、平面視において長方形状をなし
ており、基本的に水平となるように可動フレーム１０２に支持されている。
【００４４】
　アクチュエータ支持プレート１０５の上面には、トランスミッションアクチュエータユ
ニット１３１が着脱可能に取り付けられる（図５参照）。このトランスミッションアクチ
ュエータユニット１３１の取付のために、長方形状をなすアクチュエータ支持プレート１
０５の四隅の中の対角線上となる２箇所に、ロック孔を備えたグロメット１２１がそれぞ
れ埋設されている。
【００４５】
　同様に、アクチュエータ支持プレート１０５には、トランスミッションアクチュエータ
ユニット１３１との間で電気的接続を行うためのトランスミッションアクチュエータユニ
ット用コネクタ１２３が前後２箇所に設けられている。これら２つのトランスミッション
アクチュエータユニット用コネクタ１２３は、トランスミッションアクチュエータユニッ
ト１３１の取付姿勢に応じていずれか一方が使用される。
【００４６】
　アクチュエータ支持プレート１０５における２つのグロメット１２１および２つのコネ
クタ１２３は、それぞれ、長方形状をなすアクチュエータ支持プレート１０５の中心を対
称点とした点対称の関係にある。つまり、１８０°回転させたときに互いに重なる配置・
構成となっている。
【００４７】
　トランスミッションアクチュエータユニット１３１は、可動ユニット１０１に対して簡
単に着脱できる構成を有する。そして、可動ユニット１０１に対する取付姿勢（前後の向
き）を１８０°反転させることで、いわゆる右ハンドル車用の態様と左ハンドル車用の態
様とに容易に変更することができる。
【００４８】
　図６，図７は、可動ユニット１０１から取り外したトランスミッションアクチュエータ
ユニット１３１を単体で示している。これらの図６，図７には、グリップハンド１６８と
して実施例のグリップハンド１６８が示されている。
【００４９】
　前述したように、トランスミッションアクチュエータユニット１３１は、車両幅方向に
沿ったセレクト操作を行うセレクト用アクチュエータ１３３と、車両前後方向に沿ったシ
フト操作を行うシフト用アクチュエータ１３４と、を組み合わせて構成されている。
【００５０】
　トランスミッションアクチュエータユニット１３１は、比較的厚く剛性の高いベースプ
レート１３２を備え、このベースプレート１３２の上にセレクト用アクチュエータ１３３
が構成されている。セレクト用アクチュエータ１３３は、車両幅方向に沿って細長い箱状
をなすアクチュエータハウジング１３５を有し、このアクチュエータハウジング１３５が
ベースプレート１３２上に固定されている。また、アクチュエータハウジング１３５の長
手方向中央部には、一方の側に箱状のコネクタカバー１３７を備え、他方の側に箱状のモ
ータカバー１３８を備えている。なお、コネクタカバー１３７はアクチュエータハウジン
グ１３５と一体に連続している。
【００５１】
　ベースプレート１３２は、平坦な板状をなし、これらのアクチュエータハウジング１３
５とコネクタカバー１３７とモータカバー１３８の三者の外側の輪郭に概ね沿った外形を
有している。すなわち、ベースプレート１３２は、長手方向の両端部では幅（車両前後方



(9) JP 2021-188913 A 2021.12.13

10

20

30

40

50

向の寸法）が狭く、中央部では幅が広くなった形状を有している。
【００５２】
　セレクト用アクチュエータ１３３は、モータカバー１３８の中に収容された電動モータ
および減速機の作用によりアクチュエータロッドとなるラック軸１４１が車両幅方向に移
動するピニオン・ラック形式の直線運動型アクチュエータである。ラック軸１４１は、後
退状態においてはそのほぼ全体がアクチュエータハウジング１３５の中に収容されており
、アクチュエータハウジング１３５の一方の端部（コネクタカバー１３７を前方へ向けた
ときに左手側となる端部）からラック軸１４１の先端部のみが突出している。このラック
軸１４１の先端部に、シフト用アクチュエータ１３４が支持されている。図１～図５に示
したいわゆる右ハンドル車用の構成では、運転席２上に位置するフレーム１１や可動ユニ
ット１０１に対して左手側にシフト用アクチュエータ１３４が位置する。なお、ラック軸
１４１は、シフト用アクチュエータ１３４の荷重を支承しつつ精度よく直線運動し得るよ
うに、アクチュエータハウジング１３５の内部の図示しないガイド機構によって案内され
ている。
【００５３】
　図６、図７に示すように、コネクタカバー１３７の一側部（車両幅方向に沿った一方の
側部）およびモータカバー１３８の反対側の一側部においては、ベースプレート１３２が
アクチュエータハウジング１３５やコネクタカバー１３７およびモータカバー１３８の輪
郭から張り出しており、対角線上に位置する一対の延長部１３２ａとして形成されている
。延長部１３２ａを含めたベースプレート１３２中央部分の四角形の範囲は、可動ユニッ
ト１０１のアクチュエータ支持プレート１０５の外形状に対応した形状をなす。そして、
この一対の延長部１３２ａの各々に、前述した可動ユニット１０１側のアクチュエータ支
持プレート１０５のグロメット１２１とともにロック機構１４３を構成するロックピン１
４４が配設されている。ロックピン１４４は、先端部がベースプレート１３２の面から下
方へ突出し、かつ、手指にて回転操作するための摘み部１４５を上端部に備えている。こ
のロック機構１４３は、摘み部１４５を有するロックピン１４４を一定角度（例えば９０
°ないし１８０°）回転させることで軸方向の締付を伴うロックが行われる汎用のスクリ
ュー形式のものである。
【００５４】
　２つのロック機構１４３は対角線上に位置し、従って、シフトレバーが左手側にあるか
右手側にあるかに応じてトランスミッションアクチュエータユニット１３１を１８０°反
転させて取り付けることが可能である。
【００５５】
　また、ベースプレート１３２の底面においては、アクチュエータ支持プレート１０５に
おけるトランスミッションアクチュエータユニット用コネクタ１２３に対応したトランス
ミッションアクチュエータ側コネクタ（図示せず）が設けられている。このコネクタ１７
１は、コネクタカバー１３７に覆われる位置にあり、トランスミッションアクチュエータ
ユニット１３１の取付姿勢に応じて、トランスミッションアクチュエータユニット用コネ
クタ１２３のいずれか一方に接続される。
【００５６】
　なお、ベースプレート１３２の底面には、複数の角柱状の脚部（図示せず）が設けられ
ており、この脚部がアクチュエータ支持プレート１０５におけるロケート用開口部１２４
およびロケート用切欠部１２５（図５参照）に嵌合することで、トランスミッションアク
チュエータユニット１３１の位置決めがなされる。
【００５７】
　アクチュエータハウジング１３５の上面１３５ａには、取り外したトランスミッション
アクチュエータユニット１３１を作業者が持ち運びできるように、作業者によって把持可
能な略Ｕ字形のハンドル１３６が取り付けられている。このハンドル１３６は、シフト用
アクチュエータ１３４を含むトランスミッションアクチュエータユニット１３１全体の重
心位置に対応した位置に配置されている。
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【００５８】
　上記のように、トランスミッションアクチュエータユニット１３１は、一対のロック機
構１４３を緩めるだけで可動ユニット１０１から取り外すことが可能である。そして、逆
に、可動ユニット１０１の上にトランスミッションアクチュエータユニット１３１を載せ
、一対のロックピン１４４を手指で回転させてロック機構１４３をロック状態とすること
で、可動ユニット１０１に取り付けることができる。取付と同時にコネクタ１２３による
電気的接続がなされ、外部でのケーブルの接続等は不要である。
【００５９】
　また、可動ユニット１０１から取り外したトランスミッションアクチュエータユニット
１３１は、前後を１８０°反転させて可動ユニット１０１に取り付けることが可能である
。これにより、シフトレバーが運転席２の右側に位置する車両つまりいわゆる左ハンドル
車に容易に対応することができる。
【００６０】
　なお、右ハンドル車用の取付姿勢と左ハンドル車用の取付姿勢のいずれでも、セレクト
用アクチュエータ１３３のラック軸１４１の中心は、等しい位置にあり、互いに変化しな
い。つまり、アクチュエータ支持プレート１０５の前後方向中央に常にラック軸１４１が
位置する。
【００６１】
　前述したようにシフト用アクチュエータ１３４は、セレクト用アクチュエータ１３３の
ラック軸１４１の先端部に支持されているが、このシフト用アクチュエータ１３４はラッ
ク軸１４１の先端部から簡単に着脱できる（図７参照）。さらに、セレクト用アクチュエ
ータ１３３に対するシフト用アクチュエータ１３４の取付姿勢を前後反転可能なように構
成されている。すなわち、上述した右ハンドル車用の態様と左ハンドル車用の態様との間
での変更に伴ってトランスミッションアクチュエータユニット１３１の取付姿勢を１８０
°反転させた場合に、多くの車種では、セレクト用アクチュエータ１３３のラック軸１４
１よりもシフトレバーの位置が前側にあるので、シフト用アクチュエータ１３４の向き（
つまりグリップハンド１６８が前後のどちら側にあるか）を変更する必要が生じる。本実
施例では、シフト用アクチュエータ１３４の前後方向が容易に反転する。
【００６２】
　図７は、セレクト用アクチュエータ１３３からシフト用アクチュエータ１３４を取り外
した状態を示している。なお、図６および図７におけるシフト用アクチュエータ１３４の
向き（セレクト用アクチュエータ１３３に対する姿勢）は、図１等のいわゆる右ハンドル
車用の態様に相当する。
【００６３】
　セレクト用アクチュエータ１３３のアクチュエータハウジング１３５から進退するラッ
ク軸１４１は、角柱状をなしており、その先端部に、回転自在に支持されたジョイント１
５２を介してＬ字形ブラケット１５１が取り付けられている。ジョイント１５２は、ラッ
ク軸１４１の長手方向と平行な回転中心軸（請求項における「第１の回転中心」に相当）
を有し、Ｌ字形ブラケット１５１は、この回転中心軸（図１３の点Ｏ１参照）を中心とし
て揺動可能に支持されている。Ｌ字形ブラケット１５１は、ジョイント１５２の回転中心
軸と平行な平面をなす長方形の取付面１５１ａを有し、この取付面１５１ａの両側に、該
取付面１５１ａから垂直に立ち上がった第１ガイド面１５１ｂおよび第２ガイド面１５１
ｃを備えている（図７参照）。
【００６４】
　ジョイント１５２の回転中心軸は、ラック軸１４１の下方にあり、かつ取付面１５１ａ
は、ジョイント１５２の回転中心軸よりも下方にオフセットしている。従って、取付面１
５１ａは、ラック軸１４１の延長線上よりも下方に位置している。また、第１ガイド面１
５１ｂおよび第２ガイド面１５１ｃは、ジョイント１５２の回転中心軸と直交する方向（
換言すればラック軸１４１と直交する方向）に延びており、互いに平行である。
【００６５】
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　Ｌ字形ブラケット１５１の取付面１５１ａの中心部には、ロック機構１５４を構成する
ロックピン１５５が配置されている。このロック機構１５４は、トランスミッションアク
チュエータユニット１３１を固定するための前述したロック機構１４３と実質的に同一の
汎用のスクリュー形式のロック機構であって、ロックピン１５５の下端には手指で回転操
作するための摘み部１５６を備えている。
【００６６】
　図６，図７に示すように、シフト用アクチュエータ１３４は、長方形の底面を有する箱
状のアクチュエータハウジング１６１と、このアクチュエータハウジング１６１の内部に
収容された減速機（図示せず）と、この減速機に接続された電動モータ１６５と、アクチ
ュエータハウジング１６１の端部から先端部が突出したアクチュエータロッドとしてのラ
ック軸１６６と、を備えている。ラック軸１６６は、歯部を除く基本形状として断面円形
の棒状をなしている。アクチュエータハウジング１６１は、後方へと直線的に延びた円筒
部１６１ａを備えており、ラック軸１６６が後退位置にあるときはラック軸１６６の大部
分がこの円筒部１６１ａの中に収容されている。
【００６７】
　アクチュエータハウジング１６１の底面は、剛性の高い比較的に厚肉の底部プレート（
図示せず）によって構成されており、この底部プレートは、ラック軸１６６の長手方向が
長辺となる長方形をなしている。そして、底部プレートの短辺側の幅は、上述したＬ字形
ブラケット１５１の取付面１５１ａの幅つまり第１ガイド面１５１ｂと第２ガイド面１５
１ｃとの間の間隔に実質的に等しい。つまり、底部プレートは、Ｌ字形ブラケット１５１
の第１，第２ガイド面１５１ｂ，１５１ｃに挟まれた取付面１５１ａに比較的密に嵌合し
得る寸法を有している。そして、底部プレートの中心部には、ロックピン１５５が係合す
るロック孔を備えたグロメット（図示せず）が取り付けられている。このグロメットは、
前述したアクチュエータ支持プレート１０５におけるグロメット１２１と同様のものであ
り、ロックピン１５５とともにロック機構１５４を構成している。
【００６８】
　従って、アクチュエータハウジング１６１をＬ字形ブラケット１５１の上に載せ、ロッ
クピン１５５を摘み部１５６を介して手指でロック方向に回転操作することにより、アク
チュエータハウジング１６１がＬ字形ブラケット１５１の取付面１５１ａ上に締め付けら
れる。これにより、シフト用アクチュエータ１３４がＬ字形ブラケット１５１上に固定さ
れる。この取付状態では、アクチュエータハウジング１６１の底部プレートの左右側縁が
Ｌ字形ブラケット１５１の第１，第２ガイド面１５１ｂ，１５１ｃに係合するので、シフ
ト用アクチュエータ１３４が左右に傾くようなことはない。つまり、セレクト用アクチュ
エータ１３３のラック軸１４１とシフト用アクチュエータ１３４のラック軸１６６は、常
に正しく直交状態を維持する。従って、先端にグリップハンド１６８を備えたラック軸１
６６は、Ｌ字形ブラケット１５１の揺動中心（図１３の点Ｏ１参照）を中心として上下に
揺動可能である。
【００６９】
　また、Ｌ字形ブラケット１５１下面にある摘み部１５６をロック解除方向に回転操作す
れば、ロック機構１５４のロックが解除され、図７に示すようにシフト用アクチュエータ
１３４をＬ字形ブラケット１５１から取り外すことができる。そして、取り外したシフト
用アクチュエータ１３４を前後に１８０°反転させてＬ字形ブラケット１５１に再度取り
付けることで、いわゆる左ハンドル車に対応した逆向きの取付姿勢でもってセレクト用ア
クチュエータ１３３と組み合わせることができる。
【００７０】
　なお、図６、図７に示すように、セレクト用アクチュエータ１３３とシフト用アクチュ
エータ１３４とは、セレクト用アクチュエータ１３３のラック軸１４１先端部からシフト
用アクチュエータ１３４の電動モータ１６５へ至る２本のケーブル１６７によって接続さ
れている。
【００７１】
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　シフト用アクチュエータ１３４は、電動モータ１６５および減速機の作用によりアクチ
ュエータロッドとなるラック軸１６６が車両前後方向に移動するピニオン・ラック形式の
直線運動型アクチュエータである。断面円形をなすラック軸１６６には、歯車列の最終段
のピニオンと噛み合うラック（図示せず）が形成されている。
【００７２】
　次に、グリップハンド１６８について図８～図１２を参照してより詳しく説明する。ラ
ック軸１６６の先端に、シフトレバーとの接続部となるグリップハンド１６８が取り付け
られている。このグリップハンド１６８は、ラック軸１６６の先端に取り付けられたアー
ム２０１と、固定側フィンガー２０３および可動側フィンガー２０４を組み合わせてなる
ハンド部２０２と、可動側フィンガー２０４を固定側フィンガー２０３へ向かって締め付
けるネジ機構２０５と、から大略構成されている。
【００７３】
　アーム２０１は、略Ｌ字形に形成されており、Ｌ字の短辺に相当する短辺部２０１ａが
ラック軸１６６に対し直交する方向に配置されているとともに、Ｌ字の長辺に相当する長
辺部２０１ｂが内側へ緩く湾曲しながら車両前方へと延びている。短辺部２０１ａの基部
がラック軸１６６の先端に取り付けられており、詳しくは、ラック軸１６６の先端の軸部
に軸受部を介して回転自在に取り付けられている。つまり、円形断面をなすラック軸１６
６の中心線を回転中心（請求項における「第３の回転中心」に相当）（図８の中心線Ｌ３
参照）として、アーム２０１はラック軸１６６に対し回転可能ないし揺動可能となってい
る。なお、このアーム２０１の回転中心となるラック軸１６６の中心線は、同時に請求項
における「アクチュエータロッドの中心軸線」に相当する。アーム２０１の長辺部２０１
ｂは、ラック軸１６６の中心軸線つまりアーム２０１の回転中心線Ｌ３に対して外側にオ
フセットして位置しており、その先端部に、ハンド部２０２を回転自在に支持するための
支持軸２０７が設けられている。支持軸２０７は、ラック軸１６６の中心線（Ｌ３）に対
し直交する方向に沿ってアーム２０１の内側へ向かって突出している。図６，図７のよう
にアーム２０１が水平面に沿った姿勢にあるときには、支持軸２０７は、車両幅方向に沿
って延びている。
【００７４】
　ハンド部２０２を構成する固定側フィンガー２０３および可動側フィンガー２０４は、
それぞれ内側へ湾曲して形成されている。具体的には、それぞれ円弧形に湾曲して形成さ
れており、互いに外側へ向かって凸となる形に組み合わされている。これらの固定側フィ
ンガー２０３および可動側フィンガー２０４は、両者間でシフトレバーのノブ（図示せず
）を把持するように、一端のヒンジ部２０８において開閉可能に連結されている。図示例
では、固定側フィンガー２０３および可動側フィンガー２０４を貫通したピンによってヒ
ンジ部２０８が構成されている。
【００７５】
　固定側フィンガー２０３の内側の把持面２０３ａと可動側フィンガー２０４の内側の把
持面２０４ａは、基本的に対称形状をなしており、図８のように固定側フィンガー２０３
の先端と可動側フィンガー２０４の先端とが最も近接した開閉状態にあるときに、これら
の把持面２０３ａ，２０４ａはラック軸１６６の中心線（Ｌ３）を挟んで略対称となる。
そして、このように両フィンガー２０３，２０４の先端が互いに近接した開閉状態におい
ては、両者の把持面２０３ａ，２０４ａによって、ラック軸１６６の長手方向を長径とす
る紡錘形の空間が形成される。ノブは、この紡錘形の空間の中に収容される。
【００７６】
　固定側フィンガー２０３は、先端部が二股状に分岐して形成されており、一対の先端部
２０３ｂの間の間隙２０９に可動側フィンガー２０４の先端部が進入可能となっている（
図９，図１０参照）。これにより、固定側フィンガー２０３と可動側フィンガー２０４と
を広い角度範囲に亘って開閉することができる。またノブが球状もしくは球に近い形状で
ある場合には、最も径が大きな部分が間隙２０９に位置し、上下２カ所を一対の先端部２
０３ｂが押さえることとなるため、ノブの上下方向における固定も確実となる。



(13) JP 2021-188913 A 2021.12.13

10

20

30

40

50

【００７７】
　特に図示の実施例では、図９に示すように、可動側フィンガー２０４の把持面２０４ａ
の幅方向中央に該可動側フィンガー２０４の長手方向に沿って凹溝２０４ｂが形成されて
いる。従って、ノブが球状の場合には、可動側フィンガー２０４においても凹溝２０４ｂ
の上縁および下縁の２カ所でノブと接することとなり、二股状の固定側フィンガー２０３
とともに計４点で球状のノブを確実に支持することができる。
【００７８】
　締め付け機構を構成するネジ機構２０５は、固定側フィンガー２０３および可動側フィ
ンガー２０４をヒンジ部２０８寄りの位置で貫通したロッド２１１と、このロッド２１１
の基端に設けられた手指で回転操作するための摘み部２１２と、固定側フィンガー２０３
および可動側フィンガー２０４にそれぞれ埋設された円柱形をなすナット部材２１３，２
１４と、から構成されている。
【００７９】
　ロッド２１１は、互いに対称形状をなす２つの把持面２０３ａ，２０４ａの対称軸に対
して直交する方向に配置されている。摘み部２１２は、アーム２０１とは反対側つまり可
動側フィンガー２０４側に位置する。そして、ロッド２１１は、互いに逆向きの一対の螺
条を備えており、先端部における第１の方向の螺条が固定側フィンガー２０３のナット部
材２１３に螺合し、基端部における第２の方向の螺条が可動側フィンガー２０４のナット
部材２１４に螺合している。従って、摘み部２１２を介してロッド２１１を例えば時計回
り方向に回転操作すると固定側フィンガー２０３と可動側フィンガー２０４とが互いに接
近し、逆にロッド２１１を反時計回り方向に回転操作すると固定側フィンガー２０３と可
動側フィンガー２０４とが互いに離れる。従って、このネジ機構２０５によって、ハンド
部２０２の開閉動作ならびに締付固定がなされる。なお、ナット部材２１３，２１４は固
定側フィンガー２０３および可動側フィンガー２０４に対して回転が可能であり、開閉動
作に伴うロッド２１１に対する僅かな角度変化がこれらの回転によって吸収される。本実
施例では、ネジ機構２０５として逆向きの一対のネジを用いることで、ロッド２１１の回
転量に対するハンド部２０２の開閉角度変化を大きく得ることができる。
【００８０】
　ノブを把持するハンド部２０２は、その全体がアーム２０１先端の支持軸２０７によっ
て回転可能に支持されている。詳しくは、円弧形をなす固定側フィンガー２０３の長手方
向の中間部（好ましくは把持面２０３ａの中央となる点）が支持軸２０７によって支持さ
れている。これにより、ハンド部２０２は、ラック軸１６６の長手方向と直交する方向に
沿って延びた回転中心線（請求項における「第２の回転中心」に相当）（図８の中心線Ｌ
２参照）を中心として回転自在となっている。２つの把持面２０３ａ，２０４ａによって
形成される前述した紡錘形の空間を想定すると、支持軸２０７による回転中心線Ｌ２は、
紡錘形の短径方向に沿って延び、かつ、紡錘形の中央を横切るように位置している。
【００８１】
　好ましい実施例においては、ラック軸１６６に対するアーム２０１の回転中心線（これ
は前述したように断面円形のラック軸１６６の中心線でもある）Ｌ３と、アーム２０１に
対するハンド部２０２の回転中心線（支持軸２０７による回転中心線）Ｌ２と、は紡錘形
の空間の略中心において互いに交わる（図８参照）。換言すれば、実施例のグリップハン
ド１６８は、いわゆる２軸のジンバル構造を構成しており、２つの回転中心線Ｌ２，Ｌ３
の交点が不動のままアーム２０１の回転およびハンド部２０２の回転が可能である。また
、２つのフィンガー２０３，２０４とアーム２０１とがラック軸１６６を含む一つの平面
上に整列することができる。なお、本発明においては、必ずしも理想的なジンバル構造で
ある必要はなく、２つの回転中心線Ｌ２，Ｌ３が食い違っている構成であってもよい。
【００８２】
　上記実施例のグリップハンド１６８においては、ネジ機構２０５を備えたハンド部２０
２の開閉調整によって、形状や大きさが異なる種々のノブを確実に把持することができる
。そして、ラック軸１６６の動きがアーム２０１およびハンド部２０２を介してノブに確
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実に伝達される。ラック軸１６６とノブとの間に無駄な遊びや隙間が介在しないため、力
の伝達の剛性感が高くなり、確実なシフト動作を行うことができる。
【００８３】
　シフトレバーの車両前後方向の動作に伴うシフトレバーの傾き変化は、ハンド部２０２
がアーム２０１に対して揺動可能であること、および、シフト用アクチュエータ１３４が
セレクト用アクチュエータ１３３のラック軸１４１に対して揺動可能であること、によっ
て許容ないし吸収される。
【００８４】
　ここで、特に本実施例では、アーム２０１に対するハンド部２０２の回転中心（Ｌ２）
がハンド部２０２の中央付近にあることから、シフトレバーの傾きに伴うシフト用アクチ
ュエータ１３４の角度変化が小さなものとなっている。以下、図１３と図１４を用いてこ
れを説明する。
【００８５】
　図１３は、シフトレバー２５１のシフト動作に伴う挙動を説明した説明図であり、グリ
ップハンド１６８がシフトレバー２５１上端の円筒状のノブ２５２を把持している。図中
、点Ｏ１がセレクト用アクチュエータ１３３に対するシフト用アクチュエータ１３４の回
転中心、点Ｏ２がアーム２０１に対するハンド部２０２の回転中心（これは回転中心線Ｌ
２に一致する）、を示す。図の（ｂ）では、シフトレバー２５１が直立状態にあり、図の
例では、このときにシフト用アクチュエータ１３４のラック軸１６６が水平となっている
。なお、アーム２０１に対するハンド部２０２の回転中心Ｏ２は、ノブ２５２の前後方向
の中央付近を通る。
【００８６】
　図の（ａ）は、シフトレバー２５１を車両後方へシフト操作したときの状態を示してお
り、シフトレバー２５１が傾き、ノブ２５２の位置も変化する。このようなシフトレバー
２５１の傾きに伴い、ハンド部２０２は、点Ｏ２を中心として揺動し、シフト用アクチュ
エータ１３４全体も点Ｏ１を中心として僅かに揺動する。
【００８７】
　図の（ｃ）は、逆にシフトレバー２５１を車両前方へシフト操作したときの状態を示し
ており、シフトレバー２５１が前方へ傾いている。このようなシフトレバー２５１の傾き
に伴い、やはりハンド部２０２は点Ｏ２を中心として揺動し、かつシフト用アクチュエー
タ１３４全体も点Ｏ１を中心として僅かに揺動する。
【００８８】
　図１３の（ａ），（ｂ）、（ｃ）の対比から明らかなように、シフト用アクチュエータ
１３４全体の角度変化は比較的小さく、従って、アクチュエータハウジング１６１の円筒
部１６１ａ後端の上下変位は小さい。
【００８９】
　図１４は、参考例として、アーム２０１を具備せずにハンド部２０２’の上下回転中心
Ｏ２’がラック軸１６６先端付近に位置するグリップハンド１６８’のシフト操作に伴う
挙動を示している。図１３と同じく、図（ｂ）が中立位置にあるとき、図（ａ）が車両後
方へシフト操作したとき、図（ｃ）が車両前方へシフト操作したとき、の状態をそれぞれ
示している。図１３のそれぞれの状態と比較すれば明らかなように、回転中心Ｏ２’がラ
ック軸１６６先端付近に位置する参考例の構成では、回転中心Ｏ２’の上下変位が相対的
に大きくなることから、回転中心Ｏ１を中心としたシフト用アクチュエータ１３４全体の
角度変化が大きくなる。従って、アクチュエータハウジング１６１の円筒部１６１ａ後端
の上下変位が大きく、他部品と干渉しやすくなる。
【００９０】
　次に、セレクト用アクチュエータ１３３によるセレクト操作においては、セレクト用ア
クチュエータ１３３のラック軸１４１が車両幅方向に沿って進退することでシフト用アク
チュエータ１３４全体が車両幅方向に沿って移動し、グリップハンド１６８によって把持
されているノブが車両幅方向に動く。このとき、シフトレバーがセレクト操作に伴って車
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両幅方向に沿って傾くことがあるが、このような車両幅方向に沿ったシフトレバーの角度
変化は、アーム２０１がラック軸１６６の先端において回転可能であることで許容ないし
吸収される。つまり、アーム２０１がラック軸１６６の中心線を中心として揺動し、シフ
トレバーの角度変化に追従する。
【００９１】
　特に、図示例では、グリップハンド１６８がいわゆる２軸のジンバル構造として構成さ
れており、不動となる２軸の交点がノブの中央付近（換言すればシフトレバーの延長線上
）に位置するので、シフト操作およびセレクト操作の双方においてシフトレバーの傾きに
影響されずに安定した動作を得ることができる。
【００９２】
　なお、セレクト操作に伴うシフトレバーの角度変化は一般に小さいので、例えばラック
軸１６６やシフト用アクチュエータ１３４の駆動機構など他の箇所でシフトレバーの角度
変化を吸収できる場合には、グリップハンド１６８のアーム２０１がラック軸１６６先端
に非回転に固定された構成であってもよい。
【００９３】
　また、上記実施例では、前述したようにトランスミッションアクチュエータユニット１
３１をいわゆる右ハンドル車用の態様と左ハンドル車用の態様とに変更できる。この際に
、上記実施例のようにアーム２０１がラック軸１６６に対して回転可能な構成であれば、
いずれの態様でも、ネジ機構２０５の摘み部２１２が外側（つまりセレクト用アクチュエ
ータ１３３のアクチュエータハウジング１３５とは反対側）に位置するようにグリップハ
ンド１６８を反転させることができる。これにより、各々の態様でのノブへの取付作業性
が向上する。
【００９４】
　以上、この発明の一実施例を説明したが、この発明は上記実施例に限定されるものでは
なく、種々の変更が可能である。例えば、上記実施例では第１のフィンガーおよび第２の
フィンガーとなる固定側フィンガー２０３と可動側フィンガー２０４がそれぞれ円弧形に
湾曲しているが、他の略Ｖ字形や多角形状に湾曲したものであってもよい。また、締め付
け機構として上記実施例ではネジ機構２０５を備えているが、これに限らず、バネ機構な
ど他の機構を用いることも可能である。
【符号の説明】
【００９５】
　１…車両自動運転装置
　２…運転席
　１１…フレーム
　１３１…トランスミッションアクチュエータユニット
　１３３…セレクト用アクチュエータ
　１３４…シフト用アクチュエータ
　１６６…ラック軸
　１６８…グリップハンド
　２０１…アーム
　２０２…ハンド部
　２０３…固定側フィンガー
　２０４…可動側フィンガー
　２０５…ネジ機構
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