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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　電気モータと、入力部の回転を変速して出力部に出力する自動変速装置と、を備え、前
記入力部に、前記電気モータを連動すると共に内燃エンジン出力軸を連動し得る、ハイブ
リッド駆動装置において、
　潤滑油圧が供給される潤滑油路と、該潤滑油路を、該潤滑油路の潤滑油を前記自動変速
装置に導く第１潤滑油路に連通する第１状態と前記電気モータに導く第２潤滑油路に連通
する第２状態とに切換える第１の切換えバルブと、を備え、
　該第１の切換えバルブは、車両の停止状態を含み走行速度が所定値以下の場合、前記潤
滑油路を、前記第１潤滑油路に連通する第１状態から前記第２潤滑油路に連通する第２状
態に切換えてなり、
　前記自動変速装置は、複数の摩擦要素により動力伝達経路を変更して変速し、１速段に
おいて係合すると共にスリップ制御する所定の摩擦要素を有し、
　前記第２潤滑油路から分岐して前記所定の摩擦要素に導く分岐潤滑油路を備え、該分岐
潤滑油路に遮断状態と連通状態とに切換える第２の切換えバルブを介在し、
　該第２の切換えバルブは、前記所定の摩擦要素用油圧サーボに連通する制御油室を有し
、前記油圧サーボに所定圧が供給される場合、前記遮断状態から連通状態に切換えられ、
前記第２潤滑油路からの潤滑油を前記分岐潤滑油路を介して前記所定の摩擦要素に直接供
給してなる、
　ことを特徴とするハイブリッド駆動装置。
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【請求項２】
　電気モータと、入力部の回転を変速して出力部に出力する自動変速装置と、を備え、前
記入力部に、前記電気モータを連動すると共に内燃エンジン出力軸を連動し得る、ハイブ
リッド駆動装置において、
　潤滑油圧が供給される潤滑油路と、該潤滑油路を、該潤滑油路の潤滑油を前記自動変速
装置に導く第１潤滑油路に連通する第１状態と前記電気モータに導く第２潤滑油路に連通
する第２状態とに切換える切換えバルブと、を備え、
　前記切換えバルブは、車両が停止した状態又は該車両の停止状態を含み走行速度が所定
値以下の場合、前記潤滑油路を、前記第１潤滑油路に連通する第１状態から前記第２潤滑
油路に連通する第２状態に切換えてなり、
　前記第１潤滑油路における前記自動変速装置の潤滑部の上流側から分岐して前記第２潤
滑油路に連通する連絡潤滑油路を設け、
　該連絡潤滑油路に、前記第１潤滑油路から前記第２潤滑油路への潤滑油の流れを許容す
る一方向バルブを介在してなる、
　ことを特徴とするハイブリッド駆動装置。
【請求項３】
　前記第１潤滑油路に、前記連絡潤滑油路の分岐部の上流側にてオイルクーラを介在して
なる、
　請求項２記載のハイブリッド駆動装置。
【請求項４】
　前記自動変速装置の入力部と内燃エンジン出力軸との間にクラッチを介在し、
　１モータパラレルタイプのハイブリッド駆動装置からなる、
　請求項１ないし３のいずれか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、内燃エンジンと電気モータとを駆動源とするハイブリッド駆動装置に係り、
詳しくは走行駆動源となる上記電気モータでエンジンを始動する１モータパラレルタイプ
のハイブリッド駆動装置における上記電気モータを冷却するための潤滑回路に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、発電機、変速用ギヤトレーン、モータ等の複数のパワートレーン機器をケースに
収納し、該ケース内のオイルをオイルポンプで汲み上げて、冷却装置を介して供給油路に
導き、更にこれら供給通路を分岐してそれぞれバルブを介して上記各パワートレーン機器
の上方に導き、冷却したオイルを上記各パワートレーン機器に滴下して冷却する、車両用
パワートレーン機器の冷却潤滑装置が提案されている（特許文献１）。
【０００３】
　該冷却潤滑装置は、電子制御装置により上記オイルポンプ及びバルブを制御し、例えば
発電機及びモータの出力が大と判断した場合、オイルポンプの汲み上げ量を通常値より増
大し、またモータ出力又は発電機の出力が大と判断した場合、変速用ギヤトレーンへのバ
ルブを絞ってオイル供給量を必要最小限とすると共に、出力が大となっているモータ又は
発電機へ導くバルブを開いて、モータ又は発電機へのオイル供給量を増大する。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開２００７－８５３９７号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　上記特許文献１記載のハイブリッド駆動装置の冷却潤滑装置は、モータ又は発電機の出
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力が大となって発熱量が多くなる場合、オイルポンプ又はバルブを制御して、これらモー
タ又は発電機に優先的にオイルを供給して効果的に冷却する。
【０００６】
　しかし、該冷却潤滑装置は、各パワートレーン機器に分岐してオイルを供給する専用の
供給通路を必要とすると共に、各パワートレーン機器の供給油量をそれぞれ制御するバル
ブを必要とし、更にこれら各バルブは、電子制御装置により開度が調整される電子制御弁
からなり、大掛りで高価な装置となっている。
【０００７】
　一方、１モータパラレルタイプのハイブリッド駆動装置にあっては、電気モータで発進
し、更に１速段低速時に該電気モータで内燃エンジンを始動する際、並びに車両の停止時
又は極低速時に内燃エンジンを駆動して電気モータが発電する際、電気モータは高温にな
り易く、該電気モータを積極的に冷却することが求められている。特に、該１モータパラ
レルタイプのハイブリッド駆動装置は、内燃エンジン及び自動変速装置の外に電気モータ
を配置する必要があり、車両の搭載スペースに余裕がなく、かつ内燃エンジン及び自動変
速装置からなる駆動装置を大幅に設計変更することなく、ハイブリッド化することが望ま
れている。従って、上述した特許文献１記載のような大掛りな冷却潤滑装置を上記１モー
タパラレルタイプのハイブリッド駆動装置に適用することは、搭載スペース及びコスト面
からも困難である。
【０００８】
　そこで、本発明は、比較的簡単な装置でもって、停車又は所定車速以下の低速状態にあ
って、ギヤトレーンへ多くの潤滑オイルを必要としない場合、積極的にオイルを電気モー
タに供給し、もって上述した課題を解決したハイブリッド駆動装置を提供することを目的
とするものである。
【課題を解決するための手段】
【０００９】
　例えば図１，図２並びに図３を参照して、本発明は、電気モータ（３）と、入力部（２
）の回転を変速して出力部（１１）に出力する自動変速装置（１）と、を備え、前記入力
部（２）に、前記電気モータ（３）を連動すると共に内燃エンジン出力軸（５）を連動し
得る、ハイブリッド駆動装置（Ｈ）において、
　潤滑油圧（ＪＰ）が供給される潤滑油路（Ｊ）と、該潤滑油路を、該潤滑油路の潤滑油
を前記自動変速装置（１）（４５）に導く第１潤滑油路（Ｊ１）に連通する第１状態と前
記電気モータ（３）（４６）に導く第２潤滑油路（Ｊ２）に連通する第２状態とに切換え
る切換えバルブ（４２）と、を備え、
　該切換えバルブ（４２）は、車両が停止した状態又は該車両の停止状態を含み走行速度
が所定値以下の場合、前記潤滑油路（Ｊ）を、前記第１潤滑油路（Ｊ１）に連通する第１
状態から前記第２潤滑油路（Ｊ２）に連通する第２状態に切換えてなる、
　ハイブリッド駆動装置にある。
【００１０】
　例えば図１，図２並びに図４を参照して、本発明は、電気モータ（３）と、入力部（２
）の回転を変速して出力部（１１）に出力する自動変速装置（１）と、を備え、前記入力
部（２）に、前記電気モータ（３）を連動すると共に、内燃エンジン出力軸（５）を連動
し得る、ハイブリッド駆動装置（Ｈ）において、
　潤滑油圧（ＪＰ）が供給される潤滑油路（Ｊ）と、該潤滑油路を、該潤滑油路の潤滑油
を前記自動変速装置（１）（４５）に導く第１潤滑油路（Ｊ１）に連通する第１状態と前
記電気モータ（３）（４６）に導く第２潤滑油路（Ｊ２）に連通する第２状態とに切換え
る第１の切換えバルブ（４２）と、を備え、
　該第１の切換えバルブ（４２）は、車両の停止状態を含み走行速度が所定値以下の場合
、前記潤滑油路（Ｊ）を、前記第１潤滑油路（Ｊ１）に連通する第１状態から前記第２潤
滑油路（Ｊ２）に連通する第２状態に切換えてなり、
　前記自動変速装置（１）は、複数の摩擦要素（Ｃ－１…，Ｂ－１…）により動力伝達経
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路を変更して変速し、１速段において係合すると共にスリップ制御する所定の摩擦要素（
Ｂ－２）を有し、
　前記第２潤滑油路（Ｊ２）から分岐して前記所定の摩擦要素（Ｂ－２）に導く分岐潤滑
油路（Ｊ４）を備え、該分岐潤滑油路に遮断状態（ｈ）と連通状態（ｇ）とに切換える第
２の切換えバルブ（５０）を介在し、
　該第２の切換えバルブ（５０）は、前記所定の摩擦要素（Ｂ－２）用油圧サーボ（３９
）に連通する制御油室（５０ａ）を有し、前記油圧サーボに所定圧が供給される場合、前
記遮断状態（ｈ）から連通状態（ｇ）に切換えられ、前記第２潤滑油路（Ｊ２）からの潤
滑油を前記分岐潤滑油路（Ｊ４）を介して前記所定の摩擦要素（Ｂ－２）（５１）に直接
供給してなる、
　ことを特徴とするハイブリッド駆動装置にある。
【００１１】
　例えば図３，図４を参照して、前記第１潤滑油路（Ｊ１）における前記自動変速装置の
潤滑部（４５）の上流側から分岐して前記第２潤滑油路（Ｊ２）に連通する連絡潤滑油路
（Ｊ３）を設け、
　該連絡潤滑油路（Ｊ３）に、前記第１潤滑油路（Ｊ１）から前記第２潤滑油路（Ｊ２）
への潤滑油の流れを許容する一方向バルブ（４７）を介在してなる。
【００１２】
　前記第１潤滑油路に、前記連絡潤滑油路の分岐部の上流側にてオイルクーラ（４３）を
介在してなる。
【００１３】
　例えば図１を参照して、前記自動変速装置（１）の入力部（２）と内燃エンジン出力軸
（５）との間にクラッチ（６）を介在し、
　前記ハイブリッド駆動装置は、１モータパラレルタイプのハイブリッド駆動装置（Ｈ）
からなる
【００１４】
　なお、上記カッコ内の符号は、図面と対照するためのものであるが、これにより特許請
求の範囲に記載の構成に何等影響を及ぼすものではない。
【発明の効果】
【００１５】
　請求項１又は２に係る本発明によると、車両の通常走行時は、切換えバルブが第１潤滑
油路に切換えられ、潤滑油が、自動変速装置に供給されて、回転状態にある自動変速装置
を充分に潤滑し得るものでありながら、車両の停止時又は所定値以下の低速時、上記切換
えバルブは第２潤滑油路に切換えられ、潤滑油が電気モータに供給され、電気モータは、
例えば次の発進時、エンジン始動時等に備えて冷却される。また、バッテリ残量が少なく
、内燃エンジンで電気モータを駆動して充電する場合も、電気モータに潤滑油が供給され
て、電気モータが過熱状態となることを防止できる。これにより、切換えバルブを追加す
る簡単な構成でもって、潤滑油、特に車両が停止して潤滑油の全体供給量が少なくなって
いる場合の潤滑油を有効に利用することができる。
【００１６】
　請求項１に係る本発明によると、自動変速装置が１速段にあって所定値以下の低速状態
において、電気モータで内燃エンジンを始動する際、又は内燃エンジンにより電気モータ
で充電する際、自動変速装置は、所定の摩擦要素がスリップ制御されて入出力部での回転
差の変動を吸収するが、該所定の摩擦要素用油圧サーボの所定圧の供給により第２の切換
えバルブが、連通状態に切換えられ、第２潤滑油路の潤滑油が分岐潤滑油路を介して上記
所定の摩擦要素に直接供給されて、スリップ制御される該所定の摩擦要素に充分な量の潤
滑油を供給する。この際、第１の切換えバルブが第２潤滑油路に潤滑油を供給している状
態にあって、走行負荷に加えてエンジン始動負荷又は充電負荷が作用している電気モータ
へも潤滑油が供給されている。これにより、上記電気モータによるエンジン始動時、電気
モータを高い精度で出力制御すると共に、所定の摩擦要素を高い精度でスリップ制御して
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、自動変速装置の出力部にエンジン始動ショックの少ない滑らかなトルクを出力すること
ができ、かつ電気モータ及び上記所定の摩擦要素の耐久性又は冷却性を確保することがで
きる。
【００１７】
　請求項２に係る本発明によると、切換えバルブが第１潤滑油路に切換えられて、自動変
速装置に潤滑油を供給している場合も、潤滑油の一部が、連絡潤滑油路及び一方向バルブ
を介して電気モータに供給され、無負荷又は低負荷で回転している電気モータを冷却する
ことができる。
【００１８】
　請求項３に係る本発明によると、オイルクーラを経由して冷却されたオイルが自動変速
装置に供給されると共に、上記一方向バルブを有する連絡潤滑油路を介して電気モータに
供給され、自動変速装置及び電気モータを有効に冷却することができる。
【００１９】
　請求項４に係る本発明によると、入力軸とエンジン出力軸との間にクラッチを介して１
モータパラレルタイプのハイブリッド駆動装置に適用して、比較的簡単な油圧回路の改良
により、大幅なコストアップ及び設置スペースの追加を伴うことなく、高い効率による燃
費性能の優れたハイブリッド駆動装置を提供することができる。
【図面の簡単な説明】
【００２０】
【図１】本発明に係るハイブリッド駆動装置を示すスケルトン図。
【図２】（Ａ）は、上記ハイブリッド駆動装置における自動変速装置の係合表、（Ｂ）は
、その速度線図である。
【図３】本発明に係る第１の実施の形態による油圧回路を示す図。
【図４】本発明に係る第２の実施の形態による油圧回路を示す図。
【図５】本発明に係る潤滑装置のフローチャート。
【発明を実施するための形態】
【００２１】
　以下、図面に沿って、本発明の実施の形態について説明する。本ハイブリッド駆動装置
Ｈは、図１に示すように、駆動源として内燃エンジンＥと電気モータ３とを備えており、
これら駆動源からの動力が自動変速装置１を介して駆動車輪１４に繋がる出力部１１に伝
達される、いわゆる、１モータパラレルタイプのハイブリッド駆動装置からなる。自動変
速装置１の入力部２（以下入力軸２という）には電気モータ３のロータ３ａが連結されて
おり、該入力軸２とエンジン出力軸５との間にはクラッチ６及びトーションダンパ７が介
在している。上記電気モータ３は、車輌駆動源として、またエンジンを駆動するスタータ
（セルモータ）として、更にエンジン動力又は車輌の慣性力を電気エネルギに変換するオ
ルタネータ（ジェネレータ）として機能する。なお、入力軸２とエンジン出力軸５との間
に、上記クラッチ６及びトーションダンパ７を配置しているが、これは、ロックアップク
ラッチ付のトルクコンバータでもよく、この場合、該ロックアップクラッチが上記クラッ
チ６の機能を担う。また、自動変速装置１は、多数の摩擦要素により動力伝達経路を切換
えて多段に変速する多段自動変速装置を適用しているが、これは、ベルト式、コーンリン
グ式、トロイダル式等の無段自動変速装置でもよい。
【００２２】
　自動変速装置１の上記入力軸２は、電気モータ３，クラッチ６及びエンジン出力軸５と
同軸上に配置され、該入力軸２上において、プラネタリギヤＳＰと、プラネタリギヤユニ
ットＰＵとが備えられている。上記プラネタリギヤＳＰは、サンギヤＳ１、キャリヤＣＲ
１、及びリングギヤＲ１を備えており、該キャリヤＣＲ１に、サンギヤＳ１及びリングギ
ヤＲ１に噛合するピニオンＰ１を有している、いわゆるシングルピニオンプラネタリギヤ
である。
【００２３】
　また、該プラネタリギヤユニットＰＵは、４つの回転要素としてサンギヤＳ２、サンギ
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ヤＳ３、キャリヤＣＲ２、及びリングギヤＲ２を有し、該キャリヤＣＲ２に、サンギヤＳ
２及びリングギヤＲ２に噛合するロングピニオンＬＰと、サンギヤＳ３に噛合するショー
トピニオンＳＰとを互いに噛合する形で有している、いわゆるラビニヨ型プラネタリギヤ
である。
【００２４】
　上記プラネタリギヤＳＰのサンギヤＳ１は、固定部材であるミッションケース９に一体
的に固定されている不図示のボス部に接続されて回転が固定されている。また、上記リン
グギヤＲ１は、上記入力軸２の回転と同回転（以下「入力回転」という。）になっている
。さらに、上記キャリヤＣＲ１は、上記固定されたサンギヤＳ１と該入力回転するリング
ギヤＲ１とにより、入力回転が減速された減速回転になるとともに、クラッチＣ－１及び
クラッチＣ－３に接続されている。
【００２５】
　上記プラネタリギヤユニットＰＵのサンギヤＳ２は、ブレーキＢ－１に接続されてミッ
ションケース９に対して固定自在となっているとともに、上記クラッチＣ－３に接続され
、該クラッチＣ－３を介して上記キャリヤＣＲ１の減速回転が入力自在となっている。ま
た、上記サンギヤＳ３は、クラッチＣ－１に接続されており、上記キャリヤＣＲ１の減速
回転が入力自在となっている。
【００２６】
　さらに、上記キャリヤＣＲ２は、入力軸２の回転が入力されるクラッチＣ－２に接続さ
れ、該クラッチＣ－２を介して入力回転が入力自在となっており、また、ブレーキ（所定
の摩擦要素）Ｂ－２に接続されて、該ブレーキＢ－２を介して回転が固定自在となってい
る。そして、上記リングギヤＲ２は、出力部であるカウンタギヤ１１に接続されており、
該カウンタギヤ１１は、カウンタシャフト１２のカウンタドリブンギヤ１２ａに噛合して
いる。更に、カウンタシャフト１２の回転は、ピニオンギヤ１２ｂ及びデフマウントギヤ
１３ａを介してディファレンシャル装置１３に伝達され、左右の車軸１３ｌ，１３ｒを介
して駆動車輪１４，１４に伝達される。
【００２７】
　また、本ハイブリッド駆動装置Ｈは、油圧回路Ａ及び制御装置Ｕを備えており、油圧回
路Ａは、自動変速装置１及び電気モータ３の潤滑部に連通しており、かつ制御装置Ｕは、
自動変速装置１、電気モータ３、内燃エンジンＥ及び油圧回路Ａに電気的に入力及び出力
方向に接続している。
【００２８】
　上記構成の自動変速装置１は、図１のスケルトンに示す各クラッチＣ－１～Ｃ－３、ブ
レーキＢ－１，Ｂ－２が、図２（Ａ）の係合表に示す組み合わせで係脱されることにより
、図２（Ｂ）の速度線図に示すように前進１速段（１ｓｔ）～前進６速段（６ｔｈ）、及
び後進１速段（Ｒｅｖ）を達成している。
【００２９】
　前記ブレーキＢ－２は、１速及びリバース時に作動するブレーキであり、発進時に係合
すると共に、電気モータ３によるエンジンの始動時にスリップ制御する。即ち、車輌は、
クラッチＣ－１を係合すると共にブレーキＢ－２を係合することにより１速状態となる。
該１速状態にあっては、クラッチＣ－１の係合により、入力軸２の回転が減速されてプラ
ネタリギヤＰＵのサンギヤＳ３に伝達され、ブレーキＢ－２によりキャリヤＣＲ２が停止
していることにより、更に減速されてリングギヤＲ２からカウンタギヤ１１に出力される
。該１速による車輌の発進時、通常、クラッチ６が切断されると共にエンジンは停止して
おり、電気モータ３により駆動される。
【００３０】
　そして、該車輌発進後の上記１速状態でエンジンＥが始動される。また、該１速時の低
速走行時、内燃エンジンＥの出力により電気モータ３を回転して、バッテリを充電するこ
とがある。この際には、ブレーキＢ－２をスリップ制御して、自動変速装置１の入出力軸
間の回転差を吸収した状態で、電気モータ３のトルクを上げると共に、クラッチを繋いで
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内燃エンジンＥを回転する。
【００３１】
　第１の実施の形態による油圧回路Ａ１は、図３に示すように、自動変速装置１の入力軸
（又はエンジン出力軸）２に連動して駆動される機械式オイルポンプ２９と電動オイルポ
ンプ３０を有しており、これらポンプによる油圧は、コントローラからの電気信号により
制御されるプライマリレギュレータバルブによりライン油圧ＰＬに調圧される。更に、該
プライマリレギュレータバルブの排出側には、同じく制御装置（コントローラ）Ｕからの
電気信号により制御されるセカンダリレギュレータバルブ３２が配置されており、該セカ
ンダリレギュレータバルブ３２により潤滑油圧ＪＰに調圧される。上記プライマリレギュ
レータバルブからのライン油圧ＰＬは、マニュアルバルブ３３へ導かれる。該マニュアル
バルブ３３は、運転者のレンジ（Ｐ，Ｒ，Ｎ，Ｄ等）切換え操作により切換えられ、Ｄレ
ンジ操作によりライン圧供給ポートａがＤレンジライン圧ポートＤに連通して、油路Ｄ１
にライン油圧（ＰＬ）が供給される。該ライン油圧は、リニアソレノイドバルブ（ＳＬＢ
２）３７を介して前記ブレーキＢ－２の油圧サーボ３９に供給されると共に、リニアソレ
ノイドバルブ（ＳＬＣ１）４０を介して前記クラッチＣ－１の油圧サーボ４１に供給され
る。なお、ライン油圧ＰＬは、１速時に係合する所定の摩擦要素であるブレーキＢ－２用
油圧サーボ３９及びクラッチＣ－１用油圧サーボ４１に限らず、他の摩擦要素の油圧サー
ボにも供給される。また、上記機械式オイルポンプ２９，電動オイルポンプ３０は、いず
れか一方のみでもよい。
【００３２】
　前記セカンダリレギュレータバルブ３２から潤滑油圧ＪＰが供給される油路Ｊには、切
換えバルブ４２が介在しており、該切換えバルブ４２は、制御装置Ｕからの信号に基づき
、オン，オフ制御されるソレノイドバルブＳＶにより第１潤滑油路Ｊ１と第２潤滑油路Ｊ
２に切換えられる。第１潤滑油路Ｊ１は、オイルクーラ４３を介して前記自動変速装置１
のギヤトレーン（ＳＰ，ＰＵ）の潤滑部４５に導かれ、第２潤滑油路Ｊ２は、上記電気モ
ータ３のステータ巻線等の潤滑冷却部４６に導かれる。上記オイルクーラ４３とギヤトレ
ーン潤滑部４５との間の上記第１潤滑油路Ｊ１と上記電気モータ潤滑冷却部４６へ導かれ
る第２潤滑油路Ｊ２との間に、第１潤滑油路Ｊ１から第２潤滑油路Ｊ２へのオイルの流れ
を許容する一方向バルブ４７を有する連絡潤滑油路Ｊ３を連通する。
【００３３】
　上記切換えバルブ４２の制御するソレノイドバルブＳＶは、図５に示すように、制御装
置Ｕからの信号により切換えられる。即ち、車両の停止時又は該停止時を含む車速の所定
速度未満の（極）低速走行か否か判断され（Ｓ－１）、所定値以上での走行状態を検出し
た場合、即ち車両停止時又は車速が所定値未満でない場合（Ｎｏ）、第１潤滑油路Ｊ１に
連通する第１状態に切換えられ（Ｓ－２）、車両停止時又は車速が所定値以下を検出した
場合（Ｙｅｓ）、第２潤滑油路Ｊ２に連通する第２状態に切換えられる（Ｓ－３）。なお
、上記切換えバルブ４２の切換え信号は、車両の停止信号又は所定速度以下での車速（停
止を含む）を検出する信号でもよく、車両の停止中（又は所定速度以下）を区別し得る信
号油圧（例えばクラッチＣ－１の非作動状態に対応する油圧）でもよい。また、１モータ
パラレルタイプのハイブリッド駆動装置Ｈにあっては、電気モータ３は低速走行における
発進時又は車両停止における発電充電時に駆動されるので、上記車両の停止信号に、電気
モータの駆動信号を加えたものでもよい。なお、上記切換えバルブ４２は、電気信号によ
り切換えられるソレノイドバルブにより切換えられるものに限らず、油圧により切換えら
れるバルブでもよい。
【００３４】
　以上構成に基づき、車両の停止時は、機械式オイルポンプ２９は停止し、ハイブリッド
駆動装置Ｈ全体の油圧供給量は、低下する。一方、自動変速装置１は、停止中であるため
、潤滑油は必要としない。該車両停止中にあっては、前記切換えバルブ４２は、供給側油
路Ｊが第２潤滑油路Ｊ２に連通するように切換えられており、上記比較的少ない潤滑油量
は、略々その全量が電気モータ潤滑冷却部４６に供給される。電気モータ３は、車両停止
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状態にあっては、上記第２潤滑油路Ｊ２からの潤滑油（オイル）により、次の発進時に備
えて充分に冷却される。そして、車両の発進時、電気モータ３からのトルクが、１速段状
態にある自動変速装置１を介して出力部１１そして駆動車輪１４に伝達され、車両は走行
する。該自動変速装置１の１速段では、リニアソレノイドバルブ３７，４０により油圧サ
ーボ３９，４１に所定油圧が供給されて、ブレーキＢ－２及びクラッチＣ－１が係合する
。
【００３５】
　該１速段において、クラッチ６が係合することにより、電気モータ３のトルクが該クラ
ッチ６を介して内燃エンジンＥに伝達され、該エンジンが始動する。この際、リニアソレ
ノイドバルブ３７は調圧されて、ブレーキＢ－２をスリップ制御し、自動変速装置１の入
出力軸の回転差を吸収すると共に、電気モータ３の出力トルクを制御して、出力部１１に
始動ショックの少ない滑らかなトルクを出力する。この状態では、停止信号が解除されて
いるので、切換えバルブ４２は、供給側潤滑油路Ｊが第１潤滑油路Ｊ１に接続するように
切換えられ、潤滑油圧ＪＰは、オイルクーラ４３を介しギヤトレーン潤滑部４５に供給さ
れ、自動変速装置１に潤滑油が供給される。特に、エンジン始動時は、ブレーキＢ－２を
スリップ制御するため、該ブレーキＢ－２に比較的大量な潤滑油を供給することが望まし
いが、上記第１潤滑油路Ｊ１から潤滑油が供給されて、適正なスリップ制御を行うことが
できると共に、該ブレーキＢ－２の耐久性を維持することができる。
【００３６】
　また、上記エンジン始動時は、電気モータ３は、車両走行負荷（慣性負荷を含む）に加
えてエンジン始動のための負荷が加わるが、停止時から比較的短時間の内に行われるので
、該電気モータ３は、停止時に積極的に冷却されているため、過熱状態となることはない
。そして、エンジン始動後、電気モータ３は無負荷回転するか、エンジン動力をアシスト
するように所定トルクを出力するか、又は車両慣性により回生状態となるが、第１潤滑油
路Ｊ１からオイルクーラ４３で冷却されたオイルが、連絡潤滑油路Ｊ３の一方向バルブ４
７を介して供給され、上記無負荷又は低負荷での回転状態にある電気モータ３を冷却して
該モータが過熱状態となることを防止する。
【００３７】
　また、バッテリの残量（ＳＯＣ）が低下した場合、車両停止中（Ｐレンジ又はＮレンジ
）にあって、クラッチ６を接続して内燃エンジンＥの動力を該クラッチ６を介して電気モ
ータ３に伝達し、該電気モータ（ジェネレータ）３によりバッテリを充電する。この際、
上記切換えバルブ４２は、車両停止中検知に基づき、供給側潤滑油路Ｊが第２潤滑油路Ｊ
２に接続するように切換えられており、電気モータ潤滑冷却部４６に充分な量のオイルが
供給されて、電気モータ３が過熱状態となることはない。
【００３８】
　なお、上記作用は、切換えバルブ４２が車両停止時に切換えることにより説明したが、
車両が所定速度以下の低速度での走行時にも第２潤滑油路Ｊ２側に切換えてもよい。この
場合、電気モータによる発進時、及び該電気モータによるエンジン始動時にも、電気モー
タ潤滑冷却部４６に潤滑油が供給されて、充分に冷却される。
【００３９】
　ついで、図４に沿って、第２の実施の形態について説明する。なお、図３に示す第１の
実施の形態と同様な構成部品については、同一符号を付して説明を省略する。本油圧回路
Ａ２は、第２潤滑油路Ｊ２から分岐して分岐潤滑油路Ｊ４を備え、該分岐潤滑油路Ｊ４は
第２の切換えバルブ５０を介してブレーキＢ－２用の潤滑部５１に連通している。第２潤
滑油路Ｊ２の上記分岐部ｅと電気モータ潤滑冷却部４６との間には、連絡潤滑油路Ｊ３か
らの潤滑油が分岐潤滑油路Ｊ４に逆流することを防止するためにオリフィス５３が設けら
れている。
【００４０】
　前記第２の切換えバルブ５０は、スプールの一端部に制御油室５０ａを有しており、該
制御油室５０ａは、油路Ｍ２を介してブレーキＢ－２用油圧サーボ３９への油路Ｍ１に連
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通している。即ち、ライン油圧がリニアソレノイドバルブ３７により調圧され、該調圧は
、調圧油路Ｍ１を通ってブレーキＢ－２用油圧サーボ３９へ供給されると共に、分岐調圧
油路Ｍ２を通って上記切換えバルブ５０の制御油室５０ａに導かれる。該制御油室５０ａ
に対抗するようにスプールの他端にはスプリング５０ｂの付勢力が作用しており、該スプ
ールは、上記分岐潤滑油路Ｊ４の供給ポートｆを上記ブレーキＢ－２用潤滑部５１への出
力ポートｇ又は遮断ポートｈに切換える。
【００４１】
　本第２の実施の形態にあっては、前記（第１の）切換えバルブ４２は、停止を含む所定
値（例えば１５～３５ｋｍ／ｈ）以下の低速状態により、供給側潤滑油路Ｊが第２潤滑油
路Ｊ２に切換えられる。上記所定値は、例えば１－２変速時に対応するように設定される
。また、前記第２の切換えバルブ５０は、リニアソレノイドバルブ３７からの調圧が、ブ
レーキＢ－２のスリップ制御に対応する比較的低い圧力でも遮断ポートｈから出力ポート
ｇに切換えられるように設定する。前記第２のブレーキＢ－２用潤滑部５１は、ノズル等
により多板摩擦要素であるブレーキＢ－２に直接供給されることが好ましい。
【００４２】
　本第２の実施の形態による油圧回路Ａ２は、以上のような構成からなるので、車両の停
止時は、第１の実施の形態と同様に、第１の切換えバルブ４２が供給側潤滑油路Ｊを第２
潤滑油路Ｊ２に接続して、潤滑油が電気モータ潤滑冷却部４６に供給されて、電気モータ
３が冷却される。また、車両の前記所定値以上での車速での走行状態では、第１の切換え
バルブ４２は、供給側油路Ｊが第１潤滑油路Ｊ１に接続して、機械式オイルポンプ２９に
よる比較的大量の潤滑油がオイルクーラ４３を介してギヤトレーン潤滑部４５に供給され
、自動変速装置１のギヤトレーンＳＰ，ＰＵ及びベアリング等を潤滑する。更に、第１潤
滑油路Ｊ１の潤滑油の一部は、連絡潤滑油路Ｊ３の一方向バルブ４７を介して電気モータ
潤滑冷却部４６に供給され、該電気モータ３を冷却する。この際、該連絡潤滑油路Ｊ３を
通る潤滑油が、分岐潤滑油路Ｊ４に逆流することがオリフィス５３により防止される。
【００４３】
　そして、車両が始動する際、自動変速装置１は、ブレーキＢ－２及びクラッチＣ－１が
係合した１速段にあり、かつクラッチ６は解放状態にあると共に内燃エンジンＥは停止状
態にあって、車両は、電気モータ３を駆動源として走行する。この際、車速は、前記所定
値以下であって、第１の切換えバルブ４２は第２潤滑油路Ｊ２に潤滑油圧ＪＰが供給され
ている状態にあり、電気モータ潤滑冷却部４６に潤滑油が供給されると共に、分岐潤滑油
路Ｊ４を介して第２の切換えバルブ５０の供給ポートｆに潤滑油圧ＪＰが供給されている
。
【００４４】
　自動変速装置１の１速段にあっては、リニアソレノイドバルブ３７がライン油圧を所定
圧に調圧して、調圧油路Ｍ１に出力して、ブレーキＢ－２用油圧サーボ３９に供給してブ
レーキＢ－２を完全係合状態としている。上記調圧油路Ｍ１の所定圧は、分岐調圧油路Ｍ
２を介して第２の切換えバルブ５０の制御油室５０ａに供給され、該切換えバルブ５０は
、供給ポートｆと出力ポートｇとを連通状態として、上記分岐潤滑油路Ｊ４の潤滑油は、
ポートｆ，ｇを通ってブレーキＢ－２用潤滑部５１に供給される。
【００４５】
　そして、上記自動変速装置１の１速段における低速走行状態にあって、クラッチ６が係
合することにより電気モータ３のトルクが内燃エンジンＥに伝達され、エンジンＥを始動
する。この際、電気モータ３は、一般に、低速走行時より高いエンジン始動回転で回転す
るため、自動変速装置１の入出力軸間の上記回転差を吸収する必要があり、ブレーキＢ－
２をスリップ制御する。従って、ブレーキＢ－２には比較的大量の潤滑油が供給されるこ
とが好ましいが、上記第１及び第２の切換えバルブ４２，５０により、自動変速装置１の
回転状態による機械式オイルポンプ２９の駆動に基づく比較的大量の潤滑油が、ブレーキ
Ｂ－２に直接供給されて上記スリップ制御を高い精度で適正に行うことができると共に、
ブレーキＢ－２の耐久性を確保する。
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【００４６】
　この際、自動変速装置１は、車速が所定値以下の低速状態にあって、ギヤトレーンへの
潤滑負荷は大きくない。そして、エンジンＥが上記電気モータ３のトルクにより始動され
、この際電気モータ３は、車両の走行負荷に加えてエンジンの始動負荷が作用するが、上
記ブレーキＢ－２のスリップ制御と相俟って、該電気モータ３の出力制御により、自動変
速装置１の出力部１１には、エンジンの始動ショックの少ない滑らかなトルクを出力する
。また、電気モータ３も、第２潤滑油路Ｊ２の潤滑油により冷却されて過熱状態となるこ
とはない。
【００４７】
　また、自動変速装置１の１速段での低速走行時、バッテリ残量（ＳＯＣ）が不足して、
内燃エンジンＥの動力によりクラッチ６を介して電気モータ３を回転して、バッテリを充
電する場合がある。この場合も、内燃エンジン出力軸５及び入力軸２は、自動変速装置１
の１速段に基づく低速走行による回転に対して高い回転になるため、上記ブレーキＢ－２
をスリップ制御する必要がある。この状態では、上記エンジン始動時に比較して、スリッ
プ制御の時間が長くなるが、上述したように、潤滑油は第１の切換えバルブ４２による第
２の潤滑油路Ｊ２、分岐潤滑油路Ｊ４及び第２の切換えバルブ５０のポートｆ，ｇを介し
てブレーキＢ－２に直接供給され、該比較的大量の潤滑油が、上記スリップ制御中常に供
給されることにより、ブレーキＢ－２が過熱状態となることはなく、高い精度のスリップ
制御を上記充電時間中維持することができる。
【００４８】
　エンジンＥが始動された後は、エンジントルクがクラッチ６を介して自動変速装置１に
伝達され、車両は、専らエンジン出力により走行する。この状態では、車速が所定値以上
になり、第１の切換えバルブ４２が第１潤滑油路Ｊ１に切換えるか、又は２速段にシフト
アップして、ブレーキＢ－２用油圧サーボ３９への所定圧が開放され、第２の切換えバル
ブ５０は遮断ポートｈ側に切換えられる。従って、潤滑油圧ＪＰは、第１潤滑油路Ｊ１を
介してギヤトレーン潤滑部４５に供給され、またブレーキＢ－２用潤滑部５１への潤滑油
の直接供給は遮断される。
【００４９】
　車速が前記所定値以上で走行している場合、専ら内燃エンジンＥを動力源として、多段
に変速される自動変速装置１を介して駆動車輪に伝達される。この際、第１の切換えバル
ブ４２は、供給側潤滑油路Ｊが第１潤滑油路Ｊ１に接続した状態にあり、前述したように
、潤滑油は、ギヤトレーン用潤滑部４５に供給され、走行状態にある自動変速装置１を潤
滑する。該内燃エンジンＥ主導で走行する場合、電気モータ３は無負荷状態で回転するか
、上記エンジン駆動をアシストするように所定トルクを出力するか、又は車両慣性力によ
り回生してバッテリを充電する。また、バッテリの残量（ＳＯＣ）が残り少なくなった場
合、内燃エンジンＥにより電気モータ３が回転して、該電気モータをジェネレータとして
機能してバッテリを充電する。この状態では、上記第１潤滑油路Ｊ１からのオイルクーラ
で冷却された潤滑油の一部が、一方向バルブ４７を介して電気モータ潤滑冷却部４６に供
給されており、上記無負荷又は低負荷で回転している電気モータ３を冷却して、該モータ
が過熱状態になることを防止する。
【００５０】
　また、バッテリ残量が少なくなると、運転者は、Ｐレンジ（又はＮレンジ）で停止し、
この状態でクラッチ６を接続してエンジンＥにより電気モータ３を駆動してバッテリを充
電する。この際、第１の切換えバルブ４２は、供給側潤滑油路Ｊが第２潤滑油路Ｊ２に連
通するように切換えられ、電気モータ潤滑冷却部４６に潤滑油が供給されて、電気モータ
３が過熱状態となることはない。なお、第２の切換えバルブ５０は、ブレーキＢ－２用油
圧サーボ３９が開放状態にあるので、供給ポートｆが遮断状態にあって、ブレーキＢ－２
用潤滑部５１に潤滑油が直接供給されることはない。
【００５１】
　上述した実施の形態は、クラッチ６を有する１モータパラレルタイプのハイブリッド駆
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動装置に適用しているが、これに限らず、クラッチを有さない１モータパラレルタイプの
ハイブリッド駆動装置、更に動力分配機構によるハイブリッド駆動装置等、他の形式のハ
イブリッド駆動装置にも適用可能である。
【符号の説明】
【００５２】
　　　１　　　自動変速装置
　　　２　　　入力部（軸）
　　　３　　　電気モータ
　　　３ａ　　ロータ
　　　５　　　エンジン出力軸
　　１１　　　出力部
　　３２　　　セカンダリレギュレータバルブ
　　３９　　　ブレーキＢ－２用油圧サーボ
　　４２　　　（第１の）切換えバルブ
　　４５　　　自動変速装置（ギヤトレーン）潤滑部
　　４６　　　電気モータ潤滑冷却部
　　４７　　　一方向バルブ
　　５０　　　第２の切換えバルブ
　　５０ａ　　制御油室
　　　Ａ１，Ａ２　　　油圧回路
　　　Ｂ－２　　　所定の摩擦要素（ブレーキ）
　　　Ｅ　　　内燃エンジン
　　　Ｊ　　　（供給側）潤滑油路
　　　Ｊ１　　第１潤滑油路
　　　Ｊ２　　第２潤滑油路
　　　Ｊ３　　連絡潤滑油路
　　　Ｊ４　　分岐潤滑油路
　　　Ｈ　　　ハイブリッド駆動装置
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