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(57)【要約】
【課題】減速状態からのアクセル踏み込み時に、運転の
ダイレクト感の喪失や燃費低下を抑制し、駆動輪へのシ
ョックの伝達を抑制する。制振制御の実行の際のロック
アップクラッチの意図しない滑りを抑制する。
【解決手段】車両の減速状態からのアクセル踏み込みに
応答して、ロックアップクラッチが係合可能であるかを
判定する（Ｓ２３０）。トルク抑制制御の終了後には制
振制御が実行可能かを、トルク抑制制御の実行中に判定
する（Ｓ３００）。ロックアップクラッチが係合可能で
あると判定（Ｓ２３０＝Ｙｅｓ）され、且つ、制振制御
が実行可能であると判定（Ｓ３００＝Ｙｅｓ）された場
合に、ロックアップクラッチを完全係合させ（Ｓ３１０
）、かつトルク抑制制御の終了後に制振制御を実行する
。制振制御の終了後にはロックアップクラッチへの供給
油圧を、制振制御を実行しない状態においてロックアッ
プクラッチの完全係合が可能な定常時ロックアップ圧Ｐ
１とし、制振制御の実行中には定常時ロックアップ圧Ｐ
１よりも高い制振制御時ロックアップ圧Ｐ２とする。
【選択図】図８
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両に搭載されたエンジンと、当該エンジンから駆動輪への動力伝達経路中に流体伝動
装置と並列に配設されたロックアップクラッチと、を制御するように構成された車両の制
御装置であって、
　車両の減速状態かつアクセルオフの場合にロックアップクラッチを解放状態またはスリ
ップ状態に制御するロックアップクラッチ制御手段と、
　車速が所定値以上かつアクセルオフの場合にエンジンへの燃料供給を停止するフューエ
ルカットを実行する減速時フューエルカット手段と、
　車両の減速状態からのアクセル踏み込みに応答してフューエルカットから復帰する復帰
手段と、
　駆動輪におけるトルク変動を打ち消すようにエンジントルクの制振制御を実行する制振
手段と、
　を備えた車両の制御装置において、
　前記フューエルカットからの復帰時に前記エンジンが被駆動状態から駆動状態に反転す
る際のエンジントルクを抑制するトルク抑制制御を実行するトルク抑制手段と、
　車両の減速状態からのアクセル踏み込みに応答して、ロックアップクラッチが係合可能
であるかを運転状態に基づいて判定するロックアップ係合可能性判定手段と、
　前記トルク抑制制御の終了後には制振制御が実行可能かを、前記トルク抑制制御の実行
中に判定する制振制御実行可能性判定手段と、
　を更に備え、
　前記ロックアップ係合可能性判定手段によってロックアップクラッチが係合可能である
と判定され、且つ、前記制振制御実行可能性判定手段によって制振制御が実行可能である
と判定された場合に、前記ロックアップクラッチ制御手段はロックアップクラッチを完全
係合させ、かつ前記制振手段は前記トルク抑制制御の終了後に前記制振制御を実行し、
　前記ロックアップ係合可能性判定手段によってロックアップクラッチが係合不可能であ
ると判定された場合、又は前記制振制御実行可能性判定手段によって制振制御が実行不可
能であると判定された場合に、前記ロックアップクラッチ制御手段はロックアップクラッ
チをスリップ状態あるいは解放状態に制御し、かつ前記制振手段は前記制振制御を実行せ
ず、
　前記ロックアップクラッチ制御手段は、前記制振制御の終了後には前記ロックアップク
ラッチへの供給油圧を、前記制振制御を実行しない状態において前記ロックアップクラッ
チの完全係合が可能な第１の圧力とし、前記制振制御の実行中には前記ロックアップクラ
ッチへの供給油圧を前記第１の圧力よりも高い第２の圧力とする
　ように構成されていることを特徴とする車両の制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は車両の制御装置に関し、特に、車両に搭載されたエンジンと、エンジンから駆
動輪への動力伝達経路中に流体伝動装置と並列に配設されたロックアップクラッチと、を
制御するように構成された装置に関するものである。
【背景技術】
【０００２】
　エンジンと駆動輪との間に流体伝動装置が設けられている車両において、この流体伝動
装置と並列にロックアップクラッチを配設する構成が広く採用されている。特許文献１が
開示する装置では、減速走行時にロックアップクラッチを開放し且つフューエルカットを
実行する構成において、この状態からのアクセルペダルの踏み込みに応答して、ロックア
ップクラッチの再係合とフューエルカットからの復帰（すなわち、エンジンの再始動）と
を実行する。そしてこの場合に、アクセル踏み込みから所定時間はロックアップクラッチ
をスリップ状態に制御し、その後に完全係合に移行させている。これによって、エンジン
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始動ショックの駆動輪への伝達を抑制し、車両振動を軽減している。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開平７－３１７８９５号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　この構成によれば、ロックアップクラッチのスリップによってエンジン始動ショックの
駆動軸への伝達が抑制されるため、車両振動を軽減できる。しかしながら、エンジントル
クがあまりに大きい場合には、エンジン回転が急上昇してドライバに違和感を与え、また
燃費低下につながるおそれがある。また、ロックアップクラッチが完全係合に移行する前
に所定時間にわたりスリップ状態とするため、運転のダイレクト感が損なわれる。
【０００５】
　他方、アクセル踏み込みと同時にロックアップクラッチを直ちに完全係合することとす
ると、フューエルカットからの復帰に伴うエンジン始動ショックや、減速から加速（被駆
動から駆動）への移行に伴う動力伝達経路のバックラッシュの詰まりによるショックが駆
動輪に伝達され、車両振動が増大してしまう。
【０００６】
　本発明は以上の事情を背景として為されたものであり、その目的は、減速状態からのア
クセル踏み込み時に、運転のダイレクト感の喪失や燃費低下を抑制でき、かつ駆動輪への
ショックの伝達をも抑制できる新規な手段を提供することにある。
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　かかる目的を達成するために、本発明は、
　車両に搭載されたエンジンと、当該エンジンから駆動輪への動力伝達経路中に流体伝動
装置と並列に配設されたロックアップクラッチと、を制御するように構成された車両の制
御装置であって、
　車両の減速状態かつアクセルオフの場合にロックアップクラッチを解放状態またはスリ
ップ状態に制御するロックアップクラッチ制御手段と、
　車速が所定値以上かつアクセルオフの場合にエンジンへの燃料供給を停止するフューエ
ルカットを実行する減速時フューエルカット手段と、
　車両の減速状態からのアクセル踏み込みに応答してフューエルカットから復帰する復帰
手段と、
　駆動輪におけるトルク変動を打ち消すようにエンジントルクの制振制御を実行する制振
手段と、
　を備えた車両の制御装置において、
　前記フューエルカットからの復帰時に前記エンジンが被駆動状態から駆動状態に反転す
る際のエンジントルクを抑制するトルク抑制制御を実行するトルク抑制手段と、
　車両の減速状態からのアクセル踏み込みに応答して、ロックアップクラッチが係合可能
であるかを運転状態に基づいて判定するロックアップ係合可能性判定手段と、
　前記トルク抑制制御の終了後には制振制御が実行可能かを、前記トルク抑制制御の実行
中に判定する制振制御実行可能性判定手段と、
　を更に備え、
　前記ロックアップ係合可能性判定手段によってロックアップクラッチが係合可能である
と判定され、且つ、前記制振制御実行可能性判定手段によって制振制御が実行可能である
と判定された場合に、前記ロックアップクラッチ制御手段はロックアップクラッチを完全
係合させ、かつ前記制振手段は前記トルク抑制制御の終了後に前記制振制御を実行し、
　前記ロックアップ係合可能性判定手段によってロックアップクラッチが係合不可能であ
ると判定された場合、又は前記制振制御実行可能性判定手段によって制振制御が実行不可
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能であると判定された場合に、前記ロックアップクラッチ制御手段はロックアップクラッ
チをスリップ状態あるいは解放状態に制御し、かつ前記制振手段は前記制振制御を実行せ
ず、
　前記ロックアップクラッチ制御手段は、前記制振制御の終了後には前記ロックアップク
ラッチへの供給油圧を、前記制振制御を実行しない状態において前記ロックアップクラッ
チの完全係合が可能な第１の圧力とし、前記制振制御の実行中には前記ロックアップクラ
ッチへの供給油圧を前記第１の圧力よりも高い第２の圧力とする
　ように構成されていることを特徴とする。
【０００８】
　本発明では、車両の減速状態かつアクセルオフの場合に、ロックアップクラッチ制御手
段は、ロックアップクラッチを解放状態またはスリップ状態に制御する。減速時フューエ
ルカット手段は、車速が所定値以上かつアクセルオフの場合にエンジンへの燃料供給を停
止するフューエルカットを実行する。復帰手段は、車両の減速状態からのアクセル踏み込
みに応答してフューエルカットから復帰する。トルク抑制手段は、フューエルカットから
の復帰時にトルク抑制制御を実行する。
【０００９】
　ロックアップ係合可能性判定手段は、車両の減速状態からのアクセル踏み込みに応答し
て、ロックアップクラッチが係合可能であるかを運転状態に基づいて判定する。フィード
バック実行可能性判定手段は、トルク抑制制御の終了後には制振制御が実行可能かを、ト
ルク抑制制御の実行中に判定する。
【００１０】
　そして、ロックアップクラッチが係合可能であると判定され、且つ、制振制御が実行可
能であると判定された場合に、ロックアップクラッチ制御手段は、ロックアップクラッチ
を完全係合させ、かつ制振手段は、前記トルク抑制制御の終了後に前記制振制御を実行す
る。
【００１１】
　このように減速状態からのアクセル踏み込み時に、ロックアップクラッチが係合可能で
あると判定され、且つ、制振制御が実行可能であると判定された場合に、ロックアップク
ラッチが完全係合されるので、運転のダイレクト感の喪失や燃費低下が抑制される。また
、この際にトルク抑制制御と、これに続く制振制御とが実行されるので、駆動輪へのショ
ックの伝達をも抑制できる。そして、制振制御が実行可能かを、トルク抑制制御の実行中
に判定するので、制振制御に迅速に移行することができる。
【００１２】
　他方、ロックアップクラッチが係合不可能であると判定された場合、又は、制振制御が
実行不可能であると判定された場合に、ロックアップクラッチ制御手段はロックアップク
ラッチをスリップ状態あるいは解放状態に制御し、かつ制振手段は制振制御を実行しない
。すなわち、このように、ロックアップクラッチの係合と制振制御の実行とのうち一方が
不可能である場合に、可能である他方のみが実行されることがない。したがって、ロック
アップクラッチが係合不可能である場合の制振制御の実行による不完全な制振や共振の発
生、及び制振制御の実行が不可能である場合のロックアップクラッチの完全係合によるエ
ンジン始動直後の振動の駆動輪への伝達を回避することができる。
【００１３】
　さらに、ロックアップクラッチ制御手段は、制振制御の終了後にはロックアップクラッ
チへの供給油圧を、制振制御を実行しない状態においてロックアップクラッチの完全係合
が可能な第１の圧力とし、制振制御の実行中にはロックアップクラッチへの供給油圧を前
記第１の圧力よりも高い第２の圧力とするので、制振制御の実行によって比較的大きなト
ルクがロックアップクラッチに作用しても、ロックアップクラッチの意図しない滑りと、
これに起因する回転数の吹き上がりを抑制することが可能になる。また、制振制御の終了
後にはロックアップクラッチへの供給油圧を第１の圧力とするので、これに引き続いてロ
ックアップクラッチを完全解放する際の所要時間を抑制でき、また、不要に高い油圧を供
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給することに起因する燃費の悪化を抑制できる。
【図面の簡単な説明】
【００１４】
【図１】本発明の実施形態に係る車両を概略的に示す機能ブロック図である。
【図２】ロックアップクラッチを完全係合／スリップ係合／完全解放するための油圧制御
回路の主要部の構成を模式的に表す油圧回路図である。
【図３】チップイン動作に応答してエンジンが再始動され、トルク抑制制御及び制振制御
が行われる際のアクセルペダル開度、エンジントルク及び車両前後加速度の推移を示すタ
イミングチャートである。
【図４】エンジン回転速度およびスロットル開度と、車両の完全解放領域・完全係合領域
およびスリップ係合領域との関係を模式的に表す運転領域マップである。
【図５】入力トルク及び油温と、ロックアップクラッチへの供給油圧との関係を模式的に
表すロックアップ圧設定マップである。
【図６】制振制御の概念を示すためにエンジントルクと駆動軸トルクの推移を示すタイミ
ングチャートである。
【図７】チップイン時連携制御のうち、エンジンＥＣＵで行われる部分の処理ルーチンを
示すフローチャートである。
【図８】チップイン時連携制御のうち、ＡＴＥＣＵで行われる部分の処理ルーチンを示す
フローチャートである。
【図９】制振制御の制御ステータスの遷移前後の状態と、ロックアップクラッチの動作と
の関係を示す対応表である。
【図１０】制振制御が正常に終了した場合の本実施形態の動作を示すタイミングチャート
である。
【図１１】制振制御が異常終了した場合の本実施形態の動作を示すタイミングチャートで
ある。
【発明を実施するための形態】
【００１５】
　本発明を火花点火方式の多気筒内燃機関が搭載された車両に応用した一実施形態につい
て、図１～図１１を参照しながら詳細に説明する。しかしながら、本発明はこのような実
施形態のみに限らず、本発明の適用対象となるものに対して要求される特性に応じ、その
構成を適宜変更することが可能である。
【００１６】
　図１において、本実施形態におけるエンジンＥは、燃料であるガソリンを燃料噴射弁１
１から燃焼室内に直接噴射し、点火プラグ１３によって着火させる火花点火方式の多気筒
内燃機関である。エンジンＥは他の形式でもよく、燃料はアルコール、ガソリンとアルコ
ールとの混合物、あるいは液化天然ガスなど他のものであっても良い。
【００１７】
　エンジンＥの出力軸には、トルクコンバータ５０を介して自動変速機４０が接続され、
この自動変速機４０の出力軸が、差動装置４１及び駆動軸４２を介して、駆動輪Ｗに接続
されている。自動変速機４０は、例えば３つの遊星歯車列と、油圧を用いて係合／解放が
制御される６つの摩擦係合要素（クラッチ及びブレーキ）とを具えた自動変速機であるが
、他の方式の変速機、例えば変速比を連続的に変更し得るベルト式ＣＶＴ（Ｃｏｎｔｉｎ
ｕｏｕｓｌｙ　Ｖａｒｉａｂｌｅ　Ｔｒａｎｓｍｉｓｓｉｏｎ）を採用することも可能で
ある。
【００１８】
　図２に示されるように、本実施形態におけるトルクコンバータ５０は、流体伝動装置で
あって、ポンプインペラ５２と、タービンランナ５１と、ステーター（不図示）と、これ
らを収容するトルクコンバータケース５４とを具えた一般的なものである。トルクコンバ
ータケース５４に一体的に設けられたポンプインペラ５２と対向するタービンランナ５１
は、自動変速機４０の入力軸に連結されている。タービンランナ５１とトルクコンバータ
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ケース５４との間には、油圧を利用してポンプインペラ５２とタービンランナ５１とを一
体的に接続し得るロックアップクラッチ５６が設けられている。ロックアップクラッチ５
６は、エンジンＥから駆動輪Ｗへの動力伝達経路中に、トルクコンバータ５０と並列に配
設されている。ロックアップクラッチ５６は湿式多板型であり、そのクラッチピストンの
作動チャンバーに自動変速機油を供給することによって作動する。このロックアップクラ
ッチ５６の係合／係合解除を行うため、エンジンＥの出力軸に連結されたトルクコンバー
タケース５４には、自動変速機油を給排するための２つのポート、すなわち係合解除ポー
ト５７および係合ポート５８が設けられている。
【００１９】
　ロックアップクラッチ５６は、油圧制御回路９０によって制御される。油圧制御回路９
０の主要部の構成は、図２に模式的に示されるとおりである。エンジンＥには機械式オイ
ルポンプ３２が連結され、従って機械式オイルポンプ３２はエンジンＥの作動と連動して
作動する。この機械式オイルポンプ３２によって発生し、調圧弁９１により調圧されるラ
イン圧は、ロックアップクラッチ５６の係合解除ポート５７および係合ポート５８に供給
される。
【００２０】
　機械式オイルポンプ３２とトルクコンバータ５０の係合ポート５８および係合解除ポー
ト５７と間には、ロックアップクラッチ５６の接続状態を切り換えるための電磁切換弁９
２が配されている。また、この電磁切換弁９２と機械式オイルポンプ３２との間には、ロ
ックアップクラッチ５６の係合解除ポート５７に供給される油圧を調整するための電磁比
例減圧弁９３が配されている。電磁切換弁９２は、非通電時にはライン圧をトルクコンバ
ータ５０の係合解除ポート５７に供給すると共にトルクコンバータ５０の係合ポート５８
を排油側に接続し、トルクコンバータ５０を完全解放状態にする。通電時には逆に、ライ
ン圧をトルクコンバータ５０の係合ポート５８に供給すると共に電磁比例減圧弁９３を介
してライン圧を係合解除ポート５７に供給する。この時、電磁比例減圧弁９３の作動を制
御することにより、ロックアップクラッチ５６を完全係合状態またはスリップ係合状態に
することができる。
【００２１】
　ロックアップクラッチ５６の完全係合状態は、係合解除ポート５７とライン圧がそのま
ま供給される係合ポート５８との差圧が最大となる状態である。また、この明細書におけ
るスリップ係合状態とは、ロックアップクラッチ５６の機械的摩擦力を伴ってトルクコン
バータ５０のポンプインペラ５２とタービンランナ５１とが相対回転する状態を意味する
。
【００２２】
　再び図１において、本実施形態に係る車両は、電子制御装置（Ｅｌｅｃｔｒｏｎｉｃ　
Ｃｏｎｔｒｏｌ　Ｕｎｉｔ）であるエンジンＥＣＵ１５ａ及びＡＴＥＣＵ１５ｂを備えて
いる。これらエンジンＥＣＵ１５ａ及びＡＴＥＣＵ１５ｂは、いずれもＣＰＵ（Ｃｅｎｔ
ｒａｌ　Ｐｒｏｃｅｓｓｉｎｇ　Ｕｎｉｔ）を中心としたワンチップマイクロプロセッサ
として構成されており、処理プログラムを記憶したＲＯＭと、一時的にデータを記憶する
ＲＡＭと、入出力ポートと、両ＥＣＵ間及び他のＥＣＵとの通信を行なう通信ポートとを
備える。
【００２３】
　燃料噴射弁１１から燃焼室内に供給される燃料の量および噴射タイミングは、運転者に
よるアクセルペダルの踏み込み量を含む車両の運転状態に基づいて、エンジンＥＣＵ１５
ａにより制御される。アクセルペダルの踏み込み量は、アクセル開度センサ１６により検
出され出力される。図示しない吸気管には、エアーフローメータ２１とスロットル弁２２
とが組み込まれている。エアーフローメータ２１は、吸気通路を流れる吸気流量を検出し
てこれを出力する。このエアーフローメータ２１よりも吸気管の下流側に配されるスロッ
トル弁２２は、アクセルペダルの踏み込み量に基づき、スロットルアクチュエーターを介
して吸気通路の開度を調整する。なお、本明細書にいう「アクセル踏み込み」は、ペダル
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式のアクセル（エンジン出力操作装置）における踏み込みのほか、他の方式の操作装置に
おける０でないエンジン出力要求を含む。本実施形態では、アクセルペダルの踏み込み動
作と、スロットル弁２２の開閉動作とを機械的に切り離し、スロットルアクチュエーター
を用いてスロットル弁２２の開閉動作を電気的に制御できるようにしている。エンジンＥ
の図示しないクランク軸には、クランク軸の回転位相すなわちクランク角を検出して出力
するクランク角センサ２８が取り付けられている。駆動輪Ｗの近傍には車速を検出して出
力するための車速センサ２９が取り付けられている。
【００２４】
　エンジンＥＣＵ１５ａは、車両の運転状態に基づき、上述した燃料噴射弁１１の作動や
点火プラグ１３の点火時期ならびにスロットル弁２２の開度などを制御する。エンジン回
転数及びアクセルペダルの踏み込み量に基づく基本的な運転制御に加えて、エンジンＥＣ
Ｕ１５ａは、以下の減速時フューエルカット制御、トルク抑制制御、及び制振制御を実行
できるように構成されている。
【００２５】
　［減速時フューエルカット制御］
　エンジンＥＣＵ１５ａでは、運転状態に応じて減速時フューエルカット制御が実行され
る。減速時フューエルカット制御は、車両の減速時（エンジンＥＣＵ１５ａが、車速が所
定値以上かつアクセルペダルの踏み込み量がほぼ０と判断したとき）であって、エンジン
回転数が規定値以上の場合に、燃料噴射弁１１への駆動信号を遮断し、燃料噴射を停止す
る制御である。燃料噴射の停止時には点火プラグ１３による点火も停止される。減速時フ
ューエルカット制御は、燃費の向上及び触媒の過熱防止を目的として行われる。減速時フ
ューエルカット制御の終了条件としては、例えば、機関回転数が予め定められた下限値以
下であること、及び、アクセル開度センサ１６の検出信号（アクセル開度）が０より大き
いことが挙げられるが、これらに限られない。したがって、車両の減速状態からのアクセ
ル踏み込み（以下適宜「チップイン動作」という。）に応答して、フューエルカットから
復帰、すなわち燃料噴射と点火とが再開されてエンジンＥが再始動される。なお、エンジ
ンＥＣＵ１５ａのうち減速時フューエルカット制御に係る部分は、本発明における減速時
フューエルカット手段を構成し、フューエルカットからの復帰に係る部分は、本発明にお
ける復帰手段を構成する。
【００２６】
　［トルク抑制制御］
　エンジンＥＣＵ１５ａでは、フューエルカットからの復帰時に、トルク抑制制御が実行
される。このトルク抑制制御は、駆動系が被駆動状態から駆動状態に反転する際における
駆動系のバックラッシュに起因する振動を抑制することを目的として行われる。具体的に
は、図３に示されるように、チップイン動作（ｔ０）に応答してエンジンＥが再始動され
るが（図３における時刻ｔ０～ｔ１の区間Ｉ＝フューエルカット復帰フェーズ）、その際
に、再始動に適したスロットル開度のプロファイル（時間的推移）が適用されてスロット
ル弁２２が制御されると共に、この再始動用のスロットル開度に対応するエンジントルク
（ｔｑ１、ドライバ要求トルク）よりも低いトルク（ｔｑ２）に、エンジントルクが抑制
される（時刻ｔ１～ｔ２の区間ＩＩ＝トルク抑制制御フェーズ）。このエンジントルクの
抑制は、点火プラグ１３の点火時期の遅角量の増大によって行われる。この場合の点火時
期の遅角量は、アクセルペダルの踏み込み量、このアクセルペダルの踏み込み量に対応す
る目標エンジン回転数、及び現在の車速に基づいて所定のマップを参照することによって
決定される。このトルク抑制制御によって、ギヤの噛み合いをエンジンの被駆動側（従動
側）から駆動側に押し当てる為の押し当てトルク（すなわち、バックラッシュを詰める為
のトルク抑制用トルク）が付与され、バックラッシュに起因する振動が抑制される。なお
、エンジンＥＣＵ１５ａのうちトルク抑制制御に係る部分は、本発明におけるトルク抑制
手段を構成する。
【００２７】
　［制振制御］
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　エンジンＥＣＵ１５ａでは、エンジン再始動時の駆動輪におけるトルク変動を打ち消す
ように制振制御が実行される（図３における時刻ｔ２～ｔ３の区間ＩＩＩ＝制振制御フェ
ーズ）。この制振制御は、チップイン動作に伴う駆動系の捩り振動を抑制することを目的
として行われる。具体的には、チップイン動作に伴って振動する入力軸回転数Ｎｅと、振
動しにくい出力軸回転数Ｎｗとの偏差を回転変動として算出し、この回転変動を相殺する
ように、回転変動と同位相のフィードバックトルクを、エンジンのトルク目標値から減算
する（換言すれば、回転変動と逆位相のフィードバックトルクを、エンジンのトルク目標
値に加算する）ことによって行われる。この制振制御の概念は図６に示されるとおりであ
り、制振制御を行わない場合のエンジントルクが曲線ａ１で表され、行った場合のエンジ
ントルクが曲線ａ２で表される。制振制御を行わない場合の駆動軸トルクが曲線ｂ１で表
され、行った場合の駆動軸トルクが曲線ｂ２で表される。入力軸回転数Ｎｅはクランク角
センサ２８によって検出され、出力軸回転数は車速センサ２９によって検出される。なお
、検出の遅延に基づくフィードバックトルクの位相遅れを補償するために、位相補償とし
てフィードバックトルクの進角処理を行うことができ、その進角量は固定値としても、あ
るいはギヤ段をパラメータとして含む所定のマップに基づいて任意の可変値に設定しても
良い。
【００２８】
　この制振制御には、その制御ステータス（進捗状況）として、後述のとおり「非作動」
「待機」「ＦＢ」「復帰」「強制復帰」「終了」の各ステータスが設けられており、これ
ら各ステータスを参照可能にするために、エンジンＥＣＵ１５ａのメモリには各ステータ
スに対応するフラグが設けられている。これらのフラグは、エンジンＥＣＵ１５ａによっ
てオン及びオフ（セット及びリセット）されＡＴＥＣＵ１５ｂによって参照される。これ
らのフラグのいずれもオンされていない場合には、制御ステータスは「非作動」である。
制振制御の実行が可能とされる条件は、その制御ステータスが「待機」であることである
。なお、エンジンＥＣＵ１５ａのうち制振制御に係る部分は、本発明における制振手段を
構成する。
【００２９】
　電子制御装置であるＡＴＥＣＵ１５ｂは、エンジン回転速度とスロットル開度とに基づ
き、適切な変速段が達成されるように、油圧制御回路９０を介して自動変速機４０の各摩
擦係合要素、ならびにロックアップクラッチ５６の係合／解放などを制御する。ＡＴＥＣ
Ｕ１５ｂ，機械式オイルポンプ３２，トルクコンバータ５０の係合解除ポート５７および
係合ポート５８，油圧制御回路９０の電磁切換弁９２や電磁比例減圧弁９３などが、本発
明におけるロックアップクラッチ制御手段として機能する。
【００３０】
　以下、ロックアップクラッチ５６が完全係合状態となる車両の運転領域を完全係合領域
と記述し、ロックアップクラッチ５６がスリップ係合状態となる車両の運転領域をスリッ
プ係合領域と記述する。また、ロックアップクラッチ５６が完全解放状態となる車両の運
転領域を完全解放領域と記述する。
【００３１】
　ロックアップクラッチ５６が完全解放状態となる車両の完全解放領域は、以下に列挙す
るａ）～ｃ）の運転状態の何れかを少なくとも含むが、これらに限定されない。
（ａ）エンジン回転数およびスロットル開度が、完全係合領域またはスリップ係合領域に
ない場合
（ｂ）冷却水温または自動変速機油の油温が低すぎる場合
（ｃ）自動変速機油の油温が高すぎる場合。
【００３２】
　図４に示されるように、車両の完全係合領域は、基本的にエンジン回転速度が所定以上
（例えば１０００ｒｐｍ以上）となる高回転域であるが、これに限定されない。車両のス
リップ係合領域は、エンジン回転速度が中回転域であって、かつスロットル開度が所定以
下となる領域であるが、これに限定されない。エンジン回転速度の上昇時と下降時とで、
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各領域の境界を異なるように設定しても良い。このように設定された車両の完全係合領域
およびスリップ係合領域は、運転領域マップとしてＡＴＥＣＵ１５ｂに記憶されており、
ＡＴＥＣＵ１５ｂは、エンジン回転速度およびスロットル開度に基づき運転領域マップを
参照し、油圧制御回路９０を介してロックアップクラッチ５６の完全係合／スリップ係合
／完全解放を切り換える。したがって、ロックアップクラッチ５６の係合（すなわち、完
全係合又はスリップ係合）が可能とされる条件は、その運転状態（エンジン回転速度及び
スロットル開度）が完全係合領域又はスリップ係合領域にあることである。
【００３３】
　スリップ係合領域において適用されるトルクコンバータ５０のポンプインペラ５２とタ
ービンランナ５１との回転差、すなわちトルクコンバータ５０のスリップ量ΔＮは、車両
の運転状態に応じた適切な値が選択される。このため、トルクコンバータ５０のポンプイ
ンペラ５２側およびタービンランナ５１側の回転速度をそれぞれ検出してこれらをＡＴＥ
ＣＵ１５ｂに出力するトルコン入力軸回転速度センサ３５およびトルコン出力軸回転速度
センサ３６が設けられている。目標スリップ量ΔＮｒは、エンジン回転速度とスロットル
開度とに基づいて設定されたマップとして、ＡＴＥＣＵ１５ｂにあらかじめ記憶されてい
る。ＡＴＥＣＵ１５ｂは、係合解除ポート５７に供給される圧油の油圧を電磁比例減圧弁
９３にて調整することにより、トルクコンバータ５０のスリップ量ΔＮを、当該マップか
ら取得される目標スリップ量ΔＮｒに近づけるように制御することができる。
【００３４】
　ＡＴＥＣＵ１５ｂは、車両の運転状態に基づき、自動変速機内の摩擦要素（クラッチ及
びブレーキ）、及びトルクコンバータ５０のロックアップクラッチ５６の動作を制御する
。エンジン回転数及びアクセルペダルの踏み込み量に基づく基本的な動作制御に加えて、
ＡＴＥＣＵ１５ｂは、以下の減速スリップ制御を実行できるように構成されている。
【００３５】
　［減速スリップ制御］
　ＡＴＥＣＵ１５ｂでは、運転状態に応じて減速スリップ制御が実行される。減速スリッ
プ制御は、エンジン回転数およびスロットル開度が、完全係合領域にある場合であっても
、車両の被駆動走行状態すなわち減速惰行走行中には、ロックアップクラッチ５６をスリ
ップ係合状態に制御するものである。具体的には、この減速スリップ制御は、エンジン回
転数及びスロットル開度が完全係合領域またはスリップ係合領域にあること、及び、スロ
ットル開度がほぼ０であることなどを条件として実行される。ＡＴＥＣＵ１５ｂによって
減速スリップ制御が実行中である場合には、所定の減速スリップ制御フラグがオンされる
。なお、ＡＴＥＣＵ１５ｂのうち減速スリップ制御に係る部分は、本発明におけるロック
アップクラッチ制御手段を構成する。
【００３６】
　さらに、本実施形態では、ロックアップクラッチ５６を完全係合状態に制御する場合に
おいて、ロックアップクラッチ５６に供給される油圧を、制振制御の実行中と、制振制御
の終了後とで、異なる値としている。具体的には、制振制御の終了後にはロックアップク
ラッチ５６への供給油圧を、制振制御を実行しない状態においてロックアップクラッチ５
６の完全係合が可能な定常時ロックアップ圧Ｐ１（第１の圧力）とし、制振制御の実行中
には、ロックアップクラッチ５６への供給油圧を定常時ロックアップ圧Ｐ１よりも高い制
振制御時ロックアップ圧Ｐ２（第２の圧力）とする。そして、定常時ロックアップ圧Ｐ１
は例えば予め設定した固定値とする一方、制振制御時ロックアップ圧Ｐ２は、入力トルク
と油温とに応じて異なる値としている。この制振制御時ロックアップ圧Ｐ２を算出するた
めに、図５に示されるようなロックアップ圧設定マップがあらかじめ作成され、ＡＴＥＣ
Ｕ１５ｂのＲＯＭに記憶されている。図示のとおり、制振制御時ロックアップ圧Ｐ２は、
入力トルクが大きいほど、また油温が低いほど、大きい値をとるように設定されている。
そして、この制振制御時ロックアップ圧Ｐ２は、定常時ロックアップ圧Ｐ１よりも大きい
値とする。このロックアップ圧設定マップは、ＡＴＥＣＵ１５ｂによって後述のとおり参
照される。
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【００３７】
　さて、本実施形態では、エンジンＥＣＵ１５ａとＡＴＥＣＵ１５ｂとの連携により、車
両の減速状態からのアクセル踏み込みに応答して、エンジンＥとロックアップクラッチ５
６との連携した制御が行われる（以下適宜「チップイン時連携制御」という）。このチッ
プイン時連携制御では、ロックアップクラッチ５６が係合可能であるか、及びトルク抑制
制御の終了後には制振制御が実行可能かを判定すると共に、これらの判定結果に応じて、
ロックアップクラッチ５６の完全係合と、トルク抑制制御の終了後における制振制御とを
実行するか否かが決定される。
【００３８】
　図７はこのチップイン時連携制御のうち、エンジンＥＣＵ１５ａで行われる部分の処理
ルーチンを示す。図７の処理ルーチンは、車両の走行中に所定のサイクルタイムΔｔごと
に繰り返し実行される。処理が開始されると、エンジンＥＣＵ１５ａは、チップインがあ
ったかを判断し（Ｓ１０）、否定の場合には処理がリターンされる。この判断は、車速セ
ンサ２９及びアクセル開度センサ１６の検出値に基づいて行われ、車速が一定以上であり
且つアクセル開度が０でない場合に肯定される。肯定すなわちチップインがあった場合に
は、エンジンＥＣＵ１５ａは、トルク抑制制御を実行すると共に、待機フラグをオフする
（Ｓ２０）。このトルク抑制制御によって、ギヤの噛み合いをエンジンの被駆動側（従動
側）から駆動側に押し当てる為の押し当てトルクが付与され、バックラッシュに起因する
振動が抑制される。トルク抑制制御が終了するまで処理がループされる（Ｓ３０）。トル
ク抑制制御が終了すると、エンジンＥＣＵ１５ａは待機フラグをオンする（Ｓ４０）。
【００３９】
　次にエンジンＥＣＵ１５ａは、制振制御条件が充足されているかを判断し（Ｓ５０）、
否定の場合には処理がループされる。制振制御条件は、「エンジントルクが制振制御に適
した所定値以上であること」及び「制振制御禁止フラグがオフであること」である。エン
ジントルクは、アクセル踏み込み量、車速、及び点火時期に基づいて所定のマップにより
推定することができる。制振制御禁止フラグはＡＴＥＣＵ１５ｂに設けられており、後述
のとおり所定の場合にオンされる。そして、制振制御条件が充足されると、エンジンＥＣ
Ｕ１５ａは制振制御を開始すると共に、ＦＢフラグをオンする（Ｓ６０）。この制振制御
の実行によって、再始動時のエンジントルクの振動に起因する駆動軸の振動が徐々に抑制
される。エンジントルクがドライバ要求トルクと所定範囲内で一致すると（Ｓ７０）、エ
ンジンＥＣＵはフィードバックフラグをオフし、復帰フラグをオンする（Ｓ８０）。そし
て、所定の終了条件が充足されたことを条件に（Ｓ９０）、制振制御が終了され（Ｓ１０
０）、復帰フラグがオフされ、かつ終了フラグがオンされる（Ｓ１１０）。なお、この終
了の条件は、例えばエンジントルクがドライバ要求トルクに到達したことである。
【００４０】
　制振制御の終了（Ｓ１００）から所定時間が経過したこと（Ｓ１２０）を条件に、終了
フラグがオフされ、かつ待機フラグがオンされる（Ｓ１３０）。
【００４１】
　本ルーチンの実行中に所定の強制終了条件が成立した場合には、トルク抑制制御や制振
制御が終了させられ、強制終了フラグがオンされ、他のフラグが全てオフされる。強制終
了条件としては、例えば「エンジンがフェール（故障）していること」「アクセル踏み込
み量が０になったこと」が挙げられ、複数ある場合にはいずれか１つが成立していれば強
制終了条件が成立とみなされる。強制終了フラグは所定時間にわたりオン状態に維持され
、その経過に伴ってオフされて、代わりに終了フラグがオンされる。
【００４２】
　図８はチップイン時連携制御のうち、ＡＴＥＣＵ１５ｂで行われる部分の処理ルーチン
を示す。図８の処理ルーチンは、車両の走行中に、上述したエンジンＥＣＵ１５ａでの処
理と並行して、所定のサイクルタイムΔｔごとに繰り返し実行される。処理が開始される
と、ＡＴＥＣＵ１５ｂは、チップインがあったかを判断し（Ｓ２１０）、この判断は、車
速センサ２９及びアクセル開度センサ１６の検出値に基づいて行われる。
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【００４３】
　ステップＳ２１０で肯定、すなわちチップインがあった場合には、ＡＴＥＣＵ１５ｂは
、制振制御が開始したかを判断する（Ｓ２２０）。この判断は、エンジンＥＣＵ１５ａに
おける制御ステータスのフラグの参照によって行われ、当該チップインにおいて「待機」
「ＦＢ」「復帰」「強制復帰」「終了」のいずれかのフラグがオンされた履歴がある場合
には制振制御が開始されたものとして、以下のステップＳ２２０～２８０がスキップされ
る。初期状態では制振制御が開始されていないので、ここでは否定される。
【００４４】
　ステップＳ２２０で否定、すなわち制振制御が開始されていない場合には、ＡＴＥＣＵ
１５ｂは、ロックアップクラッチ５６が完全係合領域にあるかを判断する（Ｓ２３０）。
この判断は、上述したロックアップクラッチ５６の係合が可能とされる条件に相当し、具
体的には、現在のエンジン回転速度及びスロットル開度によって上述した図４の運転領域
マップを参照することによって行われる。なお、このステップＳ２３０の処理は、本発明
におけるロックアップ係合可能性判定手段を構成する。
【００４５】
　ステップＳ２３０で肯定、すなわち運転状態が完全係合領域にある場合には、ＡＴＥＣ
Ｕ１５ｂは、減速スリップ制御が実行中であるかを判断する（Ｓ２４０）。減速スリップ
制御が実行中でない場合には、完全係合に迅速に移行できないからである。ステップＳ２
４０の判断は、上述の減速スリップ制御フラグを参照することによって行われる。
【００４６】
　ステップＳ２４０で肯定、すなわち減速スリップ制御が実行中である場合には、ＡＴＥ
ＣＵ１５ｂは、ロックアップクラッチ５６がいわゆるパック詰まりの状態にあるかを判断
する（Ｓ２５０）。パック詰まりとは、油圧によって押されたピストンが、各摩擦材間の
隙間（クリアランス）が無くなるまで押し付けられた状態、換言すれば、初期係合油圧が
供給されている状態をいう。ロックアップクラッチ５６がパック詰まりの状態にない場合
には、完全係合に迅速に移行できないからである。ステップＳ２５０の判断は、油圧制御
回路９０内の油圧波形に基づくクラッチピストン位置の推定演算によって行われる。
【００４７】
　ステップＳ２５０で肯定、すなわちパック詰まりの状態にある場合には、ＡＴＥＣＵ１
５ｂは、スリップ量ΔＮが許容範囲内かを判断する（Ｓ２６０）。スリップ量ΔＮが大き
すぎる場合には、完全係合に移行した際の係合ショックが許容範囲外となるからである。
ステップＳ２６０の判断は、トルコン入力軸回転速度センサ３５およびトルコン出力軸回
転速度センサ３６の検出値の差分に基づいて行われる。
【００４８】
　ステップＳ２６０で肯定、すなわちスリップ量ΔＮが許容範囲内である場合には、ＡＴ
ＥＣＵ１５ｂは、現在のエンジン回転速度が所定の失火ガード回転数よりも大であるかを
判断する（Ｓ２７０）。この判断は、クランク角センサ２８の検出値に基づいて行われる
。
【００４９】
　ステップＳ２７０で肯定、すなわち現在のエンジン回転速度が所定の失火ガード回転数
よりも大である場合には、ＡＴＥＣＵ１５ｂは、油温が所定値以上かを判断する（Ｓ２８
０）。油温が低い場合には、完全係合に迅速に移行できないからである。この判断は、油
温センサ３４の検出値に基づいて行われる。
【００５０】
　ステップＳ２８０で肯定、すなわち油温が所定値以上である場合には、ＡＴＥＣＵ１５
ｂは、制振制御が実行済みかを判断する（Ｓ２９０）。この判断は、エンジンＥＣＵ１５
ａにおけるＦＢフラグの参照によって行われ、当該チップインにおいてＦＢフラグがオン
された履歴がある場合には実行済みとされる。
【００５１】
　ステップＳ２９０で否定、すなわち当該チップインにおいて制振制御が実行済みでない
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場合には、ＡＴＥＣＵ１５ｂは、制振制御の制御ステータスが「待機」であるかを判断す
る（Ｓ３００）。この判断は、トルク抑制制御の終了後には制振制御が実行可能かをトル
ク抑制制御の実行中に判定する手段（制振制御実行可能性判定手段）に相当する。この判
断は、エンジンＥＣＵ１５ａの待機フラグの参照により行われる。制振制御の制御ステー
タスが「待機」である場合には、完全係合油圧の目標値が制振制御時ロックアップ圧Ｐ２
にセットされる（Ｓ３１０）。ここでの制振制御時ロックアップ圧Ｐ２は、図５のロック
アップ圧設定マップを、エンジントルク（入力トルク）と油温とによって参照することに
よって設定される。このため、制振制御時ロックアップ圧Ｐ２は、エンジントルクが大き
いほど、また油温が低いほど、大きい値をとるように設定される。次に、ＡＴＥＣＵ１５
ｂはロックアップクラッチ５６に対して、セットされた目標値の油圧を供給し、これによ
ってロックアップクラッチ５６が完全係合されて（Ｓ３２０）処理がリターンされる。し
たがって、トルク抑制制御の残余の部分と、これに引き続く制振制御とが、ロックアップ
クラッチ５６が完全係合された状態で実行される。
【００５２】
　他方、ステップＳ３００で否定、すなわち制振制御の制御ステータスが「待機」でない
場合には、次にＡＴＥＣＵ１５ｂは、制御ステータスが「ＦＢ」又は「復帰」であるかを
判断する（Ｓ３３０）。この判断も、エンジンＥＣＵ１５ａの待機フラグの参照により行
われる。制振制御の制御ステータスが「ＦＢ」又は「復帰」である場合には、完全係合油
圧の目標値が制振制御時ロックアップ圧Ｐ２に設定（Ｓ３１０）されたのち、ロックアッ
プクラッチ５６が完全係合されて（Ｓ３２０）処理がリターンされる。したがって、制振
制御の残余の部分が、ロックアップクラッチ５６が完全係合された状態で実行される。ス
テップＳ３３０で否定、すなわち制御ステータスが「非作動」又は「強制復帰」の場合に
は、ロックアップクラッチ５６がスリップ係合に移行させられて（Ｓ３６０）処理がリタ
ーンされる。
【００５３】
　ステップＳ２９０で肯定、すなわち当該チップインにおいて制振制御が実行済みとなっ
た場合には、ＡＴＥＣＵ１５ｂは、制振制御が正常開始して正常終了したかを判断する（
Ｓ３４０）。この判断は、エンジンＥＣＵ１５ａの上記各フラグの参照により行われる。
ここで「正常開始」とは、チップイン時に制御ステータスが「待機」であったことであり
、「正常終了」とは、制御ステータスが「待機」「ＦＢ」「復帰」「終了」をこの順で推
移したことである。これに対し、「異常終了」とは、「正常終了」以外の場合、すなわち
、「ＦＢ」から「強制復帰」に移行した場合と、「復帰」から「強制復帰」に移行した場
合である。具体的には、制御ステータスが「ＦＢ」あるいは「復帰」であるときに、エン
ジンフェールがあり、あるいはドライバがアクセルペダルから足を離した場合に「強制復
帰」に移行する。ステップＳ３４０で肯定（正常開始かつ正常終了）の場合には、完全係
合油圧の目標値が定常時ロックアップ圧Ｐ１にセットされる（Ｓ３６０）。この定常時ロ
ックアップ圧Ｐ１は、制振制御の終了後に適用される値であって、制振制御を実行しない
状態においてロックアップクラッチ５６の完全係合を維持可能な値に設定されている。定
常時ロックアップ圧Ｐ１は例えば固定値とするが、図５のロックアップ圧設定マップに類
似のマップ（ただし、定常時ロックアップ圧Ｐ１を制振制御時ロックアップ圧Ｐ２よりも
低い値となるようにしたもの）を設けて、エンジントルクと油温とによって参照すること
によって設定してもよい。次に、ＡＴＥＣＵ１５ｂはロックアップクラッチ５６に対して
、セットされた目標値の油圧を供給し、これによってロックアップクラッチ５６が引き続
き完全係合されて（Ｓ３２０）処理がリターンされる。なお、目標値が制振制御時ロック
アップ圧Ｐ２から定常時ロックアップ圧Ｐ１に変更されることに伴って、係合ショックを
抑制するために、ＡＴＥＣＵ１５ｂは、ロックアップ圧Ｐ２から定常時ロックアップ圧Ｐ
１への移行の際に圧力値が徐変するように（すなわち、圧力値の時間あたり変化量を抑制
するように）、油圧制御回路９０を制御する。ステップＳ３４０で否定の場合には、ロッ
クアップクラッチ５６がスリップ係合に移行させられて（Ｓ３６０）処理がリターンされ
る。
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【００５４】
　他方、ステップＳ２１０，Ｓ２３０～Ｓ２８０のいずれかで否定の場合には、ロックア
ップクラッチ５６がスリップ係合に移行させられ（Ｓ３７０）、且つ、制振制御が禁止さ
れる（Ｓ３８０）。制振制御の禁止はＡＴＥＣＵ１５ｂの所定の制振制御禁止フラグをオ
ンすることによって行われ、当該フラグはエンジンＥＣＵ１５ａによって参照される。
【００５５】
　図９は、制御ステータスの遷移前後の状態と、ロックアップクラッチ５６の動作との関
係を示す対応表である。図９に示されるとおり、「非作動」から「待機」に遷移するとき
、「待機」から「ＦＢ」に遷移するとき、「ＦＢ」から「復帰」に遷移するとき、及び「
復帰」から「終了」に遷移するときには、ロックアップクラッチ５６は完全係合される。
他方、例えば「ＦＢ」から「強制復帰」に遷移するとき、及び「復帰」から「強制復帰」
に遷移するときには、一定時間のスリップ係合が行われる。なお、図９における「遷移な
し」とは、そのような遷移が生じ得ないことを示す。
【００５６】
　図１０は、制振制御が正常に終了した場合の本実施形態の動作を示すタイミングチャー
トである。図１０において、いま時刻ｔ０においてチップインが生じると、これに応答し
て、エンジンＥＣＵ１５ａの制御によりエンジンＥが再始動され（ｉ）、且つトルク抑制
制御が実行される（ｉｉ）。また、これと同時に、ロックアップクラッチ５６が完全係合
される（ｉｉｉ）。このとき、ロックアップクラッチ５６への供給油圧は目標値を制振制
御時ロックアップ圧Ｐ２として制御される。トルク抑制制御が終了すると（ｉｖ）、制振
制御がフィードバック（ｖ）、復帰（ｖｉ）、終了（ｖｉｉ）に移行し、その後待機に移
行する（ｔ４）。このように制御ステータスが「待機」「ＦＢ」「復帰」「終了」をこの
順で推移した場合、すなわち制振制御が正常終了した場合（ステップＳ３４０で肯定、ｖ
ｉｉ）には、完全係合油圧の目標値が定常時ロックアップ圧Ｐ１にセットされ（Ｓ３６０
）、ＡＴＥＣＵ１５ｂはロックアップクラッチ５６に対して、セットされた定常時ロック
アップ圧Ｐ１の油圧を供給する（ｖｉｉｉ）。したがって、ロックアップクラッチ５６へ
の供給油圧はロックアップ圧Ｐ２から定常時ロックアップ圧Ｐ１へと徐々に低下し、ロッ
クアップクラッチ５６は引き続き完全係合される（Ｓ３２０）。このようにして、チップ
インが生じた時刻ｔ０から、トルク抑制制御及び制振制御を経てその後の加速走行に至る
まで、ロックアップクラッチ５６は完全係合を続けることになる。
【００５７】
　これに対し、時刻ｔ０においてチップインが生じた際に、制御ステータスが「非作動」
である場合（ｃ１）には、ステップＳ３００及びＳ３３０での否定を経て、ロックアップ
クラッチ５６がスリップ係合に移行させられる（Ｓ３６０、ｃ２）。この場合にはトルク
抑制制御は行われない（ｃ３）。
【００５８】
　図１１は、制振制御が異常終了した場合の本実施形態の動作を示すタイミングチャート
である。図１１において、いま時刻ｔ０においてチップインが生じると、これに応答して
、エンジンＥＣＵ１５ａの制御によりエンジンＥが再始動され（ｉ）、且つトルク抑制制
御が実行される（ｉｉ）。また、これと同時に、ロックアップクラッチ５６が完全係合さ
れる（ｉｉｉ）。このとき、ロックアップクラッチ５６への供給油圧は目標値を制振制御
時ロックアップ圧Ｐ２として制御される。トルク抑制制御が終了すると（ｉｖ）、制振制
御がフィードバック（ｖ）に移行する。しかし、ここで時刻ｔｐにおいて、エンジンがフ
ェール（故障）した、あるいはアクセル踏み込み量が０になったなどの強制終了条件が成
立すると、制振制御が強制復帰に移行（ｖｉｉｉ）し、強制復帰フラグがオンされる。こ
れに応答して、ロックアップクラッチ５６が一定時間のスリップ係合に移行し、その後、
当該一定時間が経過すると、完全係合に移行する（時刻ｔｑ）。強制復帰の場合に直ちに
ロックアップクラッチ５６の完全解放に移行するのではなく、一定時間のスリップ係合を
行うようにしたため、当該一定時間の経過後に完全係合が可能である場合に完全係合に迅
速に移行することができる。時刻ｔｑにおける完全係合への移行後には、ロックアップク
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ラッチ５６への供給油圧は定常時ロックアップ圧Ｐ１とされる。なお、係合ショックを抑
制するために、ＡＴＥＣＵ１５ｂは、時刻ｔｐ及びｔｑでのロックアップクラッチ油圧の
移行の際に圧力値が徐変するように（すなわち、圧力値の時間あたり変化量を抑制するよ
うに）、油圧制御回路９０を制御する。
【００５９】
　以上のとおり、本実施形態では、車両の減速状態かつアクセルオフの場合に、ＡＴＥＣ
Ｕ１５ｂは、ロックアップクラッチ５６をスリップ状態に制御する。エンジンＥＣＵ１５
ａは、車速が所定値以上かつアクセルオフの場合にエンジンＥへの燃料供給を停止するフ
ューエルカットを実行し、また、車両の減速状態からのアクセル踏み込みに応答してフュ
ーエルカットから復帰する。エンジンＥＣＵ１５ａは更に、フューエルカットからの復帰
時にトルク抑制制御を実行する。
【００６０】
　ここでエンジンＥＣＵ１５ａは、車両の減速状態からのアクセル踏み込みに応答して、
ロックアップクラッチ５６が係合可能であるかを運転状態に基づいて判定する（Ｓ２３０
）。またエンジンＥＣＵ１５ａは、トルク抑制制御の終了後には制振制御が実行可能かを
、トルク抑制制御の実行中に判定する（Ｓ３００）。
【００６１】
　そして、ロックアップクラッチ５６が係合可能であると判定（Ｓ２３０＝Ｙｅｓ）され
、且つ、制振制御が実行可能であると判定（Ｓ３００＝Ｙｅｓ）された場合に、ＡＴＥＣ
Ｕ１５ｂは、ロックアップクラッチ５６を完全係合させ（Ｓ３２０）、かつエンジンＥＣ
Ｕ１５ａは、トルク抑制制御（Ｓ２０）の終了後に制振制御（Ｓ６０）を実行する。
【００６２】
　このように減速状態からのアクセル踏み込み時に、ロックアップクラッチ５６が係合可
能であると判定（Ｓ２３０＝Ｙｅｓ）され、且つ、制振制御が実行可能であると判定（Ｓ
３００＝Ｙｅｓ）された場合に、ロックアップクラッチ５６が完全係合（Ｓ３２０）され
るので、運転のダイレクト感の喪失や燃費低下が抑制される。また、この際にトルク抑制
制御（Ｓ２０）と、これに続く制振制御（Ｓ６０）とが実行されるので、駆動輪Ｗへのシ
ョックの伝達をも抑制できる。そして、制振制御が実行可能かを、トルク抑制制御の実行
中に判定（Ｓ３００）するので、制振制御に迅速に移行することができる。
【００６３】
　他方、ロックアップクラッチ５６が係合不可能であると判定（Ｓ２３０＝Ｎｏ）された
場合、又は、制振制御が実行不可能であると判定（Ｓ３００＝Ｎｏ）された場合に、ＡＴ
ＥＣＵ１５ｂはロックアップクラッチ５６をスリップ状態に制御し、かつエンジンＥＣＵ
１５ａは制振制御を実行しない。すなわち、このように、ロックアップクラッチ５６の係
合と制振制御の実行とのうち一方が不可能である場合に、可能である他方のみが実行され
ることがない。したがって、ロックアップクラッチ５６が係合不可能である場合の制振制
御の実行による不完全な制振や共振の発生、及び制振制御の実行が不可能である場合のロ
ックアップクラッチ５６の完全係合によるエンジン始動直後の振動の駆動輪Ｗへの伝達を
回避することができる。
【００６４】
　そして、ＡＴＥＣＵ１５ｂは、制振制御の終了後にはロックアップクラッチ５６への供
給油圧を、制振制御を実行しない状態においてロックアップクラッチ５６の完全係合が可
能な定常時ロックアップ圧Ｐ１（第１の圧力）とし、制振制御の実行中にはロックアップ
クラッチ５６への供給油圧を定常時ロックアップ圧Ｐ１よりも高い制振制御時ロックアッ
プ圧Ｐ２（第２の圧力）とするので、制振制御の実行によって比較的大きなトルクがロッ
クアップクラッチ５６に作用しても、ロックアップクラッチ５６の意図しない滑りと、こ
れに起因する回転数の吹き上がりを抑制することが可能になる。また、制振制御の終了後
にはロックアップクラッチ５６への供給油圧を定常時ロックアップ圧Ｐ１とするので、こ
れに引き続いてロックアップクラッチ５６を完全解放する際の所要時間を抑制でき、また
、不要に高い油圧を供給することに起因する燃費の悪化を抑制できる。
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【００６５】
　さらに、本実施形態では、制振制御時ロックアップ圧Ｐ２を、入力トルクと油温とに応
じて異なる値とし、入力トルクが大きいほど、また油温が低いほど、大きい値をとるよう
に設定するので、入力トルクと油温とに応じた過不足ない油圧を供給することができ、ロ
ックアップクラッチ５６の滑りや、不要に高い油圧を供給することに起因する燃費の悪化
を好適に抑制することができる。
【００６６】
　なお、本発明はその特許請求の範囲に記載された事項のみから解釈されるべきものであ
り、上述した実施形態においても、本発明の概念に包含されるあらゆる変更や修正が記載
した事項以外に可能である。つまり、上述した実施形態におけるすべての事項は、本発明
を限定するためのものではなく、本発明とは直接的に関係のない構成を含め、その用途や
目的などに応じて任意に変更し得るものである。
【００６７】
　例えば、上記実施形態では車両の減速状態かつアクセルオフの場合に、ＡＴＥＣＵ１５
ｂは、ロックアップクラッチ５６をスリップ状態に制御することとしたが、解放状態に制
御しても良い。また、ロックアップクラッチ５６が係合不可能であると判定（Ｓ２３０＝
Ｎｏ）された場合、又は、制振制御が実行不可能であると判定（Ｓ３００＝Ｎｏ）された
場合に、ＡＴＥＣＵ１５ｂはロックアップクラッチ５６を完全解放状態に制御しても良い
。また、上記実施形態ではエンジンＥＣＵ１５ａとＡＴＥＣＵ１５ｂとを別個の電子制御
装置として構成したが、両者は単一の電子制御装置で構成しても良い。
【符号の説明】
【００６８】
　Ｅ　エンジン
　Ｗ　駆動輪
　１５　ＥＣＵ
　１５ａ　エンジンＥＣＵ
　１５ｂ　ＡＴＥＣＵ
　１６　アクセル開度センサ
　３１　スロットルセンサ
　４０　自動変速機
　５０　トルクコンバータ
　５６　ロックアップクラッチ
　９０　油圧制御回路
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