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(57)【要約】
【課題】　駆動源のトルク制限による加速性能の悪化を
抑制可能な変速機の制御装置を提供する。
【解決手段】　自動変速機4は、エンジン1と車輪7との
間にあり、ローブレーキL/B及びハイクラッチH/Cの締結
と解放を切り替えることで変速比を段階的に変更可能な
副変速機構9を有する。解放状態から締結状態に切り替
わる締結要素をローブレーキL/Bとするとき、ローブレ
ーキL/Bは、供給される油圧（ブレーキ圧PLB）の大きさ
に応じてトルク容量TLBが変化する。変速機コントロー
ラ11は、副変速機構9の変速中、エンジントルクTengを
規制値Tdwn以下に制限し、規制値Tdwnの時間変化率d(Td
wn)/dtを、ブレーキ圧PLBの大きさに応じて設定する。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　変速機の制御装置であって、
　前記変速機は、車両の駆動源と車輪との間にあり、複数の締結要素の締結と解放を切り
替えることで変速比を段階的に変更可能な有段変速機構を有し、
　解放状態から締結状態に切り替わる前記締結要素を第１締結要素とするとき、前記第１
締結要素は、供給される油圧の大きさに応じてトルク容量が変化し、
　前記制御装置は、
　前記有段変速機構の変速中、前記駆動源が出力するトルクを規制値以下に制限し、
　前記規制値の時間変化率を、前記第１締結要素に供給される油圧の大きさに応じて設定
する、
変速機の制御装置。
【請求項２】
　請求項１に記載の変速機の制御装置において、
　前記第１締結要素は、
　前記供給される油圧により摩擦相手部材に接触し、回転要素の相対回転を規制するため
の摩擦力を発生可能な摩擦部材を有し、
　前記供給される油圧の大きさに応じて前記摩擦力が変化することでトルク容量が変化し
、
　前記制御装置は、前記第１締結要素に供給される油圧の大きさが、前記摩擦部材が前記
摩擦相手部材に接触する第１所定値未満のときは、前記第１所定値以上のときよりも、前
記規制値の時間変化率を小さく設定する
ことを特徴とする変速機の制御装置。
【請求項３】
　請求項１または２に記載の変速機の制御装置において、
　前記有段変速機構は、前記第１締結要素へ油圧を供給するための通路上に、前記通路の
油圧により作動するアキュームレータであって前記第１締結要素へ供給される油圧の時間
変化率を抑制するための前記アキュームレータを有し、
　前記制御装置は、前記第１締結要素に供給される油圧の大きさが、前記アキュームレー
タの作動が終了する第２所定値未満のときは、前記第２所定値以上のときよりも、前記規
制値の時間変化率を小さく設定する
ことを特徴とする変速機の制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、変速機の制御装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、車両に搭載され、駆動源と車輪との間にあり、複数の締結要素の締結と解放を切
り替えることで変速比を段階的に変更可能な有段変速機構を有する変速機が知られている
。特許文献1には、有段変速機構の変速中、駆動源が出力するトルクを規制値以下に制限
する制御装置が開示されている。この制御装置は、上記トルクを制限することで、変速シ
ョックの低減等を図っている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開２００４－１２４８０２号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
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　上記従来の制御装置では、駆動源が出力するトルクを過度に制限することで、加速の遅
延等によって運転者に違和感を与えるおそれがあった。本発明は、このような技術的課題
に鑑みてなされたもので、駆動源のトルク制限による加速性能の悪化を抑制可能な変速機
の制御装置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】
【０００５】
　本発明の一実施形態に係る変速機の制御装置は、上記規制値の時間変化率を、解放状態
から締結状態に切り替わる締結要素に供給される油圧の大きさに応じて設定する。
【発明の効果】
【０００６】
　上記締結要素のトルク容量の増大応答性に合わせるように上記規制値が変化することで
、上記締結要素の応答遅れを抑制しつつ、上記規制値（駆動源が出力するトルク）を大き
くすることができる。よって、駆動源のトルク制限による加速性能の悪化を抑制できる。
【図面の簡単な説明】
【０００７】
【図１】第1実施形態の車両の駆動システムの概略構成を示す。
【図２】第1実施形態のローブレーキの構造及びローブレーキに油圧を供給するシステム
を模式的に示す。
【図３】第1実施形態の変速線図の一例を示す。
【図４】第1実施形態のパワーオフダウンシフトにおけるタイムチャートである。
【発明を実施するための形態】
【０００８】
　以下、図面を参照しながら本発明の実施形態について説明する。以下の説明において、
ある変速機構の「変速比」は、当該変速機構の入力回転数を当該変速機構の出力回転数で
除して得られる値である。
【０００９】
　〔第1実施形態〕
  図1は、本実施形態の車両の駆動システムを示す。駆動システムは、パワートレーン及
び変速制御部を有する。パワートレーンは、エンジン（内燃機関）1、トルクコンバータ2
、減速機構（第1ギア列）3、自動変速機4、ファイナルドライブギア機構（第2ギア列。終
減速装置）6、及び車輪7を有する。エンジン1は車両の駆動源である。トルクコンバータ2
はロックアップクラッチ20を有し、エンジン1に駆動結合（駆動力を伝達可能に連結）す
る。自動変速機4は減速機構3を介してトルクコンバータ2に駆動結合する。ファイナルド
ライブギア機構6は、変速機出力軸（プロペラシャフト）5を介して自動変速機4に駆動結
合する。自動変速機4からの動力は、ファイナルドライブギア機構6を経て、車輪7に出力
される。
【００１０】
　自動変速機4は、無段変速機構8及び副変速機構9を有する。無段変速機構8は、減速機構
3の出力軸に連結される駆動プーリ（プライマリプーリ）8aと、副変速機構9の入力軸90に
連結される従動プーリ（セカンダリプーリ）8bとを有し、これらの間にベルト8cを掛け渡
したベルト式無段変速機構である。駆動プーリ8a及び従動プーリ8bにはそれぞれ、作動油
（オイル）が供給され、その油圧に応じてプーリ幅を自由に変更することができる。無段
変速機構8は、駆動プーリ8aへの供給圧と従動プーリ8bへの供給圧とを制御することで、
変速比（プーリ比）を無段階に変更させることができる。
【００１１】
　副変速機構9は、複数の摩擦締結要素及び遊星歯車機構を有する有段変速機構である。
遊星歯車機構はラビニヨ型であり、複合サンギア9aに入力軸90（従動プーリ8b）を駆動結
合することで当該サンギア9aを入力とする。キャリア9bを変速機出力軸5に駆動結合する
ことで当該キャリア9bを出力とする。サンギア9aは、ローブレーキ（第1速選択用ブレー
キ）L/Bを介してケースCに固定可能である。キャリア9bは、ハイクラッチ（第2速選択用
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クラッチ）H/Cを介してリングギア9cに駆動結合することが可能である。リングギア9cは
、リバースブレーキR/Bを介してケースCに固定可能である。
【００１２】
　ローブレーキL/B、ハイクラッチH/C及びリバースブレーキR/Bは、湿式の摩擦締結要素
であり、それぞれオイルが供給され、その油圧に応じて締結及び解放を自由に行うことが
できる。副変速機構9は、各締結要素への供給圧を制御することで、前進1速、前進2速及
び後進を選択することができる。前進1速の選択の場合は、ローブレーキL/Bを締結すると
共にハイクラッチH/C及びリバースブレーキR/Bを解放する。前進2速の選択の場合は、ハ
イクラッチH/Cを締結すると共にローブレーキL/B及びリバースブレーキR/Bを解放する。
後進の選択の場合は、リバースブレーキR/Bを締結すると共にローブレーキL/B及びハイク
ラッチH/Cを解放する。
【００１３】
　変速制御部は、自動変速機4の変速を制御するための制御部であり、油圧コントロール
バルブユニット10及び変速機コントローラ11を有する。油圧コントロールバルブユニット
10には、複数のソレノイドバルブS/Vが内蔵される。これらのソレノイドバルブS/Vの作動
状態（オン・オフ）が切り替わることで、無段変速機構8の駆動プーリ8a及び従動プーリ8
bへの供給圧（通常は、駆動プーリ8aへの供給圧のみ）が制御される。これにより、変速
比が無段階に変更される。同様に、上記ソレノイドバルブS/Vの作動状態が切り替わるこ
とで、副変速機構9のローブレーキL/B、ハイクラッチH/C及びリバースブレーキR/Bへの供
給圧が制御される。これにより、前進1速又は前進2速が選択される。また、上記ソレノイ
ドバルブS/Vの作動状態が切り替わることで、ロックアップクラッチ20への供給圧が制御
される。これにより、ロックアップクラッチ20の締結状態（締結及び解放）が変更される
。
【００１４】
　図2は、ローブレーキL/Bの断面と共に、ローブレーキL/Bに接続する油路100を模式的に
示す。ローブレーキL/Bは、回転要素91、摩擦部材92、摩擦相手部材93、ピストン94、及
びリターンスプリング95を有する。回転要素91は、サンギア9aに連結する。摩擦部材92は
、回転要素91に固定された複数の摩擦板である。摩擦相手部材93は、ケースCに固定され
た複数の摩擦相手板である。ピストン94は、ケースCの内部に往復移動可能に設置される
。ピストン94の移動方向の一方側には油圧室96が画される。ピストン94の移動方向の他方
側は、隙間を介して摩擦部材92（摩擦相手部材93）に対向する。リターンスプリング95は
、ピストン94を摩擦部材92（摩擦相手部材93）から離れる方向（油圧室96の容積が減少す
る方向）に常時付勢する。油圧室96に油路100が接続する。油路100は、ローブレーキL/B
へ油圧を供給するための通路である。
【００１５】
　油路100の上に、ソレノイドバルブS/Vがある。ソレノイドバルブS/Vは、液圧源（ポン
プ）により作られたライン圧PLを用いて、ローブレーキL/Bへ供給するための油圧（ブレ
ーキ圧PLB）を生成する。油路100におけるソレノイドバルブS/VとローブレーキL/Bとの間
には、アキュームレータACCが接続する。アキュームレータACCは、油路100の油圧（ブレ
ーキ圧PLB）により作動する。アキュームレータACCの作動中は、ブレーキ圧PLBの時間変
化率（勾配）が抑制される。油圧室96のブレーキ圧PLBによりピストン94が移動（作動）
する。ピストン94が所定以上移動すると、摩擦部材92と摩擦相手部材93が互いに接触し、
ケースCに対する回転要素91の回転を規制するための摩擦力を発生することが可能になる
。油圧室96に供給されるブレーキ圧PLBの大きさに応じて上記摩擦力が変化することで、
ローブレーキL/Bのトルク容量が変化する。
【００１６】
　変速機コントローラ11は、油圧コントロールバルブユニット10における複数のソレノイ
ドバルブS/Vの作動状態を制御する。変速機コントローラ11は、無段変速制御部111として
機能するモジュール、及び有段変速制御部112として機能するモジュールを有する。無段
変速制御部111は、自動変速機4の目標とする入力回転数（以下、「目標自動変速機入力回
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転数」）Nin(o)を算出し、この目標自動変速機入力回転数Nin(o)に基づき、無段変速機構
8の変速比（以下、「無段変速側レシオ」）ipを無段階に制御する。有段変速制御部112は
、副変速機構9の目標変速段（以下、「目標副変速側レシオ」）isub(o)を算出し、この目
標副変速側レシオisub(o)に副変速機構9を制御する。変速機コントローラ11は、無段変速
機構8の変速制御と副変速機構9の変速制御を実行することで、自動変速機4の全体として
目標とする変速比（以下、「目標トータルレシオ」）i(o)を実現する。自動変速機4の全
体としての変速比（以下、「トータルレシオ」）iは、無段変速側レシオipに副変速機構9
の変速比（以下、「副変速側レシオ」）isubを乗じて得られる。
【００１７】
　変速機コントローラ11には、例えば、スロットル開度TVOを検出するスロットル開度セ
ンサSThからの信号、アクセルペダル開度APOを検出するアクセルペダル開度センサSAから
の信号、エンジン1の出力回転数（以下、「エンジン回転数」）NEngを検出するエンジン
回転センサSEからの信号、自動変速機4の入力回転数（以下、「自動変速機入力回転数」
）Ninを検出する自動変速機入力回転センサSIからの信号、変速機出力軸5の回転数（以下
、「自動変速機出力回転数」）Noutを検出する自動変速機出力回転センサSOからの信号、
自動変速機4の油温を検出する油温センサSTeの出力信号、及びセレクトレバーの位置を検
出するインヒビタスイッチSInhの出力信号が入力される。自動変速機出力回転数Noutとフ
ァイナルドライブギア機構6のギア比から車両の走行速度（以下、「車速」）VSPが検出さ
れる。
【００１８】
　変速機コントローラ11は、これら入力情報に基づき図3に例示する変速線図を用いて以
下のとおりに自動変速機4の変速制御を行う。図3の変速線図は、無段変速機構8の変速線
と、副変速機構9の変速線とを組み合わせたものである。この変速線図上では、自動変速
機4の動作点が、車速VSPと目標自動変速機入力回転数Nin(o)に基づき決定される。目標自
動変速機入力回転数Nin(o)は車速VSPとアクセルペダル開度APOとに応じて求められる。動
作点と変速線図左下隅の零点とを結ぶ線の傾きがトータルレシオiを表している。副変速
機構9の変速段として前進1速が選択されている場合、無段変速機構8の変速可能領域は、1
速最Low線から1速最Hi線までの領域である。これに対し、副変速機構9の変速段として前
進2速が選択されている場合、無段変速機構8の変速可能領域は、2速最Low線から2速最Hi
線までの領域である。このため、図3のA領域は、副変速機構9の変速段が前進1速であると
きのみ変速制御が可能な領域となる。また、B領域は、副変速機構9の変速段が前進1速又
は前進2速であるときに変速制御が可能な領域となる。更に、C領域は、副変速機構9の変
速段が前進2速であるときのみ変速制御が可能な領域となる。このように、自動変速機4は
、変速比（レシオ）を無段階に変更させることができる無段変速機構8と、複数の変速段
から任意の変速段を選択することができる副変速機構9とを組み合わせることで、どちら
か一方のみで取り得るレシオカバレッジに比べて、拡大されたレシオカバレッジを得るこ
とができる。
【００１９】
　図3のA～C領域では、動作点（目標トータルレシオi(o)）に応じて、目標自動変速機入
力回転数Nin(o)が達成されるように、無段変速機構8が制御される。これにより、変速比
が無段階に連続制御される。これに対し、副変速機構9の変速線は、前進1速から前進2速
に切り替わる1→2UP線と、前進2速から前進1速に切り替わる2→1Down線とにより、前進1
速領域と前進2速領域とが決定される。例えば、動作点が、1→2UP線を低車速側から高車
速側に向かって横切ると、前進2速を選択する。2→1Down線を高車速側から低車速側に向
かって横切ると、前進1速を選択する。また、例えば、走行中にセレクトレバーの位置がD
レンジからLレンジへ切り替えられることに伴って動作点がC領域のP点からA領域のQ点に
移行すると、副変速機構9を前進2速から前進1速にダウンシフトする要求が出力される。
なお、Lレンジハイリミッタ線は、Lレンジでの回転数の下限を示す。
【００２０】
　また、変速機コントローラ11は、無段変速機構8の変速制御を副変速機構9の変速制御に
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協調させる。目標トータルレシオi(o)と予め定めた変速速度とから、目標トータルレシオ
i(o)に至るまでの過渡的なトータルレシオ（以下、「指示トータルレシオ」）i(c)を決め
る。予め定めた副変速機構9の変速時間（イナーシャ相の時間）から、目標副変速側レシ
オisub(o)に至るまでの過渡的な副変速側レシオ（以下、「指示副変速側レシオ」）isub(
c)を決める。指示トータルレシオi(c)を指示副変速側レシオisub(c)で除することで、過
渡的な無段変速側レシオ（以下、「指示無段変速側レシオ」）ip(c)を決める。
【００２１】
　変速機コントローラ11は、副変速機構9のイナーシャ相では、指示副変速側レシオisub(
c)を実現するような、副変速機構9の解放側及び締結側の締結要素のトルク容量（指示ト
ルク容量）をそれぞれ求め、これらの指示トルク容量を実現するような、解放側の締結要
素への供給油圧及び締結側の締結要素への指示供給油圧を設定する。変速機コントローラ
11は、フィードフォワード制御の操作量であるF/F指示容量と、フィードバック制御の操
作量であるF/B指示容量との加算値として、上記指示トルク容量を求める。F/F指示容量を
、副変速側入力トルクTsub_in を基に算出する。F/B指示容量を、副変速側入力回転数Nsu
b_inを基に算出する。F/F指示容量及びF/B指示容量は、各相の開始・終了の判定をトリガ
ーにして算出される。なお、締結要素の実圧応答遅れ分を補正するための適合要素として
、副変速機構9の変速の進行率に応じた補正ゲインとオフセットをF/F指示容量に持たせて
もよい。この場合、トルク相から補正をかけ、終了相で進行率に応じて補正を解除する。
また、変速機コントローラ11は、指示無段変速側レシオip(c)を実現するように、駆動プ
ーリ8aへの供給圧と従動プーリ8bへの供給圧とを制御する。
【００２２】
　以下、副変速機構9の入力軸90が駆動側となり変速機出力軸5が従動側となる状態をパワ
ーオン状態といい、それ以外の状態をパワーオフ状態という。パワーオン状態は、エンジ
ン1の側から自動変速機4（無段変速機構8）へ入力されるトルク（以下、「無段変速側入
力トルク」）Tp_inが正である状態である。パワーオフ状態は、変速機出力軸5が駆動側と
なり入力軸90が従動側となる状態、言い換えると無段変速側入力トルクTp_inが負である
状態を含むほか、無段変速側入力トルクTp_inが（正負に関わらず）ゼロ付近である状態
を含む。言い換えると、パワーオフ状態は、副変速機構9の入力軸90が非駆動側となる状
態をいう。エンジン1の出力トルク（以下、「エンジントルク」）Tengとトルクコンバー
タ2のロックアップクラッチ20の締結状態とから、無段変速側入力トルクTp_inを得ること
ができる。無段変速側入力トルクTp_inが所定のパワーオン判定値Tp_in*（正値）より大
きければパワーオン状態と判定でき、パワーオン判定値Tp_in*以下であればパワーオフ状
態と判定できる。無段変速側入力トルクTp_inは、エンジン1の側から副変速機構9（入力
軸90）へ入力されるトルク（以下、「副変速側入力トルク」）Tsub_inに略相当する。な
お、無段変速側入力トルクTp_inと無段変速側レシオipとから副変速側入力トルクTsub_in
を算出し、副変速側入力トルクTsub_inが所定の判定値より大きいか否かによりパワーオ
ン状態であるかパワーオフ状態であるかを判定してもよい。また、アクセルペダル操作の
有無（例えばアクセル開度APO）その他によりパワーオン状態であるかパワーオフ状態で
あるかを判定してもよい。
【００２３】
　副変速機構9を前進1速と前進2速との間で変速するとき、ハイクラッチH/Cとローブレー
キL/Bのうち一方を締結し他方を解放するいわゆる架け替え制御が実施される。以下、前
進2速から前進1速へのダウンシフトを例にとって説明する。ダウンシフトではハイクラッ
チH/Cが締結状態から解放状態に切り替わり、ローブレーキL/Bが解放状態から締結状態に
切り替わる。変速機コントローラ11は、パワーオン状態と判定したとき、ハイクラッチH/
Cへの供給油圧（ハイクラッチH/Cのトルク容量THC）の制御によりダウンシフト（パワー
オンダウンシフト）を進行させる。パワーオフ状態と判定したとき、ローブレーキL/Bへ
の供給油圧（ローブレーキL/Bのトルク容量TLB）の制御によりダウンシフト（パワーオフ
ダウンシフト）を進行させる。
【００２４】
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　具体的には、変速機コントローラ11は、車速VSPが所定の閾値VSP*より大きい非停車時
（走行時）に、パワーオン状態と判定すると、準備（変速開始時）制御を行った後、ハイ
クラッチH/Cのトルク容量の制御によりダウンシフトを進行させる。イナーシャ相の後、
トルク相となる。準備制御では、ローブレーキL/Bへの油圧のプリチャージを行い、ロー
ブレーキL/Bを締結直前の状態で待機させる（準備相）。パワーオン状態では、ローブレ
ーキL/Bのトルク容量TLBがなくても、副変速側入力トルクTp_inにより入力軸90の回転数
（以下、「副変速側入力回転数」）Nsub_inが上昇しようとする。このため、ハイクラッ
チH/Cのトルク容量THCをある程度低下させるだけで、副変速側入力回転数Nsub_inが上昇
し、イナーシャ相が進行する。イナーシャ相の進行中、ハイクラッチH/Cへの供給油圧の
制御により、副変速側入力回転数Nsub_inの過度の上昇（吹き上がり）を抑制する。その
後、ハイクラッチH/Cへの供給油圧（指示トルク容量）を低下させると共にローブレーキL
/Bへの供給油圧を増大させ、トルクの伝達を受け持つ締結要素をハイクラッチH/Cからロ
ーブレーキL/Bへと移行させる（トルク相）。
【００２５】
　変速機コントローラ11は、走行時にパワーオフ状態と判定すると、準備制御を行った後
、ローブレーキL/Bのトルク容量TLBの制御によりダウンシフトを進行させる。トルク相の
後、イナーシャ相となる。パワーオフ状態では、副変速側入力トルクTsub_inが小さい（
例えば負である）ため、単にハイクラッチH/Cのトルク容量THCを低下させても、副変速側
入力回転数Nsub_inが上昇しない（低下しようとする）。よって、準備制御の後、ハイク
ラッチH/Cへの供給油圧（指示トルク容量）を低下させると共にローブレーキL/Bへの供給
油圧を増大させ、トルクの伝達を受け持つ締結要素をハイクラッチH/CからローブレーキL
/Bへと移行させる（トルク相）。その後、ローブレーキL/Bへの供給油圧の制御により、
副変速側入力回転数Nsub_inを上昇させ、イナーシャ相を進行させる。
【００２６】
　車速VSPが閾値VSP*以下である停車時は、準備制御の後、イナーシャ相がなく、トルク
相となる。上記いずれの場合も、終了制御（変速終了時制御）を行って遷移を終了する。
変速機コントローラ11は、ハイクラッチH/Cへの供給油圧をゼロとしてハイクラッチH/Cを
完全解放させるとともにローブレーキL/Bへの供給油圧を増大させてローブレーキL/Bを完
全締結させる。
【００２７】
　変速機コントローラ11は、副変速機構9の架け替え制御中、準備相から終了相までを通
じて、トルクダウン制御を行う。すなわち、エンジンコントローラにトルクダウン要求値
（規制値Tdwn）を出力する。これによりエンジントルクTengの上限を規制値Tdwn以下に制
限（規制）して、締結要素への指示供給油圧に対する実供給油圧の応答遅れが許容範囲外
となるようなエンジントルクTengの上昇を規制する。以下、アクセルペダル開度APOに応
じた運転者の要求エンジントルクをTreqとする。変速機コントローラ11は、副変速機構9
の架け替え制御中、アクセルペダルが踏み込まれる（要求エンジントルクTreqがゼロより
大きくなる）前は、規制値Tdwnを、そのときのエンジントルクTeng（フューエルカット等
により負値となる場合を含む）とゼロとのうち大きいほうに、所定のオフセット値αを加
算した値に設定する。
【００２８】
　変速機コントローラ11は、副変速機構9の架け替え制御中、アクセルペダルが踏み込ま
れると（要求エンジントルクTreqがゼロより大きくなると）、規制値Tdwnを所定の増大勾
配すなわち時間変化率d(Tdwn)/dtで、徐々に大きくする（規制を徐々に解放し、要求エン
ジントルクTreqに向けて徐々に復帰させる）。この時間変化率d(Tdwn)/dtを、ローブレー
キL/Bに供給される油圧（ブレーキ圧PLB）の大きさに応じて設定する。例えば、ダウンシ
フト時、ブレーキ圧PLBの大きさが第1所定値PLB1未満のときは、PLB1以上のときよりも、
変化率d(Tdwn)/dtを小さく設定する。ブレーキ圧PLBの大きさが、第2所定値PLB2未満のと
きは、PLB2以上のときよりも、変化率d(Tdwn)/dtを小さく設定する。第１所定値PLB1は、
ローブレーキL/Bのピストン94の作動により摩擦部材92が摩擦相手部材93に（完全に）接
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触する油圧（以後、供給される油圧に応じた摩擦力＝トルク容量をローブレーキL/Bが発
生可能となる油圧の閾値）の大きさであり、第2所定値PLB2は、アキュームレータACCの作
動が終了する油圧の大きさである。PLB1はPLB2より小さい（PLB1<PLB2）。なお、アキュ
ームレータACCの作動が開始するときの油圧の大きさはPLB1以上である。
【００２９】
　具体的には、変速機コントローラ11は、ブレーキ圧PLBの大きさがPLB1未満のときは、d
(Tdwn)/dtを第1変化率Δ1に設定する。PLBの大きさがPLB1以上PLB2未満のときは、d(Tdwn
)/dtを第2変化率Δ2に設定する。PLBの大きさがPLB2以上のときは、d(Tdwn)/dtを第3変化
率Δ3に設定する。Δ1,Δ2,Δ3はいずれも正値であり、この順に大きくなる（Δ1<Δ2<Δ
3）。Δ1は、摩擦部材92が摩擦相手部材93に（完全には）接触していないときのトルク容
量TLBの増大応答性に相当する。Δ2は、（摩擦部材92が摩擦相手部材93に（完全に）接触
した後の）アキュームレータACCの作動中におけるトルク容量TLBの増大応答性に相当する
。Δ3は、（アキュームレータACCの作動が終了した後の）ソレノイドバルブS/V等により
規定されるブレーキ圧PLBの増圧応答性（トルク容量TLBの増大応答性）に相当する。d(Td
wn)/dtの設定に用いるブレーキ圧PLBは、例えばローブレーキL/Bへの指示供給油圧PLB(c)
を用いることができる。なお、自動変速機4がブレーキ圧PLBを検出可能な油圧センサを有
する場合は、この油圧センサの検出値を用いてもよい。
【００３０】
　変速機コントローラ11は、副変速機構9の架け替え制御中、規制値Tdwnが要求エンジン
トルクTreq以上になると、トルクダウン制御を終了する。これにより規制が完全に解放さ
れ、エンジントルクTengが要求エンジントルクTreqと一致するように制御される。
【００３１】
　次に、作用効果を説明する。副変速機構9の架け替え制御中でないとき、副変速機構9の
締結要素のトルク容量は、副変速側入力トルクTsub_in よりも大きい。運転者がアクセル
ペダルを踏み込んでエンジントルクTengが上昇する際、締結要素への指示供給油圧に対す
る実供給油圧の応答遅れに起因して締結要素のトルク容量の増大が少し遅れたとしても、
副変速側入力トルクTsub_in に対し締結要素のトルク容量が不足して副変速側入力回転数
Nsub_inが上昇する（吹き上がる）ことはない。一方、副変速機構9の架け替え制御中、副
変速機構9の締結要素のトルク容量は、副変速側入力トルクTsub_in 以下となる。よって
、運転者がアクセルペダルを踏み込んでエンジントルクTengが上昇する際、上記応答遅れ
に起因して締結要素のトルク容量の増大が遅れると、副変速側入力トルクTsub_in に対し
締結要素のトルク容量が不足し、副変速側入力回転数Nsub_inが上昇する（吹き上がる）
。これにより、運転者に感じられるようなショックが発生したり、締結要素の急締結によ
り無段変速機構8のベルト8cが滑ったりするおそれがある。これに対し、変速機コントロ
ーラ11は、副変速機構9の架け替え制御中、トルクダウン制御を行う。これにより、運転
者がアクセルペダルを踏み込んでもエンジントルクTengの上昇が抑制されるため、締結要
素のトルク容量の増大が遅れたとしても、副変速側入力トルクTsub_in に対し締結要素の
トルク容量が不足する事態を回避できる。
【００３２】
　しかし、エンジントルクTengの上昇を過度に規制すると、運転者がアクセルペダルを踏
み込んでいるのに車両が加速されず、加速の遅延やタイムラグによって運転者に違和感を
与えるおそれがある。これに対し、変速機コントローラ11は、規制値Tdwnの時間変化率d(
Tdwn)/dtを、解放状態から締結状態に切り替わる締結要素（ダウンシフト時にはローブレ
ーキL/B）に供給される油圧（ブレーキ圧PLB）の大きさに応じて設定する。すなわち、締
結状態へと切り替わる締結要素のトルク容量の増大応答性は、そのとき当該締結要素に供
給されている油圧の大きさによって異なる。よって、そのときの供給油圧の大きさに応じ
て変化率d(Tdwn)/dtを設定すれば、上記締結要素のトルク容量の増大応答性に合うように
規制値Tdwnが変化することとなる。これにより、上記締結要素の応答遅れを抑制しつつ、
規制値Tdwn（エンジントルクTeng）を可及的に大きくすることができる。したがって、ト
ルクダウンによる加速性能の悪化を最低限に抑えつつ、締結要素のトルク容量不足による
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吹き上がりを抑制できる。
【００３３】
　具体的には、例えばローブレーキL/Bについてみると、ブレーキ圧PLBの大きさが第1所
定値PLB1未満のときは、摩擦部材92が摩擦相手部材93に（完全には）接触しない。このた
め、ローブレーキL/Bのトルク容量TLBの増大応答性（増加率の上限）は最も小さい。一方
、ブレーキ圧PLBの大きさがPLB1以上のときは、摩擦部材92が摩擦相手部材93に（完全に
）接触する。このため、トルク容量TLBの増大応答性は、PLB1未満のときよりも大きい。
よって、変速機コントローラ11は、ブレーキ圧PLBの大きさがPLB1未満のときは、PLB1以
上のときよりも、規制値Tdwnの変化率d(Tdwn)/dtを小さく設定する。具体的には、PLBがP

LB1未満のときは、d(Tdwn)/dtを第1変化率Δ1に設定する。Δ1は、摩擦部材92が摩擦相手
部材93に（完全には）接触していないときのトルク容量TLBの増大応答性に相当する。し
たがって、ローブレーキL/Bの応答遅れを抑制しつつ、規制値Tdwn（エンジントルクTeng
）を可及的に大きくすることができる。
【００３４】
　また、ブレーキ圧PLBの大きさが第2所定値PLB2未満のときは、アキュームレータACCの
作動が終了していない。このため、ローブレーキL/Bのトルク容量TLBの増大応答性（増加
率の上限）は、アキュームレータACCの作動により実現されるブレーキ圧PLBの時間変化率
により規定される。一方、ブレーキ圧PLBの大きさがPLB2以上のときは、アキュームレー
タACCの作動が終了しているため、ブレーキ圧PLBの時間変化率はアキュームレータACCに
より規定されない。このため、トルク容量TLBの増大応答性は、PLB2未満のときよりも大
きい。よって、変速機コントローラ11は、ブレーキ圧PLBの大きさがPLB2未満のときは、P

LB2以上のときよりも、規制値Tdwnの変化率d(Tdwn)/dtを小さく設定する。具体的には、P

LBがPLB2未満のときは、d(Tdwn)/dtを第2変化率Δ2に設定する。Δ2は、アキュームレー
タACCの作動中におけるトルク容量TLBの増大応答性に相当する。したがって、ローブレー
キL/Bの応答遅れを抑制しつつ、規制値Tdwn（エンジントルクTeng）を可及的に大きくす
ることができる。
【００３５】
　図4は、変速機コントローラ11によるパワーオフダウンシフトにおけるタイムチャート
を示す。フェーズは副変速機構9の変速の各相を示す。TLBはローブレーキL/BのF/F指示容
量、THCはハイクラッチH/CのF/F指示容量をそれぞれ示す。時刻t1～t2が準備相、時刻t2
～t3がトルク相、時刻t3～t4がイナーシャ相、時刻t4～t5が終了相である。
時刻t1で副変速機構9の架け替え制御が開始すると共に、トルクダウン制御が開始する。
時刻t11まで、アクセルペダルが踏み込まれないため、規制値Tdwnは、エンジントルクTen
にオフセット値αを加算した値となる。時刻t11で、アクセルペダルが踏み込まれ、要求
エンジントルクTreqが増大する。時刻t2までは、準備相であり、ローブレーキL/Bの摩擦
部材92が摩擦相手部材93に（完全には）接触せず、ローブレーキL/Bのブレーキ圧PLBの大
きさがPLB1未満であるため、規制値Tdwnの変化率d(Tdwn)/dtは第1変化率Δ1となる。時刻
t2で、準備相が終了し、摩擦部材92が摩擦相手部材93に（完全に）接触する一方、アキュ
ームレータACCが作動を開始する。アキュームレータACCの作動が終了する時刻t31まで、P

LBがPLB1以上PLB2未満であるため、d(Tdwn)/dtは第2変化率Δ2となる。時刻t31で、アキ
ュームレータACCの作動が終了する。規制値Tdwnが要求エンジントルクTreqに達する時刻t
4まで、PLBがPLB2以上であるため、d(Tdwn)/dtは第3変化率Δ3となる。よって、時刻t11
以降、規制値Tdwnは、Δ1,Δ2,Δ3の順に変化する変化率で徐々に増大し、エンジントル
クTengはこの規制値Tdwn以下に制限される。時刻t4で、規制値TdwnがTreqに一致すること
により、エンジントルクTengの制限（トルクダウン制御）が終了する。
【００３６】
　図4において、一点鎖線で、ローブレーキL/Bのブレーキ圧PLBの大きさに応じた実トル
ク容量TLBの変化を示す。規制値Tdwnの変化率d(Tdwn)/dtを、上記のようにブレーキ圧PLB
の大きさに応じて設定することで、規制値Tdwnの変化が、実トルク容量TLBの変化（トル
ク容量TLBの増大応答性）に沿う形となる。よって、トルク容量TLBの増大応答性を最大限
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確保（ローブレーキL/Bの応答遅れを最大限抑制）しつつ、規制値Tdwn（エンジントルクT

eng）を可及的に大きくすることができる。
【００３７】
　なお、規制値Tdwnの変化率d(Tdwn)/dtを、トルクダウン制御開始からの経過時間に応じ
て決める、といった構成も考えられる。例えば、トルクダウン制御開始から第1時間が経
過するまではd(Tdwn)/dtを第1変化率Δ1に設定し、第1時間の経過後、第2時間が経過する
まではd(Tdwn)/dtを第2変化率Δ2に設定する、等の構成も考えられる。しかし、このよう
に時間によりd(Tdwn)/dtを決める場合、想定される最悪の場面に合わせて設定値を決める
必要があり、それは、トルクダウンを必要以上に掛ける（エンジントルクTengの上昇を過
度に規制する）ことにつながる。これに対し、本実施形態では、d(Tdwn)/dtを、解放状態
から締結状態に切り替わる締結要素に供給される油圧の大きさに応じて設定する。よって
、規制値Tdwnを、より適切に、上記締結要素の実トルク容量の増大応答性に合わせて変化
させることができる。これは、上記締結要素の応答遅れ（回転数の吹き上がり）を抑制し
つつ規制値Tdwn（エンジントルクTeng）をより大きく設定できる（トルクダウンによる加
速性能の悪化をより効果的に抑制できる）ことを意味する。
【００３８】
　以上説明したように、第1実施形態にあっては、以下の作用効果を奏する。
（1）自動変速機4（変速機）の変速機コントローラ11（制御装置）であって、
  自動変速機4は、エンジン1（車両の駆動源）と車輪7との間にあり、ローブレーキL/B及
びハイクラッチH/C（複数の締結要素）の締結と解放を切り替えることで変速比を段階的
に変更可能な副変速機構9（有段変速機構）を有し、
  解放状態から締結状態に切り替わる締結要素をローブレーキL/B（第1締結要素）とする
とき、ローブレーキL/Bは、供給される油圧（ブレーキ圧PLB）の大きさに応じてトルク容
量TLBが変化し、
  変速機コントローラ11は、
  副変速機構9の変速中、エンジントルクTeng（エンジン1が出力するトルク）を規制値Td
wn以下に制限し、
  規制値Tdwnの時間変化率d(Tdwn)/dtを、ブレーキ圧PLB（ローブレーキL/Bに供給される
油圧）の大きさに応じて設定する。
  よって、トルクダウン制御中、アクセルペダルが踏み込まれても、ローブレーキL/B（
第1締結要素）のトルク容量TLBの増大応答性に合わせるように規制値Tdwnが変化すること
で、ローブレーキL/Bの応答遅れを抑制しつつ、規制値Tdwn（エンジントルクTeng）を可
及的に大きくすることができる。したがって、トルク容量TLBの不足による吹き上がりを
抑制しつつ、トルクダウンによる加速性能の悪化を抑制できる。
【００３９】
　（2）ローブレーキL/B（第1締結要素）は、
  供給される油圧（ブレーキ圧PLB）により摩擦相手部材93に接触し、回転要素91の相対
回転を規制するための摩擦力を発生可能な摩擦部材92を有し、
  ブレーキ圧PLB（供給される油圧）の大きさに応じて上記摩擦力が変化することでトル
ク容量TLBが変化し、
  変速機コントローラ11（制御装置）は、ブレーキ圧PLB（ローブレーキL/Bに供給される
油圧）の大きさが、摩擦部材92が摩擦相手部材93に接触する第1所定値PLB1未満のときは
、第1所定値PLB1以上のときよりも、規制値Tdwnの時間変化率d(Tdwn)/dtを小さく設定す
る。
  よって、摩擦部材92が摩擦相手部材93に（完全には）接触していないときのトルク容量
TLBの増大応答性に合わせるように規制値Tdwnが変化することで、ローブレーキL/Bの応答
遅れを抑制しつつ、規制値Tdwn（エンジントルクTeng）を可及的に大きくすることができ
る。
【００４０】
　(3) 副変速機構9（有段変速機構）は、ローブレーキL/B（第1締結要素）へ油圧（ブレ
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するアキュームレータACCであってブレーキ圧PLB（ローブレーキL/Bへ供給される油圧）
の時間変化率を抑制するためのアキュームレータACCを有し、
  変速機コントローラ11（制御装置）は、ブレーキ圧PLBの大きさが、アキュームレータA
CCの作動が終了する第2所定値PLB2未満のときは、第2所定値PLB2以上のときよりも、規制
値Tdwnの時間変化率d(Tdwn)/dtを小さく設定する。
  よって、アキュームレータACCの作動中のトルク容量TLBの増大応答性に合わせるように
規制値Tdwnが変化することで、ローブレーキL/Bの応答遅れを抑制しつつ、規制値Tdwn（
エンジントルクTeng）を可及的に大きくすることができる。
【００４１】
　以上、本発明を実施するための形態を実施形態に基づいて説明したが、本発明の具体的
な構成は、実施形態に示した構成に限定されるものではなく、発明の要旨を逸脱しない範
囲の設計変更等があっても本発明に含まれる。例えば、駆動源は、エンジン（内燃機関）
に限らず、電動機等であってもよい。無段変速機構は、ベルト式に限らず、動力伝達部材
としてチェーンがプーリ間に掛け回されたものや、トロイダル式であってもよいし、油圧
で駆動されるものに限らず電気的に駆動されるものあってもよい。副変速機構（有段変速
機構）は、前進用の変速段として3段以上を有してもよいし、通常の遊星歯車機構を用い
てもよいし、ギア比の異なる複数の歯車列で構成される複数の動力伝達経路と、これら動
力伝達経路を切り換える摩擦締結要素とによって構成されてもよい。トルクダウン制御の
場面として、実施形態ではダウンシフト（ローブレーキの締結時）を例にとって説明した
が、アップシフト（ハイクラッチの締結時）についても同様である。
【符号の説明】
【００４２】
１　エンジン（駆動源）
４　自動変速機（変速機）
７　車輪
９　副変速機構（有段変速機構）
９１　回転要素
９２　摩擦部材
９３　摩擦相手部材
１００　油路（通路）
１１　変速機コントローラ（制御装置）
L／Ｂ　ローブレーキ（締結要素）
Ｈ／Ｃ　ハイクラッチ（締結要素）
ＡＣＣ　アキュームレータ
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