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(57)【要約】
【課題】車両の発進時に運転者がクラッチ装置６を一旦
、完全継合状態にした後、半クラッチ状態に戻したとき
にも、期待するトルク感が得られるようにする。
【解決手段】車両の発進時に車速が所定値以下であって
、かつ半クラッチ状態になっていれば、エンジントルク
を増大させる発進アシスト制御を開始し（ステップＳＴ
１０１，ＳＴ１０２）、その後、クラッチ装置６が完全
継合状態になれば終了時制御を開始して（ステップＳＴ
１０４，ＳＴ１０５）、アシストトルク（エンジントル
クの増分）を徐々に減少させる。この終了時制御の実行
中に半クラッチ状態になれば、車速が所定値より高くて
も発進アシスト制御を再開する（ステップＳＴ１０１，
ＳＴ１０２）。
【選択図】図４
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　エンジンと手動変速機との間に介在されたクラッチ装置が、乗員の操作によって継合お
よび離脱のいずれかに切り換えられる車両に適用される制御装置であって、
　車両の発進時に車速が所定値以下であって、かつ前記クラッチ装置が滑りながら動力を
伝達する半継合状態になっているときに、エンジントルクを増大させる発進アシスト制御
を開始する発進トルク制御手段を備え、
　前記発進トルク制御手段は、
前記発進アシスト制御の実行中に前記クラッチ装置が完全継合状態になれば、エンジント
ルクの増分を徐々に減少させる終了時制御を開始するとともに、
この終了時制御の実行中にクラッチ装置が前記半継合状態になった場合は、車速が前記所
定値よりも高い設定値以下の場合に前記発進アシスト制御を再開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、エンジンと手動変速機との間にクラッチ装置が介在された車両の制御装置に
関し、特に車両の発進時においてクラッチ装置が半継合状態とされているときのエンジン
トルクの制御に係る。
【背景技術】
【０００２】
　従来より車両に搭載されるエンジンには、乗員の手動操作によって変速段が選択される
、いわゆる手動変速機が接続される場合があり、この手動変速機との間にはクラッチ装置
が介在されて、乗員によるクラッチペダルの踏み操作によって継合および離脱のいずれか
に切り換えられる。これにより、エンジンと手動変速機との間で動力が伝達および遮断の
いずれかの状態に切り換えられる。
【０００３】
　また、車両の発進時には乗員の操作によってクラッチ装置が半継合（いわゆる半クラッ
チ）状態とされ、滑りながら動力を伝達するようになる。この際、車両の運転者（乗員）
は、好適な機関回転数を保ちながら車両が滑らかに発進するように、アクセルペダルの踏
み操作量とクラッチペダルの踏み操作量とを互いに対応づけて、バランスよく調整する必
要がある。
【０００４】
　このような発進のための操作を容易に行えるようにするために、例えば特許文献１に記
載の内燃機関の制御装置では、車両の発進時、即ち車速が停車相当の所定値以下であって
かつクラッチ装置が半継合状態になっているときに、エンジントルクを増大させるように
している。具体的には、発進時専用のトルクマップを用いて、完全継合状態のときよりも
大きなゲインでエンジントルクを制御し、エンジン回転数が低下すればエンジントルクを
急増させるようにしている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００５】
【特許文献１】特開２０１５－７２０００号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００６】
　前記のように発進時にエンジントルクを増大させて、運転者の操作をアシストする制御
（以下、発進アシスト制御という）は通常、クラッチ装置が完全継合状態になれば終了し
、その後は通常の制御目標値になるまでエンジントルクの増分を徐々に減少させる終了時
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制御が行われるが、このときに運転者がクラッチ装置を半継合状態に戻すように操作する
と、期待するようなトルク感が得られずに、違和感を覚えるおそれがあった。
【０００７】
　すなわち、車両の運転者は自らの操作でクラッチ装置を完全継合状態とした直後に、ト
ルク不足を感じて再び半継合状態に戻すことがあるが、このときには既に車速が所定値を
超えていて、前記の発進アシスト制御が始まらないことが多い。こうなると、運転者は、
クラッチ装置を半継合状態に戻しても期待しているほどのエンジントルクが得られないこ
とに、違和感を覚えるのである。
【０００８】
　このような実状を考慮して本発明の目的は、車両の発進時に半クラッチ状態で発進アシ
スト制御を開始し、エンジントルクを増大させるようにした制御装置において、運転者が
クラッチ装置を半クラッチ状態に戻したときにも、期待するトルク感が得られるようにす
ることである。
【課題を解決するための手段】
【０００９】
　前記の目的を達成すべく本発明は、車両の発進時にクラッチ装置が一旦、完全継合状態
になった後に、再び半継合状態になったときには、停車相当の所定値よりも高い車速であ
っても、発進アシスト制御を再開するようにした。
【００１０】
　すなわち、本発明は、エンジンと手動変速機との間に介在されたクラッチ装置が、運転
者の操作によって継合および離脱のいずれかに切り換えられる車両に適用され、その発進
時に車速が所定値以下であって、かつ前記クラッチ装置が滑りながら動力を伝達する半継
合状態になっているときに、エンジントルクを増大させる発進アシスト制御を開始するよ
うにした制御装置を対象とする。
【００１１】
　そして、前記発進アシスト制御を行う発進トルク制御手段を、この発進アシスト制御の
実行中に前記クラッチ装置が完全継合状態になれば、エンジントルクの増分を徐々に減少
させる終了時制御を開始するとともに、この終了時制御の実行中にクラッチ装置が前記半
継合状態になった場合は、車速が前記所定値よりも高い設定値以下の場合に前記発進アシ
スト制御を再開するように構成した。
【００１２】
　前記の構成により、まず、停車している車両が発進するときには、運転者の操作によっ
てクラッチ装置が滑りながら動力を伝達する半継合状態になり、これにより車両が動き出
すとともに、エンジントルクとクラッチ伝達トルクとのバランスによってエンジン回転数
が変化するようになる。このとき、通常は運転者の操作によってクラッチ伝達トルクが徐
々に増大し、エンジン回転数が徐々に変化するようになる。
【００１３】
　このような発進のための操作を容易に行えるように発進トルク制御手段によって発進ア
シスト制御が行われ、完全継合状態に比べてエンジントルクが増大されることにより、運
転者のクラッチ操作がラフなものであっても円滑な発進が可能になる。そして、車速が或
る程度以上になって、乗員がクラッチ装置を完全継合状態にすると、これに応じて終了時
制御が開始され、エンジントルクの増分が徐々に減少するようになる。
【００１４】
　このとき、運転者がトルク不足を感じて再び半継合状態に戻すことがあるが、こうなる
と車速が停車相当の所定値よりも高くなっていても、設定値以下であれば前記発進トルク
制御手段によって発進アシスト制御が開始され、再びエンジントルクが増大するようにな
る。これにより、車両の発進時に乗員がクラッチ装置を完全継合状態から半継合状態に戻
したときに、期待するエンジントルクが得られることになる。
【発明の効果】
【００１５】
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　以上、説明したように本発明の車両の制御装置によると、車両の発進時に所定値以下で
かつクラッチ装置が半継合状態のときに、エンジントルクを増大させる発進アシスト制御
を開始するとともに、その後、クラッチ装置が完全継合状態になって、エンジントルクの
増分を徐々に減少させる終了時制御の最中に再び、クラッチ装置が半継合状態になれば、
車速が前記所定値よりも高くても発進アシスト制御を再開するようにしたので、クラッチ
装置を半継合状態に戻した乗員の期待するトルク感が得られるようになる。
【図面の簡単な説明】
【００１６】
【図１】実施の形態に係る車両のパワートレインの概略構成を示す図である。
【図２】エンジンおよびその吸排気系の構成を示す図である。
【図３】クラッチ装置の構成を示す図である。
【図４】車両の発進アシスト制御ルーチンの一例を示すフローチャート図である。
【図５】発進アシスト制御によるアシストトルクの変化を、クラッチ装置の状態や車速、
エンジン回転数などの変化に対応付けて示すタイミングチャート図である。
【発明を実施するための形態】
【００１７】
　以下、本発明の実施の形態を図面に基づいて説明する。本実施の形態では、ＦＲ（フロ
ントエンジン・リアドライブ）型車両に本発明を適用した場合について説明する。
【００１８】
　図１は、本実施の形態に係る車両に搭載されたパワートレインの概略構成を示す。この
車両にはエンジン１および手動変速機ＭＴが搭載されており、それらの間にはクラッチ装
置６が介在されている。エンジン１からの出力はクラッチ装置６を介して手動変速機ＭＴ
に伝達され、適宜、変速された後にプロペラシャフトＰＳを介してデファレンシャルギヤ
ＤＦに伝達され、さらに左右の後輪（駆動輪）Ｔへと分配される。
【００１９】
　本実施の形態において手動変速機ＭＴは、一例として前進６速段、後進１速段の同期噛
み合い式手動変速機であり、図示しないが、車両の運転者（乗員）によるシフトレバー（
図示せず）の操作によって変速段が選択される。同様にクラッチ装置６は運転者によるク
ラッチペダル７０（図３を参照）の操作によって、継合および離脱のいずれかの状態に切
り換えられる。以下、エンジン１の全体構成、クラッチ装置６、およびＥＣＵ９（Electr
onic Control Unit）を含む制御系などについて説明する。
【００２０】
　－エンジンの全体構成－
　図２にはエンジン１およびその吸排気系の概略構成を示す。本実施の形態におけるエン
ジン１は、例えば４気筒ガソリンエンジンであって、４つの気筒２（図２には一つの気筒
２のみを示す）それぞれにピストン１２が収容されていて、後述のように混合気の燃焼さ
れる燃焼室１１を区画している。４つのピストン１２はそれぞれコネクティングロッド１
４を介してクランクシャフト１３に連結されている。
【００２１】
　また、クランクシャフト１３には、外周面に複数の突起（歯）１５ａを有するシグナル
ロータ１５が取り付けられている。このシグナルロータ１５の側方近傍にはクランクポジ
ションセンサ８１が配設されており、クランクシャフト１３が回転する際にシグナルロー
タ１５の突起１５ａに対応するパルス状の信号（出力パルス）を発生する。
【００２２】
　一方、シリンダブロック１７の上端にはシリンダヘッド１８が締結されて、各気筒２の
上端を閉ざしている。シリンダヘッド１８には点火プラグ２０が配設されており、これに
よる点火のタイミングを調整するイグナイタ２１は、ＥＣＵ９によって制御される。また
、４つの気筒２を取り囲むシリンダブロック１７の側壁にはエンジン水温センサ８２が配
設されている。
【００２３】



(5) JP 2017-227190 A 2017.12.28

10

20

30

40

50

　また、各気筒２の燃焼室１１には吸気通路３と排気通路４とがそれぞれ連通されていて
、新気の吸入と燃焼ガスの排気とを行うようになっている。吸気通路３の下流端（吸気流
れの下流端）には燃焼室１１に臨んで吸気バルブ３１が配設され、一方、排気通路４の上
流端（排気流れの上流端）には燃焼室１１に臨んで排気バルブ４１が配設されており、こ
れら吸気バルブ３１および排気バルブ４１を動作させるための動弁系が設けられている。
【００２４】
　一例として本実施の形態ではＤＯＨＣタイプの動弁系を備え、４つの気筒２のそれぞれ
における好適なタイミングで吸気バルブ３１を開閉する吸気カムシャフト３１ａと、同様
に好適なタイミングで排気バルブ４１を開閉する排気カムシャフト４１ａとを備えている
。吸気カムシャフト３１ａおよび排気カムシャフト４１ａは、図示省略のタイミングチェ
ーンなどによってクランクシャフト１３と同期回転される。
【００２５】
　前記吸気通路３には、エアクリーナ３２、エアフローメータ８３、吸気温センサ８４（
エアフローメータ８３に内蔵）、および、エンジン１の吸入空気量を調整する電子制御式
のスロットルバルブ３３が配設されている。このスロットルバルブ３３はスロットルモー
タ３４によって駆動され、エンジン１の吸入空気量を調整する。スロットルバルブ３３の
開度はスロットル開度センサ８５によって検出され、ＥＣＵ９がスロットルモータ３４を
制御して、エンジン１の運転状態に応じて好適な吸入空気量となるようにスロットル開度
をフィードバック制御する。
【００２６】
　また、各気筒２毎に前記吸気通路３には燃料噴射用のインジェクタ（燃料噴射弁）３５
が配設されており、このインジェクタ３５はＥＣＵ９によって制御されて、吸気通路３内
に燃料を噴射するようになっている。一方、排気通路４には触媒４２，４３が配設されて
いて、上流側の触媒４２の上流側には空燃比センサ（Ａ／Ｆセンサ）８６が、また、下流
側の触媒４３の上流側には酸素センサ（Ｏ2センサ）８７が配設されている。
【００２７】
　－クラッチ装置－
　図３には、クラッチ装置６と、これを作動させるために車室内に設けられたクラッチペ
ダル７０とを示している。クラッチ装置６は、エンジン１のクランクシャフト１３と、手
動変速機ＭＴ（図１参照）のインプットシャフト（入力軸）ＩＳとの間に介在するように
設けられ、動力を伝達または遮断するクラッチ機構部６０と、これを動作させるクラッチ
レリーズシリンダ６１と、を備えている。
【００２８】
　クラッチ機構部６０は、クランクシャフト１３に取り付けられたフライホイール６２と
、インプットシャフトＩＳに取り付けられたクラッチディスク６４と、クラッチカバー６
３に配設されたプレッシャプレート６５と、このプレッシャプレート６５をフライホイー
ル６２に（図の左側に）向かって押圧付勢し、クラッチディスク６４を挟圧させるダイヤ
フラムスプリング６６と、を備えている。
【００２９】
　こうしてクラッチディスク６４が挟圧された状態では、クラッチ機構部６０は動力を伝
達する継合状態になっており、クラッチレリーズシリンダ６１によってレリーズフォーク
６８が回動されると、動力を遮断する離脱状態に切り換えられる。すなわち、レリーズフ
ォーク６８が図３の矢印Ｉの向きに回動することで、レリーズベアリング６７がインプッ
トシャフトＩＳに沿って図の左側へスライド移動し、ダイヤフラムスプリング６６の内端
部を変位させて、前記の挟圧力を減少させることになる。
【００３０】
　このようなクラッチレリーズシリンダ６１によるクラッチ機構部６０の動作は、車両の
運転者によるクラッチペダル７０の踏み操作に応じて行われる。すなわち、運転者がクラ
ッチペダル７０を踏み込むことにより、クラッチマスタシリンダ７１で発生したクラッチ
油圧が油圧配管７２を介してクラッチレリーズシリンダ６１へ伝達される。これにより、
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前記のようにレリーズフォーク６８が回動して、クラッチ機構部６０が離脱状態に切り換
えられる。
【００３１】
　詳しくは、クラッチペダル７０の踏み操作量（クラッチストローク）が所定量を超えた
ときに、クラッチ機構部６０が完全に切り離されて動力伝達を遮断する離脱状態（クラッ
チ伝達トルクが０％の状態）になる。この状態から運転者がクラッチペダル７０の踏み操
作量を減らしてゆくと、クラッチ機構部６０は滑りながら動力を伝達する半継合状態（以
下、半クラッチ状態ともいう）になる。
【００３２】
　この半クラッチ状態ではクラッチ機構部６０における伝達トルクがクラッチストローク
に応じて変更される。すなわち、クラッチペダル７０の踏み操作量が減らされるに連れて
（クラッチストロークの減少に連れて）クラッチ伝達トルクが増大し、クラッチペダル７
０の踏み操作量が所定量を下回ると、クラッチ機構部６０が完全に継合された完全継合状
態（クラッチ伝達トルクが１００％の状態）になる。
【００３３】
　また、そのように変化するクラッチストロークを検出するクラッチストロークセンサ８
Ａが設けられている。図３の例ではクラッチストロークセンサ８Ａは、クラッチレリーズ
シリンダ６１のロッド位置を検出するが、これはクラッチペダル７０の移動量、レリーズ
ベアリング６７の移動量などであってもよい。クラッチストロークセンサ８Ａによる検出
値に基づいて、現在のクラッチ伝達トルク（クラッチ容量）を算出することができる。
【００３４】
　－ＥＣＵ－
　ＥＣＵ９は、図示は省略するが、ＣＰＵ（Central Processing Unit）、ＲＯＭ（Read 
Only Memory）、ＲＡＭ（Random Access Memory）およびバックアップＲＡＭなどを備え
た公知のものである。ＣＰＵは、ＲＯＭに記憶された各種制御プログラムやマップに基づ
いて各種の演算処理を実行する。また、ＲＡＭは、ＣＰＵでの演算結果や各センサから入
力されたデータ等を一時的に記憶し、バックアップＲＡＭは、例えばエンジン１の停止時
にその保存すべきデータ等を記憶する。
【００３５】
　ＥＣＵ９には、前記したようにエンジン１のクランクポジションセンサ８１、エンジン
水温センサ８２、エアフローメータ８３、吸気温センサ８４、スロットル開度センサ８５
、空燃比センサ８６、Ｏ2センサ８７などが接続されている。また、図１に示すようにＥ
ＣＵ９には、前記のクラッチストロークセンサ８Ａと、クラッチペダル７０と同様に車室
内に設けられたアクセルペダル（図示せず）の操作量（アクセル開度）を検出するアクセ
ル開度センサ８Ｂ（図１を参照）と、シフトレバーの操作位置（シフト位置）を検出する
シフト位置センサ８Ｃと、が接続されている。
【００３６】
　さらに、ＥＣＵ９には、前記した手動変速機ＭＴのインプットシャフトＩＳの回転数（
入力軸回転数）を検出する入力軸回転数センサ８Ｄと、手動変速機ＭＴのアウトプットシ
ャフト（プロペラシャフトＰＳに繋がるシャフト）の回転数（出力軸回転数）を検出する
出力軸回転数センサ８Ｅ（図１を参照）と、が配設されている。この出力軸回転数センサ
８Ｅによる検出値に基づいて車速を算出することができる。
【００３７】
　そして、ＥＣＵ９は、前記の各種センサなどから入力する信号に基づいて各種の制御プ
ログラムを実行し、例えば、エンジン１の各気筒２毎のイグナイタ２１による点火プラグ
２０の点火時期制御、スロットルモータ３４の動作によるスロットル開度の制御（即ち、
吸気量の制御）、インジェクタ３５による燃料噴射制御などを実行する。特に車両の発進
時にＥＣＵ９は、以下に説明するように円滑な車両の発進を容易ならしめる発進アシスト
制御を実行する。
【００３８】
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　－車両の発進アシスト制御－
　次に、本実施の形態の特徴である車両の発進アシスト制御について説明する。この制御
は、車両が停車状態から発進する場合に好ましいエンジントルクを想定して、通常の制御
における目標エンジントルクにアシストトルクを付加するものである。例えば、運転者が
クラッチ装置６を半クラッチ状態にしているときに好適なエンジントルクの増分を、エン
ジン回転数などに対応づけて適合し、アシストトルクマップとして設定してある。
【００３９】
　そして、そのアシストトルクマップがＥＣＵ９のＲＯＭに記憶されており、車両の発進
時に所定の状態において、前記アシストトルクマップを参照して算出したアシストトルク
を付加することにより、円滑な発進をアシストすることができる。以下、本実施の形態に
おける発進アシスト制御の具体的な処理の手順について、図４のフローチャートを参照し
て説明する。
【００４０】
　図示の制御ルーチンはエンジン１の始動後、ＥＣＵ９において所定のタイミング（例え
ば数ｍｓｅｃおきに）で繰り返し実行されるものであり、まず、スタート後のステップＳ
Ｔ１０１では、発進アシスト制御の開始条件が成立しているか否か判定する。これは、例
えば、以下の各条件（１）、（２）のいずれかが成立している場合に肯定判定する。
【００４１】
　（１）車速が所定値（例えば３ｋｍ／ｈであり、以下では所定車速という）以下であり
、かつクラッチ装置６が半クラッチ状態になっていること、
　（２）後述する終了時制御の実行中であれば、車速が予め設定した値（例えば８ｋｍ／
ｈであり、以下では設定車速という）以下であり、かつクラッチ装置６が半クラッチ状態
になっていること。
【００４２】
　前記車速についての判定は、出力軸回転数センサ８Ｅの出力に基づいて行われ、クラッ
チ装置６の状態についての判定はクラッチストロークセンサ８Ａの出力に基づいて行われ
る。また、終了時制御の実行中であることは、後述する第２フラグの状態によって判定さ
れる。なお、発進アシスト制御の開始条件は前記のものに限定されず、例えば手動変速機
ＭＴの変速段が第１速段または第２速段であること（シフト位置センサ８Ｃの出力に基づ
いて判定可能）など、他の条件を付加してもよい。
【００４３】
　そして、前記（１）（２）のいずれかの条件が成立していれば（肯定判定（ＹＥＳ））
、ステップＳＴ１０２に進んで、エンジントルクを増大させる発進アシスト制御を行う。
すなわち、アシストトルクマップを参照して算出したアシストトルクを通常の目標エンジ
ントルクに付加した後に、ステップＳＴ１０３に進んで、発進アシスト制御の実行中であ
ることを示す第１フラグをオンにして一旦、ルーチンを終了する（エンド）。
【００４４】
　一方、前記のステップＳＴ１０１において、条件（１）（２）のいずれも成立しておら
ず、否定判定した場合は（ＮＯ）、ステップＳＴ１０４に進んで、今度は終了時制御への
遷移判定を行う。これは、例えば前記発進アシスト制御の実行中であって、かつクラッチ
装置６が半クラッチ状態から完全継合状態にされたか、若しくは車速が所定のアシスト終
了車速以上になったことによって、肯定判定がなされる。なお、発進アシスト制御の実行
中であることは前記第１フラグの状態によって判定される。
【００４５】
　すなわち、第１フラグがオンになっているときに、クラッチ装置６が完全継合状態にな
るか、または車速がアシスト終了車速以上になれば、肯定判定して（ＹＥＳ）ステップＳ
Ｔ１０５に進み、アシストトルク（エンジントルクの増分）を徐々に減少させる終了時制
御を開始する。例えば発進アシスト制御を開始したときのアシストトルクを初期値として
、これからサイクル毎（一定時間毎でもよい）に規定値を減算し、ステップＳＴ１０６に
進んで終了時制御の実行中であることを示す第２フラグをオンにして一旦、ルーチンを終
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了する（エンド）。
【００４６】
　また、前記のステップＳＴ１０４において否定判定した場合は（ＮＯ）、ステップＳＴ
１０７に進んで、今度は通常の制御への遷移判定を行う。これは、例えば前記の終了時制
御の実行中であって、かつ前記のように徐々に減少されるアシストトルクが所定の制御終
了値（零に近い設定値）未満になったことによって肯定判定がなされる。なお、終了時制
御の実行中であることは前記第２フラグの状態によって判定される。
【００４７】
　そして、前記通常の制御への遷移条件が成立しておらず否定判定すれば（ＮＯ）、その
ままで一旦、ルーチンを終了する（エンド）。一方、遷移条件が成立していれば（肯定判
定（ＹＥＳ））ステップＳＴ１０８に進み、第２フラグをオフにして一旦、ルーチンを終
了する（エンド）。これにより終了時制御も終了して、エンジン１の通常の制御が開始さ
れるようになる。
【００４８】
　以上、説明した発進アシスト制御のルーチンは、ＥＣＵ９により燃料噴射や点火など種
々の制御プログラムが同期して実行されることによって、実現される。すなわち、図４の
フローのステップＳＴ１０１において前記の条件（１）が成立し、肯定判定してステップ
ＳＴ１０２に進んで発進アシスト制御を行うことにより、ＥＣＵ９（発進トルク制御手段
）は、車両の発進時に車速が所定車速以下であって、かつクラッチ装置６が半クラッチ状
態になっているときに、エンジントルクを増大させる発進アシスト制御を行う。
【００４９】
　また、ＥＣＵ９は、発進アシスト制御の実行中にクラッチ装置６が完全継合状態になれ
ば、前記ステップＳＴ１０４において肯定判定してステップＳＴ１０５に進み、アシスト
トルク（エンジントルクの増分）を徐々に減少させる終了時制御を開始する。さらに、そ
の終了時制御の実行中にクラッチ装置６が半クラッチ状態になれば、前記ステップＳＴ１
０１において前記の条件（２）が成立し、ステップＳＴ１０２に進んで発進アシスト制御
を行うことにより、車速が所定車速より高くても発進アシスト制御が再開されるようにな
っている。
【００５０】
　次に、一例として示す図５のタイミングチャートを参照して、発進アシスト制御による
アシストトルクの変化をクラッチ装置６の状態や車速、エンジン回転数などに対応付けて
説明する。まず、停車している車両が発進するときには、図示しないが、運転者によるア
クセルペダルの踏み操作に応じてエンジン回転数およびエンジントルクが立ち上がる。そ
して、時刻ｔ１において運転者がクラッチペダル７０を踏み込み、クラッチ装置６を離脱
状態にするとともに、シフトレバーを操作して手動変速機ＭＴを第１速段にする。
【００５１】
　その後、運転者がアクセル開度を保ちながら（若しくはアクセルオフの状態で）クラッ
チペダル７０を戻し操作すると、時刻ｔ２においてクラッチ装置６が継合を開始して半ク
ラッチ状態になり、これにより車両が動き出すことによって、車速Ｖが上昇し始める。こ
のときには未だ車速Ｖ≦所定車速Ｖ１であるから、前記の条件（１）が成立して発進アシ
スト制御が開始され、エンジントルクが増大するようになる（図ではアシストトルクが立
ち上がる）。
【００５２】
　なお、そうして発進アシスト制御が開始された直後は、エンジン回転数を高めるために
アシストトルクを急増させ、その後、エンジン回転数が高くなり過ぎないように急減させ
て、時刻ｔ３から再び増大させている。これにより、運転者のクラッチ操作によってクラ
ッチ伝達トルクが増大しても、エンジン回転数の低下は抑制される。そして、時刻ｔ４以
降はクラッチ操作が安定しているため、アシストトルクも一定になっているが、仮にクラ
ッチ操作が行われれば、アシストトルクも変化するようになる。
【００５３】
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　このように発進アシスト制御によってアシストトルクが付加されることにより、車両の
発進のための操作が容易なものとなり、仮に運転者によるクラッチペダル７０の踏み操作
がラフなものであっても、円滑な発進が可能になる。そして、車両が走行を開始して、車
速Ｖが上昇してゆくと、運転者がクラッチペダル７０を戻すことによって、クラッチ装置
６が完全継合状態になる（時刻ｔ５）。これに応じて終了時制御が開始され、アシストト
ルクは徐々に減少するようになる。
【００５４】
　これによりエンジントルクが減少すると、トルク不足を感じた運転者が再びクラッチペ
ダル７０を踏み込むことがあり、図示の例では時刻ｔ６においてクラッチ装置６が再び半
クラッチ状態に戻っている。このとき運転者は、自らのクラッチ操作によって完全継合状
態にする直前のエンジントルク（アシストトルクの付加されたもの）を期待しているので
、仮に発進アシスト制御が再開されず、図５に仮想線で示すようにアシストトルクが減少
すると、期待しているトルク感が得られないことに違和感を覚えるおそれがある。
【００５５】
　すなわち、前記図４のフローのステップＳＴ１０１における発進アシスト制御の開始条
件が、仮に条件（１）だけであると、図５に仮想線のグラフで示すように時刻ｔ６におい
て、クラッチ装置６が半クラッチ状態になっても、このときには車速Ｖが所定車速Ｖ１よ
りも高いことから、発進アシスト制御は開始されない。このため、終了時制御が継続して
しまい、その後もアシストトルクは徐々に減少することになるからである。
【００５６】
　これに対し、本実施の形態では、前記ステップＳＴ１０１における発進アシスト制御の
開始条件として、条件（１）だけでなく条件（２）も設定されており、前記のように終了
時制御が行われているときには、車速Ｖが所定車速Ｖ１よりも高くても、設定車速Ｖ２以
下であれば発進アシスト制御が開始される。これにより、図５に実線のグラフで示すよう
に、時刻ｔ６において再びアシストトルクが立ち上がり、エンジントルクが増大するよう
になる。
【００５７】
　このように本実施の形態によれば、まず、車両の発進時に、車速Ｖが停車相当の所定車
速Ｖ１以下であって、かつクラッチ装置６が半クラッチ状態であれば、発進アシスト制御
が行われ、アシストトルクの付加によりエンジントルクが増大することで、円滑な発進を
行うことが容易になる。そして、その後、クラッチ装置６が完全継合状態になって、終了
時制御が行われているときに、再びクラッチ装置６が半クラッチ状態になれば、前記所定
車速Ｖ１よりも高車速であっても、発進アシスト制御が再開される。
【００５８】
　つまり、運転者によるクラッチペダル７０の戻し操作によってクラッチ装置６が完全継
合状態になった後に、これに伴い一旦、低下したエンジントルクが、クラッチ装置６を半
クラッチ状態に戻すことによって再び増大するようになる。よって、運転者は、クラッチ
ペダル７０を再度、踏み込んで半クラッチ状態にするときに期待するトルク感を得られる
ようになり、違和感を覚える心配は少ない。
【００５９】
　－他の実施形態－
　前記した実施の形態の記載はあくまで例示に過ぎず、本発明の構成や用途などについて
も限定することを意図しない。例えば前記実施の形態では、図４、５を参照して説明した
ように、発進アシスト制御の開始直後にアシストトルクを急増させるようにしているが、
これに限らず、アシストトルクは徐々に増大させるようにしてもよい。
【００６０】
　また、前記した実施の形態や他の実施の形態においては、一例としてアシストトルクマ
ップを参照してエンジントルクの増分（アシストトルク）を算出するようにしているが、
これにも限定されず、例えば予め設定した演算式を用いてアクセル開度およびエンジン回
転数に対応するアシストトルクを算出するようにしてもよい。
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【００６１】
　さらに、前記の実施の形態では、本発明を自然吸気のポート噴射式ガソリンエンジン１
に適用した例について説明したが、これにも限定されず、本発明は、ターボ過給機を備え
たエンジンにも適用可能であり、また、例えば筒内直噴式のガソリンエンジン、および、
ポート噴射および筒内噴射の両方の燃料噴射弁を備えたガソリンエンジンにも適用可能で
ある。
【００６２】
　さらにまた、ガソリンエンジンにも限定されず、本発明はディーゼルエンジンやガスエ
ンジンにも適用可能であり、さらにはエンジン出力をアシストする電動モータを備えるハ
イブリッドのパワートレインにも適用可能である。
【産業上の利用可能性】
【００６３】
　本発明は、手動変速機の搭載された車両の発進時に発進アシスト制御を行って、円滑な
発進を容易ならしめるものであり、乗用車などの商品性の向上に効果が高い。
【符号の説明】
【００６４】
　１　　　　エンジン
　６　　　　クラッチ装置
　９　　　　ＥＣＵ（発進トルク制御手段）
　３３　　　スロットルバルブ
　ＭＴ　　　手動変速機

【図１】 【図２】
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