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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　オートマチック機械式トランスミッションシステム（１０）と駆動系を車輪から解離さ
せることで車輪を空転させるアンチロック制動システム（４２）とを具備する車両におい
て、
　前記車両の少なくとも一つの運転状態を検知する（１１０）ことと、
　前記車両の車輪ロックアップコンディションを検知する（１０５）ことと、
　前記車両の前記運転状態と前記車輪ロックアップコンディションとをロジック制御ユニ
ットへ通信することとを包含する、前記車両の車輪（６０）から前記駆動系を選択的に切
断するための方法であって、
　前記車両の第１所定運転状態と車輪ロックアップコンディションとが前記ロジック制御
ユニットにより通信された時に前記駆動系を前記車輪（６０）から解離し（１２０）、該
車両の第２所定運転状態と車輪ロックアップコンディションとが該ロジック制御ユニット
により通信された時に該車両の該駆動系と該車輪（６０）との嵌合を維持する（１２５）
ことを特徴とする方法。
【請求項２】
　前記車両の前記第２所定運転状態が該車両の下方傾斜の角度に対応することを特徴とす
る、請求項１に記載の方法。
【請求項３】
　前記下方傾斜の角度が所定角度より大きいことを特徴とする、請求項２に記載の方法。
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【請求項４】
　前記所定角度が３度であることを特徴とする、請求項３に記載の方法。
【請求項５】
　前記所定角度が５度であることを特徴とする、請求項３に記載の方法。
【請求項６】
　前記車両の前記第２所定運転状態が該車両の下方傾斜の角度と該車両のエンジン（１２
）の速度とに対応することを特徴とする、請求項１に記載の方法。
【請求項７】
　前記下方傾斜の角度が所定角度より大きいことを特徴とする、請求項６に記載の方法。
【請求項８】
　前記エンジンの前記速度が所定値を上回ることを特徴とする、請求項６に記載の方法。
【請求項９】
　前記所定速度値が前記エンジン（１２）の減速速度であることを特徴とする、請求項８
に記載の方法。
【請求項１０】
　前記車両の前記第１所定運転状態が概ね平坦な地面における運転に対応することを特徴
とする、請求項１に記載の方法。
【請求項１１】
　前記運転状態が車両質量を用いて判断されることを特徴とする、請求項１に記載の方法
。
【請求項１２】
　前記運転状態が前記車両の傾斜角度を用いて判断されることを特徴とする、請求項１に
記載の方法。
【請求項１３】
　前記運転状態がエンジン制動力を用いて判断されることを特徴とする、請求項１に記載
の方法。
【請求項１４】
　前記運転状態が車両構成を用いて判断されることを特徴とする、請求項１に記載の方法
。
【請求項１５】
　前記車両構成が、車輪の総数と比較された駆動輪（６０）の数であることを特徴とする
、請求項１４に記載の方法。
【請求項１６】
　オートマチック機械式トランスミッションシステムと駆動系を車輪から解離させること
で車輪を空転させるアンチロック制動システムとを具備する車両において、該車両の車輪
（６０）から前記駆動系を選択的に切断するための装置であって、
　前記車両の少なくとも一つの運転状態を検知するための第１センサ（３３，３５，３７
，３９）と、
　前記車両の車輪ロックアップコンディションを検知するための第２センサ（５４）と、
　ロジック制御ユニット（５６，７０，７２）とを具備し、
　前記ロジック制御ユニット（５６，７０，７２）が、前記第１（３３，３５，３７，３
９）および第２センサ（５４）から信号を受信し、少なくとも該第１センサ（３３，３５
，３７，３９）が前記車両の第１所定運転状態を検知して該第２センサ（５４）が車輪ロ
ックアップコンディションを検知した時に前記車輪（６０）からの前記駆動系の解離を指
示するような機能的構成を持ち、該ロジック制御ユニット（５６，７０，７２）が、前記
車両の第２所定運転状態と車輪ロックアップコンディションとが検知された時に該駆動系
と該車輪（６０）との嵌合を指示するような機能的構成を持つことを特徴とする装置。
【請求項１７】
　前記車両の前記第２所定運転状態が該車両の下方傾斜の角度に対応することを特徴とす
る、請求項１６に記載の装置。
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【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本出願は、２００５年９月８日に出願された米国仮出願第６０／５９６，２０５号の優
先権を主張する。かかる出願の全体が参考としてここに取り入れられていることは明白で
ある。
【０００２】
　本発明は、概して制動システム、より詳しくは、車輪ロックアップコンディションにお
いて車輪から車両駆動系を選択的に解離するための方法と装置に関連する。
【背景技術】
【０００３】
　オートマチックおよびセミオートマチックの機械的トランスミッション（つまり「ＡＭ
Ｔ」）制御システムは周知であり、個別のロジック回路および／またはソフトウェア制御
マイクロプロセッサに基づく電子制御システムを少なくとも部分的に用いて制御される。
車両速度（またはトランスミッション出力シャフト速度）、トランスミッション入力シャ
フト速度、エンジン速度、車両速度の変化率、エンジン速度の変化率、スロットル位置、
スロットル位置の変化率、スロットルの完全下降、制動機構の作動、現在嵌合ギヤ比など
、制御システムに伝えられるある種の測定および／または算出パラメータに基づいて、ギ
ヤ選択およびシフト決定が行われる。このような車両のオートマチックトランスミッショ
ン制御システムの例は、特許文献１～１６に開示され、その開示内容はすべて参考として
ここに取り入れられている。
【０００４】
　同様に、オートマチック車両ブレーキアンチスキッド・アンチロック制動システム（Ａ
ＢＳ）は周知である。概して、車輪のロックアップまたはスキッドが発生すると、現在ま
たは直後の車輪ロックアップが検知され、車両ブレーキが再使用される前の車両速度まで
車輪の空転が許可される。アンチスキッドまたはアンチロックブレーキシステムの例は、
特許文献１７～２３に記載され、これら特許の開示内容は参考としてここに取り入れられ
ている。やはり参考として取り入れられている特許文献２４は、現在または直後の車輪ロ
ックアップ中に、ＡＢＳシステムが車両ＡＭＴ制御システムと通信して車両エンジンまた
は駆動系を車両の車輪から切断する車両ＡＭＴ・ＡＢＳシステムを開示している。車両エ
ンジンを車輪から切断すると、車両速度まで空転する車輪の能力をエンジンおよびクラッ
チの慣性が妨げる傾向を抑制する。
【０００５】
　車両のエンジンまたは駆動系を車両の車輪から切断して空転を許可することはたいてい
の状況において有益であるが、切断が不都合である状況も存在する。例えば、大型トレー
ラトラックが急斜面を走行しており、現在または直後の車輪ロックアップが発生する（エ
ンジンブレーキまたは軟らかい路面の結果として発生する）場合、車輪から車両エンジン
を切断するのは不都合である。より詳しく述べると、トレーラトラックの車輪がエンジン
から切断されると、トラックは直ちにエンジンブレーキの効果を失い、結果的にトラック
が前方へ揺れる、および／またはオペレータに車両のコントロールを失わせる状況となる
。そのうえ、クラッチの解離は、駆動系をエンジンの慣性と連結することにより得られる
動きに対する抵抗を取り除く。このエンジン慣性は、駆動系に接続されている時よりもゆ
っくりと車両を加速させる。同様に、この状況により、オペレータはコントロールを失う
か、その発生時に少なくとも不快感を持つ。言及したエンジンは、比較的一般的な車両の
原動機の例であり、車両の駆動系または車両の他の動力消費部品へ動力を提供するいかな
る動力装置をも包含する語である。原動機のいくつかの例は、ディーゼルエンジン、電動
モータ、ハイブリッド動力システムである。
【０００６】
　そのため本発明は、適切なコンディションにおいてのみ車両エンジンを車輪から選択的
に切断することが可能な車両ＡＭＴ・ＡＢＳシステムの必要性を認識したものである。
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【０００７】
【特許文献１】米国特許第４，３６１，０６０号
【特許文献２】米国特許第４，５５１，８０２号
【特許文献３】米国特許第４，５２７，４４７号
【特許文献４】米国特許第４，４２５，６２０号
【特許文献５】米国特許第４，４６３，４２７号
【特許文献６】米国特許第４，０８１，０６５号
【特許文献７】米国特許第４，０７３，２０３号
【特許文献８】米国特許第４，２５３，３４８号
【特許文献９】米国特許第４，０３８，８８９号
【特許文献１０】米国特許第４，２２６，２９５号
【特許文献１１】米国特許第３，７７６，０４８号
【特許文献１２】米国特許第４，２０８，９２９号
【特許文献１３】米国特許第４，０３９，０６１号
【特許文献１４】米国特許第３，９７４，７２０号
【特許文献１５】米国特許第３，４７８，８５１号
【特許文献１６】米国特許第３，９４２，３９３号
【特許文献１７】米国特許第３，７６７，２７０号
【特許文献１８】米国特許第３，７６８，８７２号
【特許文献１９】米国特許第３，８５４，５５６号
【特許文献２０】米国特許第３，９２０，２８４号
【特許文献２１】米国特許第３，９２９，３８２号
【特許文献２２】米国特許第３，９９６，２６７号
【特許文献２３】米国特許第３，９９５，９１２号
【特許文献２４】米国特許第４，８９９，２７９号
【発明の開示】
【課題を解決するための手段】
【０００８】
　ここに開示される発明によれば、オートマチック機械式トランスミッションシステム（
ＡＭＴ）とアンチロック制動システム（ＡＢＳ）のための制御システム、好ましくは電子
制御システムと制御方法とを設けることにより、先行技術の欠点が最小となり、かかる方
法では、車輪速度、車両の傾斜／下方傾斜の角度、ブレーキの動作、エンジン速度、トラ
ンスミッション入力シャフト速度と、トランスミッション出力シャフト速度とを示す入力
信号を含むがこれらには限定されない測定および／または算出パラメータに基づいて、車
両の車輪からの車両エンジンの連結／切断が実行される。スロットルまたはブレーキの位
置、スロットル位置またはブレーキ位置の変化率、マスタクラッチのコンディション、現
在嵌合ギヤ比、車両質量、車軸構成（２×４，２×６など）、エンジンブレーキ力などを
示す信号など他の入力／パラメータも、ＡＭＴおよび／またはＡＢＳシステムの制御につ
いての決定を行うのに用いられる。かかる方法は、車輪ロックアップコンディション、車
輪ロックアップ時の車両ステータス（車両質量、傾斜／下方傾斜など）などの検知と、こ
れを受けたＡＭＴまたはＡＢＳの制御を行う。
【０００９】
　車両アンチロックブレーキシステムなどからの車輪ロックアップを示す信号を受信する
ための入力手段と、この入力信号を処理して車両の車輪ロックアップコンディションおよ
び運転ステータス（車両質量、傾斜／下方傾斜など）の有無を判断するロジックとを備え
る電子制御ユニットを設けることにより、上記は達成される。例えば急斜面または平坦路
面における車輪ロックアップおよび車両ステータスを検知すると、制御方法は、車両クラ
ッチまたは他の選択的解離可能な駆動系連結器を嵌合状態のままにして不要な前方への揺
れを防止するか、車輪が車両速度まで空転するように解離させる。凍結した、または軟ら
かい路面条件の結果として発生する場合など、車輪ロックアップが車両エンジンブレーキ
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の結果であると検知すると、制御方法はＡＢＳに車両エンジンブレーキを制御または修正
させる。この方法はさらに、車輪ロックアップの終了の検知も含む。
【００１０】
　少なくとも一つの実施例において、本発明は、オートマチックマニュアルトランスミッ
ションを含む商用トラックなどの大型車両におけるアンチロック制動システムのアンチロ
ック作用を抑制するための方法という形を取る。この方法は、アンチロック制動システム
からアンチロック作用を開始するのに充分な車輪スリップ事象を検知することを含む。当
該技術に熟練した者は、このような事象の例は滑りやすい舗装での車輪スキッドまたは軟
らかい砂地でのスリップを含み、これらはともにＡＢＳシステムが通常検出する事象であ
ることを理解するだろう。次に、所定の下方傾斜値を超える下方傾斜を持つ坂道を大型車
両が下っているかどうかが判断される。坂道が十分に急であると判断された場合には、ア
ンチロックブレーキ作用の開始が抑制される。つまり、通常のＡＢＳプロトコルに反して
スリップ車輪に制動作用が加えられ続けるのである。この手順を取ることの重要な動機は
、大型車両が下り坂を走行中にドライバに知らせることなく制動力が突然除去された場合
に、ドライバにとって異常な感じを与えていらいらさせる作用をもたらす可能性があると
いうことである。
【００１１】
　それ以上であればＡＢＳ手順が中止される閾値または所定の下方傾斜値が、比較的急な
道路勾配を包含する約５乃至８パーセントの範囲に含まれると好都合である。
【００１２】
　これらの段階を補うものとして、十分に急な坂道を車両が下っていると判断されない時
に、必須条件である車輪スリップが検出されるとＡＢＳ予防措置の開始および実行が許可
されることも考えられる。大型車両が概ね水平または平坦な地面を走行している場合には
特に、これが当てはまる。
【００１３】
　したがって本発明は、車輪ロックアップコンディションにおいて車両ＡＭＴ・ＡＢＳシ
ステムを制御して車両エンジンを車輪から選択的に解離させるための装置と方法を提供す
る。
【発明を実施するための最良の形態】
【００１４】
　図１は、周知のディーゼルエンジンなどの原動機またはエンジン１２によりマスタクラ
ッチ１４を通して駆動されるオートマチック多変速ギヤトランスミッション１１を含む車
両オートマチック機械式トランスミッションシステム１０を概略的に示す。オートマチッ
クトランスミッション１１の出力は、車両駆動車軸２０の差動ヘッドアセンブリ１８など
の適切な車両部品への駆動接続に適した出力シャフト１６である。上述した動力系部品は
、各々についてさらに詳しく後述するいくつかの装置による作用を受け、これにより監視
される。これらの装置は、オペレータ制御によるアクセルペダル２４の位置を検知するア
クセルペダル位置監視アセンブリ２２と、エンジン１２へ供給される燃料の量を制御する
ための燃料制御装置２６と、エンジンの回転速度を検知するエンジン速度センサ２８と、
マスタクラッチ１４を嵌合および解離させるとともにクラッチのステータスについての情
報も提供するクラッチオペレータ（不図示）と、トランスミッション入力シャフト速度セ
ンサ（不図示）と、トランスミッション１１を選択されたギヤ比にシフトするように作用
するとともに現在嵌合ギヤ比を示す信号を提供するトランスミッションオペレータ（不図
示）と、トランスミッション出力シャフト速度センサ３６とを含む。あるいは、現在嵌合
比は、トランスミッション入力シャフトと出力シャフトとの速度の比較により判断されて
もよい。
【００１５】
　さらに、アクセル位置監視アセンブリはエンジン制御モジュール７０と通信し、このモ
ジュールは、中央処理ユニット５６に加えて燃料制御装置２６およびエンジン速度センサ
２８と連通する。トランスミッション制御ユニット（ＴＣＵ）７２は、トランスミッショ
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ン１１およびトランスミッションオペレータに加えて、トランスミッション出力速度セン
サ３６などトランスミッションを監視する他のセンサと通信することができる。三つの独
立したユニットとして図示されているが、中央処理ユニット５６とＴＣＵ７２とエンジン
制御装置７０とが単一のユニットに組み合わされてもよい。あるいは、これら個々のユニ
ットがいくつかの制御ユニットを含んでもよい。例えば、ＴＣＵ７２は、ギヤ選択用に一
つとギヤシフト用に一つの、二つの制御ユニットを有することが可能である。ギヤシフト
は、トランスミッション１１の機械要素の実際の嵌合を意味する。例えば、ギヤシフトは
、所与の要求または指示を受けて、トランスミッション１１の機械部品を実際に正しい順
序で動かして、ギヤを嵌合または解離させるか他の方法でトランスミッション１１を操作
するプロセスである。ギヤ選択は所望のギヤを選択するか、現在ギヤ状態を維持する決定
を行うプロセスである。さらに、嵌合すべき正しいギヤを判断するためギヤ選択では様々
なパラメータを検討できる。オートマチックトランスミッション１１では、どのギヤが嵌
合すべきかを判断するのに用いられるギヤ選択戦略を持ち、要求されたシフトをトランス
ミッション１１で実際に行うギヤシフト戦略を実行することによりトランスミッション制
御が実行される。
【００１６】
　車両ブレーキペダル４０の作動を検知するために車両ブレーキモニタ３８が設けられて
もよい。車両質量、車両の傾斜／下方傾斜の角度、エンジン制動力、車両構成（２×２，
２×４，２×６など）を含むがこれらに限定されない車両運転状態を検知してこれを通信
するための車両運転センサ３３，３５，３７，３９が車両に設けられてもよい。ここで車
両構成とは、車両の車輪の総数と比較した従動輪の数を指す。２×６構成である状況では
、他の車輪対と比較して一対の車輪が浮いている。これらの浮いた車輪は完全に上昇して
いるのでなく、残りの車輪と比較して少ない量の力で路面と接触状態にあればよい。ゆえ
に、路面との接触力の小さい対はロックアップする可能性が比較的高い。実施例では、Ａ
ＢＳシステム４２は、どの車輪がロックされているかを通信し、この情報に基づいてクラ
ッチを解離すべきかどうかの判断が行われる。ロックアップした車輪が車両の駆動輪でな
い場合には、クラッチは嵌合したままとすることが好ましい。この情報は、クラッチが解
離されるべき時についての判断のための、後述する他の情報とは独立して、またはこの情
報に加えて用いられる。
【００１７】
　車両はまた、概ね参照番号４２で示された周知の設計の車両アンチロックシステムを備
えてもよい。簡潔に述べると、アンチロックシステムは、現在または直後の車輪ロックア
ップ条件の存在についての判断のためのセンサ４６，４８などの様々な車輪速度センサか
らの入力信号を受信し、ブレーキオペレータ５０，５２へ出力コマンドを発して車両の停
止および制御を最適化する中央アンチロックロジックユニット４４を含む。車両がアンチ
ロックシステム４２を備えている場合には、システムはスキッドまたはロックアップセン
サ５４によりＡＭＴシステム１０へ入力信号を提供する。
【００１８】
　上述したＡＭＴシステムは、中央処理ユニットまたは制御装置５６へ情報を提供するか
これから命令を受け取る。中央処理ユニット５６はアナログおよび／またはデジタル電子
ロジックハードウェアを含むか、好ましくはマイクロプロセッサをベースとし、ソフトウ
ェアモードでロジックを利用する。中央処理ユニット５６はまた、車両オペレータが車両
のバック（Ｒ）、ニュートラル（Ｎ）、オートマチック（Ａ）、マニュアル（Ｍ）運転モ
ードを選択することによるシフト制御アセンブリ５８からの情報を受け取る。
【００１９】
　電力源（不図示）および／または加圧流体源（不図示）は、様々な検知、動作、および
／または処理ユニットに電気および／または空気力を提供する。別の実施例では、エンジ
ンとトランスミッションのために独立した制御装置が設けられている。これら二つの独立
した制御装置は、制御装置が関連情報を相互に共有できるように相互に連結されているこ
とが好ましい。上記の説明は、制御装置に考えられる構成の例として挙げられたもので、



(7) JP 4881384 B2 2012.2.22

10

20

30

40

50

ここに開示される発明の範囲内で他の制御構成が考えられる。そのため、上記のタイプの
駆動系部品および制御装置は先行技術で周知であり、上述した特許文献１、特許文献６、
特許文献９、特許文献１０、特許文献１１、特許文献１５を参照するとより詳細に理解で
きるだろう。
【００２０】
　センサ２２，２８，３３，３５，３８，３９，５４は、これにより監視されるパラメー
タに比例したアナログまたはデジタル信号を発生させるための周知のタイプまたは構造の
ものでよい。同様に、オペレータ２６，３７，５０，５２は、処理ユニット４４，５６，
７０，７２からのコマンド信号を受けて動作を実行する周知の電気、空気、電空タイプの
ものでよい。
【００２１】
　中央処理ユニット５６の主な目的は、プログラム（つまり所定のロジック規則）と現在
のまたは記憶されたパラメータとにしたがって、車輪ロックアップコンディションにおい
てエンジンが車輪と嵌合状態にあるべきか、車輪ロックアップコンディションにおいて解
離されるべきかを選択し、必要に応じて、現在の、および／または記憶された情報に基づ
いてこのような嵌合／解離を命令することである。
【００２２】
　車輪ロックアップまたはスキッドコンディションの事象においては、トランスミッショ
ン出力シャフトの回転速度を示すセンサ３６からの入力信号が車両の速度の真の表示でな
く、ゆえにシステムがトランスミッション１１の不要なシフトダウンを行おうとするよう
なコンディションを検出する方法を、ＡＭＴシステム制御ロジックが備えることが重要で
ある。さらに、センサ３３，３５，３７，３９から入手された車両の特定運転状態に応じ
て、エンジン１２およびクラッチ１４が制動されている車両駆動輪６０に接続されたまま
であるか、これから切断されることが望ましい。
【００２３】
　ＡＭＴ中央処理ユニット５６による現在または直後の車輪ロックアップコンディション
の検知は比較的単純であって、車両アンチロックシステム４２から信号を受信することを
包含することが好ましい。スキッドまたは車輪ロックアップコンディションが存在すると
検出した後、できる限り安全な方法で検出された条件にシステム１０が対応する必要があ
る。まだ行われていない場合には、スキッドコンディションの検出を受けてＡＭＴシステ
ム１０を制御する動作ロジックまたは方法は、車両の運転状態を最初に判断することであ
る。つまり、車両が急勾配を下っているか比較的平坦な道路を通過しているかどうかを判
断し、車両が運搬している積荷が重いか軽いかを判断し、有効なエンジンブレーキ力が存
在するかどうかを判断し、車両の構成（車両が２×４、２×６などとして運転されている
かどうか）を判断することなどである。次に、車両の運転状態に基づき、実際の状況に応
じてクラッチ１４が嵌合したままとなる（例えば急降下の場合）か、解離される。クラッ
チを嵌合位置に維持すると、概して車両は車両エンジンブレーキおよび／またはエンジン
慣性の利用の効果を受け続け、クラッチが解離を許可された場合に発生する揺れを防止す
る。あるいは、平坦面を通過している場合には、クラッチの解除により、エンジントルク
に抵抗したり、トランスミッションシステム１０がスキッド中にシフトダウンするのを心
配することなく、車両オペレータはスキッドの発生を克服できる。クラッチ１４を解除す
ると、エンジン１２の慣性およびクラッチ１４の入力プレートに妨げられていた車両速度
までの制動車輪６０の空転を許可するので、これは重要である。あるいは、（凍結または
濡れた道路で発生するように）車両エンジンブレーキの結果として車輪ロックアップが発
生したとＣＰＵが判断した場合、さらなる車輪ロックアップを防止するように、エンジン
ブレーキ制御装置３７がアサートされて、エンジン制動システムを防止および調節する。
【００２４】
　ＡＭＴシステム１０は、マイクロプロセッサをベースとする中央処理ユニット５６を利
用するものと記載し、方法および動作はソフトウェアモードまたはアルゴリズムとして実
行されるが、個別のハードウェア部品を包含する電子／流体ロジック回路で動作が実行さ
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れてもよい。
【００２５】
　車輪ロックアップコンディションの場合に車両駆動系を車両の車輪から選択的に切断す
るための方法が、概ね図２に図示されている。この方法では、車輪ロックアップコンディ
ションが存在するかどうかを判断し（ブロック１０５）、車輪ロックアップが検出されな
い場合には現在ステータスを維持する（ブロック１１５）か、車輪ロックアップが存在す
る場合には運転状態を判断する（ブロック１１０）。図から分かるように、車両の車輪ロ
ックアップコンディションが存在する（ブロック１０５）場合には、中央処理ユニットは
、車両の運転状態、つまり、車両が急斜面を下っているかどうか、車両が重い積荷を運搬
しているかどうか、車両がエンジン制動力を持っているかどうか、または車両の構成を判
断する（ブロック１１０）。センサにより提供されるデータに基づいて、ＣＰＵは、駆動
系を車輪から解離させる（ブロック１２０）か、駆動系と車輪との嵌合を維持する（ブロ
ック１２５）ように制御装置に指示する。駆動系が解離した場合には、車輪ロックアップ
コンディションが中断してクラッチが再嵌合する時まで解離位置が維持される（ブロック
１３０）。あるいは、駆動系が嵌合したままであることがコンディションから保証される
と中央処理ユニットが判断する場合には、車輪ロックアップコンディションの原因（例え
ばエンジンブレーキまたは滑りやすい路面）を判断する手順が実施される。車輪ロックア
ップの原因がエンジンブレーキの結果であると判断された場合には、ＣＰＵはエンジン制
動の量を修正するように制御装置に指示する。車輪ロックアップコンディションが中断す
ると、通常運転が再開する（ブロック１３０）。
【００２６】
　クラッチを解離させるか嵌合したままにしておくかを判断する際には、様々な運転コン
ディションの組合せが決定的であるか、単一の主要な運転コンディションが決定要因とな
る。少なくとも一つの実施例では、決定要因として下方傾斜の角度が用いられる。下方傾
斜の角度が第１所定値より小さい場合には、クラッチおよび駆動系は嵌合したままである
。それでも車両が第１所定値よりも大きな下り坂にある時には、クラッチは解離しない。
しかし、好適な実施例では、いつクラッチが解離するかを判断するのにエンジン速度とと
もに下方傾斜角度が用いられる。エンジン速度が所定値を上回り、下方傾斜角度が第１所
定値より大きいと、クラッチは嵌合したままとなる。エンジンが第１所定速度を下回ると
、クラッチが解離する。この時点でクラッチを解離する主な理由は、エンジンの減速を防
止することである。下方傾斜の角度が、第１所定値より大きな第２既定値を上回る際には
、エンジン速度が第２所定速度を下回るまでクラッチは嵌合したままである。だが、下方
傾斜の角度が第３所定値を上回る場合には、クラッチは嵌合したままである。ロジックの
例を以下に示す。５パーセント勾配より小さい下方傾斜角度を持つ道路に車両がある場合
には、車輪ロックアップコンディションが検出されるとクラッチは解離する。勾配が５パ
ーセントを超えると、さらにエンジン速度に基づいて判断が行われる。エンジン速度が１
８００ｒｐｍなどの値を上回ったままである場合には、クラッチは嵌合したままである。
エンジン速度が１６００ｒｐｍの第２所定値よりも下まで低下すると、クラッチは解離す
る。下方傾斜の角度が第３所定傾斜、例えば８パーセント勾配を上回る際には、クラッチ
は嵌合したままである。
【００２７】
　本説明によれば、本発明は、車輪ロックアップ状況の場合に車両の駆動系と車輪とを選
択的に解離させるための装置と方法を提供する。例示的で好適な実施例と思われるものに
おいて本発明を図示および説明したが、発明の趣旨および範囲から逸脱することなく変更
および修正を発明に加えられることは、当該技術の熟練者であれば納得できるはずである
。そのため、本発明はここに開示された特定実施例に限定されるのでなく、特許請求項の
範囲および幅により限定されることを理解すべきである。
【図面の簡単な説明】
【００２８】
【図１】本発明のオートマチック機械式トランスミッション制御システムおよびアンチロ
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ック制動システムの部品の概略図である。
【図２】本発明によるセンサと論理制御ユニットとの間の通信を示す流れ図である。
【符号の説明】
【００２９】
　１０　オートマチックマニュアルトランスミッション
　１２　エンジン
　３３、３５、３７、３９　第１センサ
　４２　アンチロック制動システム
　５４　第２センサ
　５６、７０、７２　ロジック制御システム
　６０　車輪

【図１】 【図２】



(10) JP 4881384 B2 2012.2.22

10

20

フロントページの続き

(72)発明者  カールッソン，スヴァンテ
            スウェーデン国　エス－４２６　５３　ヴェストラ　フレルンダ　マッドベックスヴェーゲン　２
            ３
(72)発明者  カールッソン，ラルス
            スウェーデン国　エス－４１７　２９　イエテボリィ　スネックスカルスヴェーゲン　９
(72)発明者  ベルグルンド，シクステン
            スウェーデン国　エス－４２３　５３　トルスランダ　ブジェルクスティゲン　７

    審査官  小川　克久

(56)参考文献  特開２００２－０２１８８５（ＪＰ，Ａ）
              特開２００４－０４４８００（ＪＰ，Ａ）
              特開２００２－３０８０７７（ＪＰ，Ａ）
              特開平０３－２３９８２２（ＪＰ，Ａ）
              特開平０８－１０８８３４（ＪＰ，Ａ）
              実開平０５－０３４０２２（ＪＰ，Ｕ）

(58)調査した分野(Int.Cl.，ＤＢ名)
              F16D  48/02
              B60T   8/1761


	biblio-graphic-data
	claims
	description
	drawings
	overflow

