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(57)【要約】
【課題】セレクト発進時、変速機入力回転数の低下を検
出できない場合であっても、発進用摩擦要素の締結開始
タイミングの判定を確保することができるばかりでなく
、セレクトショックを抑制しつつ、ドライバーに違和感
を与えることのない適正なタイミングにて締結開始判定
を行うことができる車両用自動変速機の制御装置を提供
すること。
【解決手段】セレクト発進時に締結される発進用摩擦要
素を有する自動変速機ATを備えた車両用自動変速機の制
御装置において、セレクト発進時油圧制御手段（図６）
は、変速機入力回転数の低下により締結開始を判定する
締結開始判定部（ステップＳ６３）と、タイマー値がバ
ックアップタイマー値以上になることにより締結開始を
判定するバックアップタイマー判定部（ステップＳ６５
）を有し、セレクト発進時学習補正制御手段（図７）は
、バックアップタイマー値を、油圧学習補正の収束度合
いに基づいて、目標締結開始時間に近づける補正を行う
タイマー値学習補正部（ステップＳ７７）を有する。
【選択図】図６
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　走行用駆動源に変速機入力軸が接続され、変速機出力軸が駆動輪に接続され、変速機構
に車両発進時に締結される発進用摩擦要素を有する自動変速機と、
　非走行レンジから走行レンジへのセレクト操作時、前記発進用摩擦要素の締結開始タイ
ミングの判定により、前記発進用摩擦要素の油圧制御をピストンストローク圧制御からセ
レクトフェーズ圧制御へと移行するセレクト発進時油圧制御手段と、
　前記ピストンストローク圧制御での指示油圧を予め定めた目標締結開始時間に一致する
ように油圧学習補正するセレクト発進時学習補正制御手段と、
　を備えた車両用自動変速機の制御装置において、
　前記セレクト発進時油圧制御手段は、前記ピストンストローク圧制御による変速機入力
回転数の低下を検出すると、その検出時点を締結開始タイミングであると判定する締結開
始判定部と、変速機入力回転数の低下を検出できない場合、セレクト操作時からカウント
アップされたタイマー値が、予め定めた目標締結開始時間より長い時間に設定されたバッ
クアップタイマー値になると、その時点を締結開始タイミングであると判定するバックア
ップタイマー判定部を有し、
　前記セレクト発進時学習補正制御手段は、前記バックアップタイマー判定部に設定され
たバックアップタイマー値を、前記油圧学習補正の収束度合いに基づいて、前記目標締結
開始時間に近づける補正を行うタイマー値学習補正部を有することを特徴とする車両用自
動変速機の制御装置。
【請求項２】
　請求項１に記載された車両用自動変速機の制御装置において、
　前記セレクト発進時学習補正制御手段は、変速機入力回転数の低下により締結開始タイ
ミングの判定を経験したとき、セレクト操作時から変速機入力回転数が低下するまでの実
締結開始時間を取得し、予め定めた目標締結開始時間に対する取得された実締結開始時間
の乖離状態に基づいて、前記ピストンストローク圧制御での指示油圧を学習補正する油圧
学習補正部を有することを特徴とする車両用自動変速機の制御装置。
【請求項３】
　請求項２に記載された車両用自動変速機の制御装置において、
　前記セレクト発進時学習補正制御手段は、セレクト操作時から締結開始までの前記目標
締結開始時間を取得するのに必要な複数の条件を学習許可条件とし、複数の学習許可条件
が同時に成立するか否かを判定する学習許可条件判定部を設け、
　前記油圧学習補正部は、前記学習許可条件判定部による学習許可条件の成立時にピスト
ンストローク圧制御での指示油圧を油圧学習量により補正することを許可することを特徴
とする車両用自動変速機の制御装置。
【請求項４】
　請求項１乃至請求項３の何れか１項に記載された車両用自動変速機の制御装置において
、
　前記タイマー値学習補正部は、予め定めた目標締結開始時間に対する取得された実締結
開始時間の乖離量、または、前記ピストンストローク圧制御での指示油圧の補正量である
油圧学習量を、前記油圧学習補正の収束度合いの指標値とし、バックアップタイマー値の
補正を行うことを特徴とする車両用自動変速機の制御装置。
【請求項５】
　請求項１乃至請求項４の何れか１項に記載された車両用自動変速機の制御装置において
、
　前記タイマー値学習補正部は、前記油圧学習補正の収束度合いが高いほど、前記バック
アップタイマー判定部に設定されたバックアップタイマー値を、徐々に短いタイマー値に
補正することを特徴とする車両用自動変速機の制御装置。
【請求項６】
　請求項１乃至請求項４の何れか１項に記載された車両用自動変速機の制御装置において
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、
　前記セレクト発進時学習補正制御手段は、前記油圧学習補正の収束度合いをあらわす指
標値が閾値以下となった場合に学習収束であると判定する学習収束判定部を設け、
　前記タイマー値学習補正部は、前記学習収束判定部により学習収束であると判定される
と、前記バックアップタイマー判定部に設定されたバックアップタイマー値を、目標締結
開始時間に近い狙いのバックアップタイマー値に書き換えることを特徴とする車両用自動
変速機の制御装置。
【請求項７】
　請求項１乃至請求項６の何れか１項に記載された車両用自動変速機の制御装置において
、
　前記自動変速機は、変速機入力軸に走行用駆動源としてエンジンとモータジェネレータ
が接続されるハイブリッド車両に搭載され、
　前記モータジェネレータは、停車中、変速機入力回転数を目標回転数に保つ回転数制御
により回転駆動することを特徴とする車両用自動変速機の制御装置。

【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、変速機構に車両発進時に締結される発進用摩擦要素を有する車両用自動変速
機の制御装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、非走行レンジ（例えば、Ｎレンジ）から走行レンジ（例えば、Ｄレンジ）へのセ
レクト操作時、発進用摩擦要素の締結開始（ガタ詰め）のタイミングを、変速機入力回転
数であるタービン回転数の低下量に基づいて検出する車両用自動変速機の制御装置が知ら
れている（例えば、特許文献１参照）。
【特許文献１】特開平６－１１０２６号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００３】
　しかしながら、従来の車両用自動変速機の制御装置にあっては、セレクト操作時、発進
用摩擦要素の締結開始タイミングを、変速機入力回転数の低下量に基づいてのみ検出する
ものであるため、車両のパワートレインの構成、あるいは、運転状態によっては、変速機
入力回転数の低下が非常に小さくなったり、変速機入力回転数の変化が不安定な変化とな
ったりし、変速機入力回転数の低下に基づく発進用摩擦要素の締結開始タイミングを検出
できないことがある、という問題があった。
【０００４】
　本発明は、上記問題に着目してなされたもので、セレクト発進時、変速機入力回転数の
低下を検出できない場合であっても、発進用摩擦要素の締結開始タイミングの判定を確保
することができるばかりでなく、セレクトショックを抑制しつつ、ドライバーに違和感を
与えることのない適正なタイミングにて締結開始判定を行うことができる車両用自動変速
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】
　上記目的を達成するため、本発明の車両用自動変速機の制御装置では、
走行用駆動源に変速機入力軸が接続され、変速機出力軸が駆動輪に接続され、変速機構に
車両発進時に締結される発進用摩擦要素を有する自動変速機と、
非走行レンジから走行レンジへのセレクト操作時、前記発進用摩擦要素の締結開始タイミ
ングの判定により、前記発進用摩擦要素の油圧制御をピストンストローク圧制御からセレ
クトフェーズ圧制御へと移行するセレクト発進時油圧制御手段と、
前記ピストンストローク圧制御での指示油圧を予め定めた目標締結開始時間に一致するよ
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うに油圧学習補正するセレクト発進時学習補正制御手段と、
を備えている。
前記セレクト発進時油圧制御手段は、前記ピストンストローク圧制御による変速機入力回
転数の低下を検出すると、その検出時点を締結開始タイミングであると判定する締結開始
判定部と、変速機入力回転数の低下を検出できない場合、セレクト操作時からカウントア
ップされたタイマー値が、予め定めた目標締結開始時間より長い時間に設定されたバック
アップタイマー値になると、その時点を締結開始タイミングであると判定するバックアッ
プタイマー判定部を有する。
前記セレクト発進時学習補正制御手段は、前記バックアップタイマー判定部に設定された
バックアップタイマー値を、前記油圧学習補正の収束度合いに基づいて、前記目標締結開
始時間に近づける補正を行うタイマー値学習補正部を有する。
【発明の効果】
【０００６】
　よって、本発明の車両用自動変速機の制御装置にあっては、セレクト発進時、締結開始
判定部において、変速機入力回転数の低下を検出すると、変速機入力回転数の低下検出時
点が締結開始タイミングであると判定される。一方、変速機入力回転数の低下を検出でき
ない場合、バックアップタイマー判定部において、セレクト操作時からカウントアップさ
れたタイマー値が、予め定めた目標締結開始時間より長い時間に設定されたバックアップ
タイマー値になると、その時点が締結開始タイミングであると判定される。そして、タイ
マー値学習補正部において、バックアップタイマー判定部のバックアップタイマー値を、
油圧学習補正の収束度合いに基づいて、目標締結開始時間に近づける補正が行われる。
したがって、セレクト発進時、変速機入力回転数の低下を検出できない場合であっても、
バックアップタイマー値を用いた時間管理により、発進用摩擦要素の締結開始タイミング
を判定することができる。加えて、バックアップタイマー値が適正値に学習補正されるた
め、バックアップタイマー値による判定が実際の締結開始タイミングよりも早い場合に生
じるセレクトショックを抑制することができる。また、バックアップタイマー値による判
定が実際の締結開始タイミングよりも遅い場合に生じる駆動力応答性の低下により、ドラ
イバーに違和感を与えることもない。
この結果、セレクト発進時、変速機入力回転数の低下を検出できない場合であっても、発
進用摩擦要素の締結開始タイミングの判定を確保することができるばかりでなく、セレク
トショックを抑制しつつ、ドライバーに違和感を与えることのない適正なタイミングにて
締結開始判定を行うことができる。
【発明を実施するための最良の形態】
【０００７】
　以下、本発明の車両用自動変速機の制御装置を実現する最良の形態を、図面に示す実施
例１および実施例２に基づいて説明する。
【実施例１】
【０００８】
　まず、構成を説明する。
図１は、実施例１の車両用自動変速機の制御装置が適用された後輪駆動によるＦＲハイブ
リッド車両（車両の一例）を示す全体システム図である。
【０００９】
　実施例１におけるＦＲハイブリッド車両の駆動系は、図１に示すように、エンジンEng
（走行用駆動源）と、フライホイールFWと、第１クラッチCL1と、モータジェネレータMG
（走行用駆動源）と、第２クラッチCL2と、自動変速機ATと、プロペラシャフトPSと、デ
ィファレンシャルDFと、左ドライブシャフトDSLと、右ドライブシャフトDSRと、左後輪RL
（駆動輪）と、右後輪RR（駆動輪）と、を有する。なお、FLは左前輪、FRは右前輪である
。
【００１０】
　前記エンジンEngは、ガソリンエンジンやディーゼルエンジンであり、エンジンコント
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ローラ１からのエンジン制御指令に基づいて、エンジン始動制御やエンジン停止制御やス
ロットルバルブのバルブ開度制御が行われる。なお、エンジン出力軸には、フライホイー
ルFWが設けられている。
【００１１】
　前記第１クラッチCL1は、前記エンジンEngとモータジェネレータMGの間に介装されたク
ラッチであり、第１クラッチコントローラ５からの第１クラッチ制御指令に基づいて、第
１クラッチ油圧ユニット６により作り出された第１クラッチ制御油圧により、半クラッチ
状態を含み締結・解放が制御される。
【００１２】
　前記モータジェネレータMGは、ロータに永久磁石を埋設しステータにステータコイルが
巻き付けられた同期型モータジェネレータであり、モータコントローラ２からの制御指令
に基づいて、インバータ３により作り出された三相交流を印加することにより制御される
。このモータジェネレータMGは、バッテリ４からの電力の供給を受けて回転駆動する電動
機として動作することもできるし（以下、この状態を「力行」と呼ぶ）、ロータがエンジ
ンEngや駆動輪から回転エネルギを受ける場合には、ステータコイルの両端に起電力を生
じさせる発電機として機能し、バッテリ４を充電することもできる（以下、この動作状態
を「回生」と呼ぶ）。なお、このモータジェネレータMGのロータは、ダンパーを介して自
動変速機ATの変速機入力軸に連結されている。
【００１３】
　前記第２クラッチCL2は、前記モータジェネレータMGと左右後輪RL,RRの間に介装された
クラッチであり、ＡＴコントローラ７からの第２クラッチ制御指令に基づいて、第２クラ
ッチ油圧ユニット８により作り出された制御油圧により、スリップ締結とスリップ解放を
含み締結・解放が制御される。なお、第１クラッチ油圧ユニット６と第２クラッチ油圧ユ
ニット８は、自動変速機ATに付設されるAT油圧コントロールバルブユニットCVUに内蔵し
ている。
【００１４】
　前記自動変速機ATは、例えば、前進７速/後退１速等の有段階の変速段を車速やアクセ
ル開度等に応じて自動的に切り換える有段変速機であり、前記第２クラッチCL2は、専用
クラッチとして新たに追加したものではなく、自動変速機ATの各変速段にて締結される複
数の摩擦締結要素のうち、トルク伝達経路に配置される最適なクラッチやブレーキを選択
している。そして、前記自動変速機ATの出力軸は、プロペラシャフトPS、ディファレンシ
ャルDF、左ドライブシャフトDSL、右ドライブシャフトDSRを介して左右後輪RL,RRに連結
されている。
【００１５】
　前記第１クラッチCL1としては、例えば、ピストン１４ａを有する油圧アクチュエータ
１４により締結・解放が制御される乾式単板クラッチが用いられる。前記第２クラッチCL
2としては、例えば、比例ソレノイドで油流量および油圧を連続的に制御できる湿式多板
クラッチや湿式多板ブレーキが用いられる。このハイブリッド駆動系は、第１クラッチCL
1の締結・解放状態に応じて、電気自動車走行モード（以下、「EVモード」という。）と
ハイブリッド車走行モード（以下、「HEVモード」という。）の２つの走行モードを有す
る。「EVモード」は、第１クラッチCL1を解放状態とし、モータジェネレータMGの動力の
みで走行するモードである。「HEVモード」は、第１クラッチCL1を締結状態とし、エンジ
ンEngとモータジェネレータMGの動力で走行するモードである。
【００１６】
　次に、ハイブリッド車両の制御系を説明する。
実施例１におけるＦＲハイブリッド車両の制御系は、図１に示すように、エンジンコント
ローラ１と、モータコントローラ２と、インバータ３と、バッテリ４と、第１クラッチコ
ントローラ５と、第１クラッチ油圧ユニット６と、ＡＴコントローラ７と、第２クラッチ
油圧ユニット８と、ブレーキコントローラ９と、統合コントローラ１０と、を有して構成
されている。なお、エンジンコントローラ１と、モータコントローラ２と、第１クラッチ
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コントローラ５と、ＡＴコントローラ７と、ブレーキコントローラ９と、統合コントロー
ラ１０とは、情報交換が互いに可能なＣＡＮ通信線１１を介して接続されている。
【００１７】
　前記エンジンコントローラ１は、エンジン回転数センサ１２からのエンジン回転数情報
と、統合コントローラ１０からの目標エンジントルク指令と、他の必要情報を入力する。
そして、エンジン動作点（Ne,Te）を制御する指令を、エンジンEngのスロットルバルブア
クチュエータ等へ出力する。
【００１８】
　前記モータコントローラ２は、モータジェネレータMGのロータ回転位置を検出するレゾ
ルバ１３からの情報と、統合コントローラ１０からの目標MGトルク指令および目標MG回転
数指令と、他の必要情報を入力する。そして、モータジェネレータMGのモータ動作点（Nm
,Tm）を制御する指令をインバータ３へ出力する。なお、このモータコントローラ２では
、バッテリ４の充電容量をあらわすバッテリSOCを監視していて、このバッテリSOC情報は
、モータジェネレータMGの制御情報に用いられると共に、ＣＡＮ通信線１１を介して統合
コントローラ１０へ供給される。
【００１９】
　前記第１クラッチコントローラ５は、油圧アクチュエータ１４のピストン１４ａのスト
ローク位置を検出する第１クラッチストロークセンサ１５からのセンサ情報と、統合コン
トローラ１０からの目標CL1トルク指令と、他の必要情報を入力する。そして、第１クラ
ッチCL1の締結・解放を制御する指令をAT油圧コントロールバルブユニットCVU内の第１ク
ラッチ油圧ユニット６に出力する。
【００２０】
　前記ＡＴコントローラ７は、アクセル開度センサ１６と、車速センサ１７と、他のセン
サ類１８（変速機入力回転数センサ、インヒビタースイッチ等）からの情報を入力する。
そして、Ｄレンジを選択しての走行時、アクセル開度APOと車速VSPにより決まる運転点が
シフトマップ上で存在する位置により最適な変速段を検索し、検索された変速段を得る制
御指令をAT油圧コントロールバルブユニットCVUに出力する。なお、シフトマップとは、
アクセル開度と車速に応じてアップシフト線とダウンシフト線を書き込んだマップをいう
。上記自動変速制御に加えて、統合コントローラ１０から目標CL2トルク指令を入力した
場合、第２クラッチCL2の締結・解放を制御する指令をAT油圧コントロールバルブユニッ
トCVU内の第２クラッチ油圧ユニット８に出力する第２クラッチ制御を行う。
【００２１】
　前記ブレーキコントローラ９は、４輪の各車輪速を検出する車輪速センサ１９と、ブレ
ーキストロークセンサ２０からのセンサ情報と、統合コントローラ１０からの回生協調制
御指令と、他の必要情報を入力する。そして、例えば、ブレーキ踏み込み制動時、ブレー
キストロークBSから求められる要求制動力に対し回生制動力だけでは不足する場合、その
不足分を機械制動力（液圧制動力やモータ制動力）で補うように、回生協調ブレーキ制御
を行う。
【００２２】
　前記統合コントローラ１０は、車両全体の消費エネルギを管理し、最高効率で車両を走
らせるための機能を担うもので、モータ回転数Nmを検出するモータ回転数センサ２１や他
のセンサ・スイッチ類２２からの必要情報およびＣＡＮ通信線１１を介して情報を入力す
る。そして、エンジンコントローラ１へ目標エンジントルク指令、モータコントローラ２
へ目標MGトルク指令および目標MG回転数指令、第１クラッチコントローラ５へ目標CL1ト
ルク指令、ＡＴコントローラ７へ目標CL2トルク指令、ブレーキコントローラ９へ回生協
調制御指令を出力する。
【００２３】
　図２は、実施例１の車両用自動変速機の制御装置が適用されたＦＲハイブリッド車両の
統合コントローラ１０にて実行される演算処理を示す制御ブロック図である。図３は、Ｆ
Ｒハイブリッド車両の統合コントローラ１０でのモード選択処理を行う際に用いられるEV
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-HEV選択マップを示す図である。以下、図２及び図３に基づき、実施例１の統合コントロ
ーラ１０にて実行される演算処理を説明する。
【００２４】
　前記統合コントローラ１０は、図２に示すように、目標駆動力演算部100と、モード選
択部200と、目標充放電演算部300と、動作点指令部400とを有する。
【００２５】
　前記目標駆動力演算部100では、目標駆動力マップを用いて、アクセル開度APOと車速VS
Pとから、目標駆動力tFoOを演算する。
【００２６】
　前記モード選択部200では、図３に示すEV-HEV選択マップを用いて、アクセル開度APOと
車速VSPとから、「EVモード」または「HEVモード」を目標走行モードとして選択する。但
し、バッテリSOCが所定値以下であれば、強制的に「HEVモード」を目標走行モードとする
。
【００２７】
　前記目標充放電演算部300では、目標充放電量マップを用いて、バッテリSOCから目標充
放電電力tPを演算する。
【００２８】
　前記動作点指令部400では、アクセル開度APOと、目標駆動力tFoOと、目標走行モードと
、車速VSPと、目標充放電電力tP等の入力情報に基づき、動作点到達目標として、目標エ
ンジントルクと目標MGトルクと目標MG回転数と目標CL1トルクと目標CL2トルクを演算する
。そして、目標エンジントルク指令と目標MGトルク指令と目標MG回転数指令と目標CL1ト
ルク指令と目標CL2トルク指令を、ＣＡＮ通信線１１を介して各コントローラ１，２，５
，７に出力する。
【００２９】
　図４は、実施例１の車両用自動変速機の制御装置が適用されたＦＲハイブリッド車両に
搭載された自動変速機ATの一例を示すスケルトン図である。
【００３０】
　前記自動変速機ATは、前進７速後退１速の有段式自動変速機であり、エンジンEgとモー
タジェネレータMGのうち、少なくとも一方からの駆動力が変速機入力軸Inputから入力さ
れ、４つの遊星ギアと７つの摩擦締結要素とによって回転速度が変速されて変速機出力軸
Outputから出力される。次に、変速機入力軸Inputと変速機出力軸Outputとの間の変速ギ
ア機構（変速機構）について説明する。
【００３１】
　変速機入力軸Input側から変速機出力軸Output側までの軸上に、順に第１遊星ギアG1と
第２遊星ギアG2による第１遊星ギアセットGS1及び第３遊星ギアG3と第４遊星ギアG4によ
る第２遊星ギアセットGS2が配置されている。また、摩擦締結要素として第１クラッチC1
、第２クラッチC2、第３クラッチC3及び第１ブレーキB1、第２ブレーキB2、第３ブレーキ
B3、第４ブレーキB4が配置されている。また、第１ワンウェイクラッチF1と第２ワンウェ
イクラッチF2が配置されている。
【００３２】
　前記第１遊星ギアG1は、第１サンギアS1と、第１リングギアR1と、両ギアS1,R1に噛み
合う第１ピニオンP1を支持する第１キャリアPC1と、を有するシングルピニオン型遊星ギ
アである。
【００３３】
　前記第２遊星ギアG2は、第２サンギアS2と、第２リングギアR2と、両ギアS2,R2に噛み
合う第２ピニオンP2を支持する第２キャリアPC2と、を有するシングルピニオン型遊星ギ
アである。
【００３４】
　前記第３遊星ギアG3は、第３サンギアS3と、第３リングギアR3と、両ギアS3,R3に噛み
合う第３ピニオンP3を支持する第３キャリアPC3と、を有するシングルピニオン型遊星ギ
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アである。
【００３５】
　前記第４遊星ギアG4は、第４サンギアS4と、第４リングギアR4と、両ギアS4,R4に噛み
合う第４ピニオンP4を支持する第４キャリアPC4と、を有するシングルピニオン型遊星ギ
アである。
【００３６】
　前記変速機入力軸Inputは、第２リングギアR2に連結され、走行用駆動源（エンジンEg
とモータジェネレータMG）からの回転駆動力を入力する。前記変速機出力軸Outputは、第
３キャリアPC3に連結され、出力回転駆動力を、ファイナルギア等を介して駆動輪（左右
後輪RL,RR）に伝達する。
【００３７】
　前記第１リングギアR1と第２キャリアPC2と第４リングギアR4とは、第１連結メンバM1
により一体的に連結される。前記第３リングギアR3と第４キャリアPC4とは、第２連結メ
ンバM2により一体的に連結される。前記第１サンギアS1と第２サンギアS2とは、第３連結
メンバM3により一体的に連結される。
【００３８】
　前記第１遊星ギアセットGS1は、第１遊星ギアG1と第２遊星ギアG2とを、第１連結メン
バM1と第３連結メンバM3とによって連結することで、４つの回転要素を有して構成される
。また、第２遊星ギアセットGS2は、第３遊星ギアG3と第４遊星ギアG4とを、第２連結メ
ンバM2によって連結することで、５つの回転要素を有して構成される。
【００３９】
　前記第１遊星ギアセットGS1では、トルクが変速機入力軸Inputから第２リングギアR2に
入力され、入力されたトルクは第１連結メンバM1を介して第２遊星ギアセットGS2に出力
される。前記第２遊星ギアセットGS2では、トルクが変速機入力軸Inputから直接第２連結
メンバM2に入力されると共に、第１連結メンバM1を介して第４リングギアR4に入力され、
入力されたトルクは第３キャリアPC3から変速機出力軸Outputに出力される。
【００４０】
　前記第１クラッチC1（インプットクラッチI/C）は、変速機入力軸Inputと第２連結メン
バM2とを選択的に断接するクラッチである。前記第２クラッチC2（ダイレクトクラッチD/
C）は、第４サンギアS4と第４キャリアPC4とを選択的に断接するクラッチである。前記第
３クラッチC3（Ｈ＆ＬＲクラッチH&LR/C）は、第３サンギアS3と第４サンギアS4とを選択
的に断接するクラッチである。
【００４１】
　また、前記第２ワンウェイクラッチF2は、第３サンギアS3と第４サンギアS4の間に配置
されている。これにより、第３クラッチC3が解放され、第３サンギアS3よりも第４サンギ
アS4の回転速度が大きい時、第３サンギアS3と第４サンギアS4とは独立した回転速度を発
生する。よって、第３遊星ギアG3と第４遊星ギアG4が第２連結メンバM2を介して接続され
た構成となり、それぞれの遊星ギアが独立したギア比を達成する。
【００４２】
　前記第１ブレーキB1（フロントブレーキFr/B）は、第１キャリアPC1の回転をトランス
ミッションケースCaseに対し選択的に停止させるブレーキである。また、第１ワンウェイ
クラッチF1は、第１ブレーキB1と並列に配置されている。前記第２ブレーキB2（ローブレ
ーキLOW/B）は、第３サンギアS3の回転をトランスミッションケースCaseに対し選択的に
停止させるブレーキである。前記第３ブレーキB3（２３４６ブレーキ2346/B）は、第１サ
ンギアS1及び第２サンギアS2を連結する第３連結メンバM3の回転をトランスミッションケ
ースCaseに対し選択的に停止させるブレーキである。前記第４ブレーキB4（リバースブレ
ーキR/B）は、第４キャリアPC3の回転をトランスミッションケースCaseに対し選択的に停
止させるブレーキである。
【００４３】
　図５は、実施例１の車両用自動変速機の制御装置が適用されたＦＲハイブリッド車両に
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搭載された自動変速機ATでの変速段ごとの各摩擦締結要素の締結状態を示す締結作動表で
ある。なお、図２において、○印は当該摩擦締結要素が締結状態であることを示し、（○
）印は少なくともエンジンブレーキ作動時に当該摩擦締結要素が締結状態であることを示
し、無印は当該摩擦締結要素が解放状態であることを示す。
【００４４】
　上記のように構成された変速ギア機構に設けられた各摩擦締結要素のうち、締結してい
た１つの摩擦締結要素を解放し、解放していた１つの摩擦締結要素を締結するという掛け
替え変速を行うことで、下記のように、前進７速で後退１速の変速段を実現することがで
きる。
【００４５】
　すなわち、「１速段」では、第２ブレーキB2（発進用摩擦要素）のみが締結状態となり
、これにより第１ワンウェイクラッチF1及び第２ワンウェイクラッチF2が係合する。「２
速段」では、第２ブレーキB2及び第３ブレーキB3が締結状態となり、第２ワンウェイクラ
ッチF2が係合する。「３速段」では、第２ブレーキB2、第３ブレーキB3及び第２クラッチ
C2が締結状態となり、第１ワンウェイクラッチF1及び第２ワンウェイクラッチF2はいずれ
も係合しない。「４速段」では、第３ブレーキB3、第２クラッチC2及び第３クラッチC3が
締結状態となる。「５速段」では、第１クラッチC1、第２クラッチC2及び第３クラッチC3
が締結状態となる。「６速段」では、第３ブレーキB3、第１クラッチC1及び第３クラッチ
C3が締結状態となる。「７速段」では、第１ブレーキB1、第１クラッチC1及び第３クラッ
チC3が締結状態となり、第１ワンウェイクラッチF1が係合する。「後退速段」では、第４
ブレーキB4、第１ブレーキB1及び第３クラッチC3が締結状態となる。
【００４６】
　ここで、図１に示す第２クラッチCL2としては、各変速段にて締結される摩擦締結要素
を選択可能であるが、例えば、「１速段～３速段」で第２ブレーキB2、「４速段」で第２
クラッチC2、「５速段」で第３クラッチC3、「６速段と７速段」で第１クラッチC1が用い
られる。
【００４７】
　図６は、実施例１のＡＴコントローラ７にて実行されるＮ－Ｄセレクト操作によるセレ
クト発進時油圧制御処理の流れを示すフローチャートである（セレクト発進時油圧制御手
段）。以下、各ステップについて説明する。なお、このセレクト発進時油圧制御処理は、
発進用摩擦要素である第２ブレーキB2の締結油圧の制御を行う。
【００４８】
　ステップＳ６１では、コントロールレバーによるセレクト位置（Ｎ，Ｄ，Ｐ，Ｒ等）を
検出するインヒビタースイッチからのスイッチ信号に基づき、ニュートラルレンジからド
ライブレンジへのセレクト操作、つまり、Ｎ－Ｄセレクトが行われた否かを判断し、YES
（Ｎ－Ｄセレクト有り）の場合はステップＳ６２へ移行し、NO（Ｎ－Ｄセレクト無し）の
場合はステップＳ６１での判断を繰り返す。
【００４９】
　ステップＳ６２では、ステップＳ６１でのＮ－Ｄセレクト有りとの判断、あるいは、ス
テップＳ６５でのタイマー値＜バックアップタイマー値であるとの判断に続き、タイマー
のカウントアップを行い、ステップＳ６３へ移行する。
【００５０】
　ステップＳ６３では、ステップＳ６２でのタイマーカウントアップに続き、自動変速機
ATの変速機入力軸の回転数を検出する変速機入力回転数センサからのセンサ信号に基づき
、入力回転数変化率あるいは入力回転数変化量が所定値以上であるか否かを判断し、YES
（入力回転数変化率あるいは入力回転数変化量が所定値以上）の場合ステップＳ６４へ移
行し、NO（入力回転数変化率あるいは入力回転数変化量が所定値未満）の場合はステップ
Ｓ６５へ移行する（締結開始判定部）。
ここで、「入力回転数変化率」は、変速機入力回転数を時間により微分演算処理すること
で求められる。「入力回転数変化量」は、Ｎ－Ｄセレクト開始時の変速機入力回転数を記
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憶しておき、この記憶値と今回検出された変速機入力回転数の差により求められる。「所
定値」は、発進用摩擦要素である第２ブレーキB2の締結開始判定を行う閾値であり、予め
定められる。
【００５１】
　ステップＳ６４では、ステップＳ６３での入力回転数変化率あるいは入力回転数変化量
が所定値以上であるとの判断に続き、Ｎ－Ｄセレクト開始時点からステップＳ６３の締結
開始判定条件が成立した時点までの実締結開始時間と、予め定めた目標締結開始時間との
偏差を演算し、ステップＳ６６へ移行する。
ここで、「目標締結開始時間」は、自動変速機ATのノミナル品（構成部品のバラツキを抑
えた基準品）を用い、Ｎ－Ｄセレクト操作時、圧力条件等を異ならせたピストンストロー
ク圧制御により得られる締結開始時間の測定実験を行い、その実験結果として得られた複
数の締結開始時間（＝トルクの発生開始時間）のうち、ショックの発生や間延び感を与え
ることない最も適切な締結開始時間を選択することで決める。
【００５２】
　ステップＳ６５では、ステップＳ６３での入力回転数変化率あるいは入力回転数変化量
が所定値未満であるとの判断に続き、Ｎ－Ｄセレクト開始時点からカウントアップされて
いるタイマー値が、設定されているバックアップタイマー値以上であるか否かを判断し、
YES（タイマー値≧バックアップタイマー値）の場合はステップＳ６６へ移行し、NO（タ
イマー値＜バックアップタイマー値）の場合はステップＳ６２へ戻る（バックアップタイ
マー判定部）。
ここで、「バックアップタイマー値」は、初期値として、様々なバラツキを考慮しても実
際の締結開始タイミングより早期のタイミングによる判定とならないように、目標締結開
始時間に、様々なバラツキ分のマージンを加えた時間、つまり、目標締結開始時間より十
分に長い時間に設定される。そして、Ｎ－Ｄセレクト経験を重ねることによりタイマー値
学習補正が行われたら、補正後のバックアップタイマー値に書き換えられる。
【００５３】
　ステップＳ６６では、ステップＳ６４での実締結開始時間と目標締結開始時間の偏差演
算、あるいは、ステップＳ６５でのタイマー値≧バックアップタイマー値であるとの判断
に続き、Ｎ－Ｄセレクト開始時から行われていたピストンストローク圧制御から、セレク
トフェーズ圧制御へと移行し、セレクトフェーズ圧制御が終了したらエンドへ進む。
ここで、「ピストンストローク圧制御」とは、Ｎ－Ｄセレクト開始直後に行われバルブ回
路に油を満たすキックチャージ圧制御と、第２ブレーキB2のピストン油室に油を満たすプ
リチャージ圧制御を経過した後、複数のブレーキプレート間の隙間を埋める（ガタ詰め）
ために行われる油圧制御をいう。
「セレクトフェーズ圧制御」とは、セレクト発進操作による締結開始判定後、第２ブレー
キB2を締結過渡期にフェーズを進行させるために行う油圧制御をいう。例えば、締結開始
判定後、第２ブレーキB2の滑り締結により出力トルクをコントロールしながら発進するWS
Cフェーズ圧制御を行う。その後、変速機入力回転数を１速回転数まで徐々に低下させる
イナーシャフェーズ圧制御から、１速圧まで油圧を立ち上げる終了フェーズ圧制御を経過
し、第２ブレーキB2をライン圧により締結する１速フェーズ圧制御へと移行するような制
御をいう。なお、前記「WSC」とは、「Wet Start Clutchの略」である。
【００５４】
　図７は、実施例１のＡＴコントローラ７にて実行されるＮ－Ｄセレクト操作によるセレ
クト発進時学習補正制御処理の流れを示すフローチャートである（セレクト発進時学習補
正制御手段）。図８は、実締結開始時間と目標締結開始時間との偏差に対する油圧学習量
（補正量）を示す油圧学習量特性図である。図９は、実締結開始時間と目標締結開始時間
との偏差に対するバックアップタイマー学習量（補正量）を示すバックアップタイマー学
習量特性図である。図１０は、Ｎ－Ｄセレクト経験に基づいてバックアップタイマー値の
学習補正が行われる際の偏差または油圧学習量の収束特性とバックアップタイマー値特性
を示すタイムチャートである。以下、図７に示すフローチャートの各ステップについて説



(11) JP 2010-77981 A 2010.4.8

10

20

30

40

50

明する。
【００５５】
　ステップＳ７１では、スタート後、あるいは、ステップＳ７１とステップＳ７５とステ
ップＳ７８の条件不成立判断に続き、実締結開始時間と目標締結開始時間の偏差が演算さ
れたＮ－Ｄセレクトを経験したか否かを判断し、YES（偏差演算のＮ－Ｄセレクト経験有
り）の場合はステップＳ７２へ移行し、NO（偏差演算のＮ－Ｄセレクト経験無し）の場合
はステップＳ７１の判断を繰り返す。
【００５６】
　ステップＳ７２では、ステップＳ７１での偏差演算のＮ－Ｄセレクト経験有りとの判断
に続き、セレクト発進時油圧制御処理フローチャートにて演算された実締結開始時間と目
標締結開始時間の偏差を読み込み、ステップＳ７３へ移行する。
【００５７】
　ステップＳ７３では、ステップＳ７２での偏差読み込みに続き、読み込まれた偏差と、
予め設定されている油圧学習量特性（図８）から、ピストンストローク圧制御時の油圧学
習量を演算し、ステップＳ７４へ移行する。
ここで、油圧学習量特性は、図８に示すように、偏差が正の値で実締結開始時間が目標締
結開始時間より長い時間であるとき、ピストンストローク圧を高くする補正量を与え、偏
差が負の値で実締結開始時間が目標締結開始時間より短い時間であるとき、ピストンスト
ローク圧を低くする補正量を与える。油圧学習量（補正量）は、偏差εが－ε1～＋ε1の
とき油圧学習量＝０とし、偏差εが－ε1～－ε2または＋ε1～＋ε2のとき－ε2または
＋ε2に近づくほど油圧学習量の絶対値を大きな量とし、偏差εが－ε2～－ε3または＋
ε2～＋ε3のとき油圧学習量の絶対値を大きな一定量とし、偏差εが－ε3未満または＋
ε3を超えるとき油圧学習量の絶対値を小さな一定量とする。
【００５８】
　ステップＳ７４では、ステップＳ７３での油圧学習量の演算に続き、読み込まれた偏差
と、予め設定されているバックアップタイマー学習量特性（図９）から、セレクトフェー
ズ圧制御へ移行するために設定されているバックアップタイマー値の補正量であるバック
アップタイマー学習量を演算し、ステップＳ７５へ移行する。
ここで、バックアップタイマー学習量特性は、図９に示すように、偏差が正の値であるか
負の値であるかにかかわらず、油圧学習補正による偏差の収束度合いに応じ、バックアッ
プタイマー値を短くし、目標締結開始時間に近づける負の値による補正量を与える。バッ
クアップタイマー学習量（補正量）は、偏差εが－ε4～＋ε4のときバックアップタイマ
ー学習量＝０とし、偏差εが－ε4～－ε5または＋ε4～＋ε5のとき－ε5または＋ε5に
近づくほどバックアップタイマー学習量を大きな量とし、偏差εが－ε5～－ε6または＋
ε5～＋ε6のときバックアップタイマー学習量を大きな一定量とし、偏差εが－ε6未満
または＋ε6を超えるときバックアップタイマー学習量＝０とする。
ステップＳ７へ移行する。
【００５９】
　ステップＳ７５では、ステップＳ７４でのバックアップタイマー学習量の演算に続き、
Ｎ－Ｄセレクト操作時から第２ブレーキB2の締結開始までの目標締結開始時間を取得する
のに必要な複数の条件を学習許可条件とし、この複数の学習許可条件が同時に成立するか
否かを判断し、YES（複数の学習許可条件が同時成立）の場合はステップＳ７６へ移行し
、NO（複数の学習許可条件のうち不成立条件有り）の場合はステップＳ７１へ戻る（学習
許可条件判定部）。
ここで、複数の学習許可条件とは、例えば、
・油温条件（第１閾値≦油温≦第２閾値）
・スロットル開度条件（TVO≦閾値）
・スロットル開速度条件（ΔTVO≦閾値）
・車速条件（VSP≦閾値）
・変速機出力回転数条件（OutREV≦閾値）
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・アイドル条件（アイドルＳＷがON）
・エンジン始動条件（Eng始動一回目かつ油温≧閾値、Eng始動二回目以降）
・エアコン作動条件（エアコンON→OFF、エアコンOFF→ON以外）
・セレクトタイマー条件（Ｄ－Ｎタイマー≧閾値、Ｒ－Ｎタイマー≧閾値）
・セレクトモード条件（Ｎ－ＤまたはＮ－Ｒ）
・フェール条件（各種フェール時以外）
をいう。
【００６０】
　ステップＳ７６では、ステップＳ７５での複数の学習許可条件が同時成立との判断に続
き、ステップＳ７３にて演算された油圧学習量によりピストンストローク圧制御時の指示
油圧を補正し、ステップＳ７７へ移行する（油圧学習補正部）。
【００６１】
　ステップＳ７７では、ステップＳ７６でのピストンストローク圧制御時の指示油圧補正
に続き、ステップＳ７４にて演算されたバックアップタイマー学習量によりセレクト発進
時油圧制御処理で用いられるバックアップタイマー値を補正し、ステップＳ７８へ移行す
る（タイマー値学習補正部）。
すなわち、図１０に示すように、油圧学習補正による偏差εあるいは油圧学習量の収束度
合いに連動してバックアップタイマー値を補正する。具体的には、偏差εが±ε6となっ
た時点からバックアップタイマー値の補正を開始し、偏差εが収束していき±ε4に近づ
くにしたがって徐々にバックアップタイマー値を短くする補正を行い、偏差εが±ε4と
なった時点にてバックアップタイマー値の補正を終了する。偏差εが±ε4となった時点
にて補正を終了するのは、あくまでバックアップタイマー値であるので、偏差εが収束を
完了（偏差ε＝０）する前にマージンを持って学習（補正）を止める。
【００６２】
　ステップＳ７８では、ステップＳ７７でのセレクト発進時油圧制御処理で用いられるバ
ックアップタイマー値の補正に続き、偏差εが補正終了閾値である±ε4以下か否かを判
断し、YES（偏差≦±ε4）の場合はエンドへ移行し、NO（偏差＞±ε4）の場合はステッ
プＳ７１へ戻る。
【００６３】
　次に、作用を説明する。
まず、「発進用摩擦要素の締結開始判定技術が有する課題」の説明を行い、続いて、実施
例１の車両用自動変速機の制御装置における作用を、「Ｎ－Ｄセレクト発進時における発
進用摩擦要素圧制御作用」、「Ｎ－Ｄセレクト発進経験による学習補正制御作用」に分け
て説明する。
【００６４】
　［発進用摩擦要素の締結開始判定技術が有する課題］
特開平６－１１０２６号公報には、ＮレンジからＤレンジへのセレクト操作時、発進用摩
擦要素の締結開始（ガタ詰め）のタイミングを、変速機入力回転数であるタービン回転数
の低下量に基づいて検出するものが知られている。
【００６５】
　しかし、車両のパワートレインの構成、あるいは、運転状態によっては、変速機入力回
転数（タービン回転数）の低下に基づく発進用摩擦要素の締結開始タイミングを検出でき
ない場合がある。
【００６６】
　例えば、実施例１に示すように、走行駆動源としてエンジンの他にモータジェネレータ
を備えたハイブリッド車両では、停車中にモータジェネレータが変速機入力回転数を目標
回転数に保つ回転数制御を行う。このため、Ｎ－Ｄセレクト操作時に発進用摩擦要素が締
結を開始し始めたとしても、モータジェネレータの回転数制御が働くことにより、低下し
かかった変速機入力回転数がすぐに高められる。したがって、変速機入力回転数の低下量
が、運転状態によっては非常に小さくなり、変速機入力回転数の低下に基づく発進用摩擦
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要素の締結開始タイミングを検出できない。
【００６７】
　また、走行用駆動源としてエンジンのみを備えたエンジン車両（コンベ車）であっても
、Ｎ－Ｄセレクト操作後のアクセル踏み込みにより、変速機入力回転数が吹け上がる場合
は、発進用摩擦要素が締結を開始しても変速機入力回転数の低下量はごく僅かであり、ま
た、変速機入力回転数の変化が不安定な変化となるため、変速機入力回転数の低下に基づ
く発進用摩擦要素の締結開始タイミングを検出できない。
【００６８】
　このように、変速機入力回転数の低下に基づく発進用摩擦要素の締結開始タイミングを
検出できない場合、バックアップタイマーを用いた時間管理により、発進用摩擦要素の締
結開始を検出することになる。すなわち、ＮレンジからＤレンジへのセレクト操作があっ
たときからの時間を計測し、バックアップタイマー値による所定時間が経過したときを発
進用摩擦要素の締結開始と判定する手法である。
【００６９】
　しかし、発進用摩擦要素の締結開始タイミングは、個体バラツキ等によって一定ではな
く、バックアップタイマー値により判定された締結開始タイミングが、実際の締結開始タ
イミングより早期のタイミングになると、発進用摩擦要素が急締結されて大きなセレクト
ショックが発生してしまうため、バックアップタイマー値は、マージンを持たせて十分に
長い値に設定せざるを得ない。
【００７０】
　しかしながら、このようなバックアップタイマー値の設定では、発進用摩擦要素の締結
開始を判定するまでの時間に長いタイムラグが生じ、ドライバーが発進を意図してアクセ
ルペダルを踏み込んでいるのにもかかわらず、セレクトフェーズ圧制御へ移行せず、駆動
輪へ伝達される駆動力の発生が遅くなるというように、駆動力応答性が悪くなり、ドライ
バーに対し違和感を与える等の問題が生じる。
【００７１】
　このように、変速機入力回転数の低下とバックアップタイマーの併用により、発進用摩
擦要素の締結開始タイミング判定を行おうとする場合、変速機入力回転数の低下により判
定できないときには、発進用摩擦要素の締結開始タイミングの判定が遅れてしまうことを
回避することができない。特に、エンジン車両に比べて、変速機入力回転数の低下に基づ
いて発進用摩擦要素の締結開始タイミングを判定できない頻度が高くなるハイブリッド車
両においては、解決すべき大きな課題となる。
【００７２】
　［Ｎ－Ｄセレクト発進時における発進用摩擦要素圧制御作用］
図１１は、Ｎ－Ｄセレクト発進時におけるセレクトレンジ・発進用摩擦要素圧・変速機入
力回転数・入力回転数変化率・油圧学習補正・タイマー値学習補正の各特性を示すタイム
チャートである。
【００７３】
　Ｎ－Ｄセレクト発進時、図１１の変速機入力回転数特性と入力回転数変化率特性に示す
ように、変速機入力回転数の低下（変化）により、発進用摩擦要素の締結開始タイミング
を判定できる場合であって、入力回転数変化率（変化量）が所定値未満のときは、図６の
フローチャートにおいて、ステップＳ６１→ステップＳ６２→ステップＳ６３→ステップ
Ｓ６５へと進み、その後、ステップＳ６２→ステップＳ６３→ステップＳ６５へと進む流
れが繰り返される。
【００７４】
　そして、入力回転数変化率（変化量）が所定値以上になると、図６のフローチャートに
おいて、ステップＳ６３から、ステップＳ６４→ステップＳ６６へと進む。ステップＳ６
４では、Ｎ－Ｄセレクト開始時点からステップＳ６３の締結開始判定条件が成立した時点
までの実締結開始時間と、予め定めた目標締結開始時間との偏差が演算される。また、ス
テップＳ６６では、Ｎ－Ｄセレクト開始時から行われていたピストンストローク圧制御か
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ら、セレクトフェーズ圧制御へ移行される。
【００７５】
　Ｎ－Ｄセレクト発進時、変速機入力回転数の低下（変化）により、発進用摩擦要素の締
結開始タイミングを判定できない場合であって、タイマー値がバックアップタイマー値未
満のときは、図６のフローチャートにおいて、ステップＳ６１→ステップＳ６２→ステッ
プＳ６３→ステップＳ６５へと進み、その後、ステップＳ６２→ステップＳ６３→ステッ
プＳ６５へと進む流れが繰り返される。
【００７６】
　そして、タイマー値がバックアップタイマー値以上になると、図６のフローチャートに
おいて、ステップＳ６５からステップＳ６６へと進む。このステップＳ６６では、Ｎ－Ｄ
セレクト開始時から行われていたピストンストローク圧制御から、セレクトフェーズ圧制
御へ移行される。
【００７７】
　Ｎ－Ｄセレクト開始時から発進用摩擦要素の締結開始判定までの間のうち、Ｎ－Ｄセレ
クト開始直後には、図１１に示すように、ステップ的に高圧作動油を供給するキックチャ
ージ圧制御が行われ、バルブ回路に作動油が満たされる。続いて、キックチャージ圧より
少し低い圧によるプリチャージ圧制御が行われ、第２ブレーキB2のピストン油室に作動油
が満たされる。そして、予め定めた指示圧と時間によるキックチャージ圧制御とプリチャ
ージ圧制御を終了すると、プリチャージ圧に比べ油圧レベルを低く抑えたピストンストロ
ーク圧制御が行われ、第２ブレーキB2（発進用摩擦要素）の複数のブレーキプレート間の
隙間を埋めて、伝達トルクが発生する状態までガタ詰めされる。
【００７８】
　発進用摩擦要素の締結開始判定後に移行するセレクトフェーズ圧制御では、図１１に示
すように、締結開始判定後、ピストンストローク圧に比べ油圧レベルを低く抑え、第２ブ
レーキB2を滑り締結させることにより、駆動力となる出力トルクをコントロールしながら
発進するWSCフェーズ圧制御が行われる。その後、変速機入力回転数を１速回転数まで徐
々に低下させるイナーシャフェーズ圧制御が行われ、イナーシャフェーズ圧制御が終了す
ると、１速圧まで油圧を立ち上げる終了フェーズ圧制御が行われ、さらに、第２ブレーキ
B2をライン圧により締結する１速フェーズ圧制御が行われる。
【００７９】
　このように、Ｎ－Ｄセレクト発進時、ステップＳ６３において、変速機入力回転数の低
下を検出すると、変速機入力回転数の低下検出時点が締結開始タイミングであると判定さ
れる。一方、変速機入力回転数の低下を検出できない場合、ステップＳ６５において、Ｎ
－Ｄセレクト操作時からカウントアップされたタイマー値が、予め定めた目標締結開始時
間より長い時間に設定されたバックアップタイマー値になると、その時点が締結開始タイ
ミングであると判定される。したがって、Ｎ－Ｄセレクト発進時、変速機入力回転数の低
下を検出できない場合であっても、バックアップタイマー値を用いた時間管理により、発
進用摩擦要素である第２ブレーキB2の締結開始タイミングを判定することができる。
【００８０】
　［Ｎ－Ｄセレクト発進経験による学習補正制御作用］
図１２は、タイマー値学習補正による効果代を説明するため各バラツキを考慮した現状で
のバックアップタイマー値（＝本仕様での初期のバックアップタイマー値）と本仕様での
学習後のバックアップタイマー値の対比を示す図である。
【００８１】
　図６のフローチャートにおいて、実締結開始時間と目標締結開始時間の偏差が演算され
たＮ－Ｄセレクトを経験した場合であって、目標締結開始時間を取得するのに必要な複数
の学習許可条件が同時に成立する場合には、図７のフローチャートにおいて、ステップＳ
７１→ステップＳ７２→ステップＳ７３→ステップＳ７４→ステップＳ７５→ステップＳ
７６→ステップＳ７７へと進む。
【００８２】
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　ここで、ステップＳ７３では、読み込まれた偏差と、予め設定されている油圧学習量特
性（図８）から、ピストンストローク圧制御時の油圧学習量が演算され、ステップＳ７６
では、ステップＳ７３にて演算された油圧学習量によりピストンストローク圧制御時の指
示油圧が補正される（図１１の油圧学習補正）。
【００８３】
　この油圧学習補正と併せて、ステップＳ７４では、読み込まれた偏差と、予め設定され
ているバックアップタイマー学習量特性（図９）から、セレクトフェーズ圧制御へ移行す
るために設定されているバックアップタイマー値の補正量であるバックアップタイマー学
習量が演算され、ステップＳ７７では、ステップＳ７４にて演算されたバックアップタイ
マー学習量によりセレクト発進時油圧制御処理で用いられるバックアップタイマー値が補
正される（図１１のタイマー値学習補正）。
【００８４】
　そして、図７のフローチャートにおいて、ステップＳ７８ヘと進み、ステップＳ７８に
て偏差＞±ε4と判定されている間は、ステップＳ７１へ戻って、油圧学習補正とタイマ
ー値学習補正が繰り返される。その後、ステップＳ７８にて偏差≦±ε4と判定されると
エンドへ移行する。
【００８５】
　すなわち、図１１の油圧学習補正特性に示すように、学習補正前において、目標締結開
始時間に対しガタ詰め時間が短い場合には、ピストンストローク圧制御時の油圧学習量と
して負の値が演算され、ピストンストローク圧制御時の指示油圧を低下させる補正が行わ
れる。この油圧学習補正によって、ガタ詰め時間が目標締結開始時間に近づいていき、最
終的には、ガタ詰め時間（＝実締結開始時間）が目標締結開始時間にほぼ一致することに
なる。
【００８６】
　一方、図１１のタイマー値学習補正特性に示すように、学習補正前において、初期のバ
ックアップタイマー値は、各バラツキを考慮し、目標締結開始時間より十分に長い時間に
設定されている。しかし、初期のバックアップタイマー値は、油圧学習補正の収束度合い
（偏差εの大きさや油圧学習量の大きさを指標として判断）が、収束方向になるにしたが
って、バックアップタイマー学習量が演算され、ステップＳ６５のバックアップタイマー
値を短くする補正が行われる。このタイマー値学習補正によって、バックアップタイマー
値がシーン毎の目標締結開始時間に近づいていき、最終的には、バックアップタイマー値
が僅かのマージンを残してシーン毎の目標締結開始時間に接近する。すなわち、油圧学習
制御により、実締結開始時間が目標締結開始時間に近づくのに連動し、タイマー値学習補
正により、バックアップタイマー値がシーン毎の目標締結開始時間に近づくという学習補
正作用を示すことになる。
【００８７】
　したがって、バックアップタイマー値が、僅かのマージンを残してシーン毎の目標締結
開始時間に接近する適正値に学習補正されるため、バックアップタイマー値による判定が
実際の締結開始タイミングよりも早い場合に生じるセレクトショックを抑制することがで
きる。また、バックアップタイマー値による判定が実際の締結開始タイミングよりも遅い
場合に生じる駆動力応答性の低下により、ドライバーに違和感を与えることもない。
【００８８】
　ここで、図１２を用いてタイマー値学習補正による効果代を説明する。
まず、各バラツキを考慮した現状でのバックアップタイマー値（＝本仕様での初期のバッ
クアップタイマー値）は、図１２の上部に示すように、操作パターン、油温等の環境バラ
ツキ、トルクバラツキ、ハードバラツキ（μバラツキとクラッチクリアランス等）、油圧
バラツキの全てを加え、上記各バラツキがあったとしても、棚外れしない時間に設定され
ている。
これに対し、本仕様での学習後のバックアップタイマー値は、実締結開始時間を目標締結
開始時間に近づける油圧学習補正により、油圧バラツキと、ハードバラツキのうちクラッ
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チクリアランス等によるバラツキをキャンセルすることができるため、これらのバラツキ
を除いた時間に設定されることになる。
したがって、油圧バラツキとクラッチクリアランス等によるバラツキの分が、タイマー値
学習補正による効果代となる。なお、タイマー値学習補正に油温を追加すれば、環境バラ
ツキ分も時間を短くすることが可能である。
【００８９】
　次に、効果を説明する。
実施例１の車両用自動変速機の制御装置にあっては、下記に列挙する効果を得ることがで
きる。
【００９０】
　(1) 走行用駆動源（エンジンEng、モータジェネレータMG）に変速機入力軸Inputが接続
され、変速機出力軸Outputが駆動輪（左右後輪RL,RR）に接続され、変速機構に車両発進
時に締結される発進用摩擦要素（第２ブレーキB2）を有する自動変速機ATと、非走行レン
ジ（Ｎレンジ）から走行レンジ（Ｄレンジ）へのセレクト操作時、前記発進用摩擦要素の
締結開始タイミングの判定により、前記発進用摩擦要素の油圧制御をピストンストローク
圧制御からセレクトフェーズ圧制御へと移行するセレクト発進時油圧制御手段（図６）と
、前記ピストンストローク圧制御での指示油圧を予め定めた目標締結開始時間に一致する
ように油圧学習補正するセレクト発進時学習補正制御手段（図７）と、を備えた車両用自
動変速機の制御装置において、前記セレクト発進時油圧制御手段（図６）は、前記ピスト
ンストローク圧制御による変速機入力回転数Niの低下を検出すると、その検出時点を締結
開始タイミングであると判定する締結開始判定部（ステップＳ６３）と、変速機入力回転
数Niの低下を検出できない場合、セレクト操作時からカウントアップされたタイマー値が
、予め定めた目標締結開始時間より長い時間に設定されたバックアップタイマー値になる
と、その時点を締結開始タイミングであると判定するバックアップタイマー判定部（ステ
ップＳ６５）を有し、前記セレクト発進時学習補正制御手段（図７）は、前記バックアッ
プタイマー判定部に設定されたバックアップタイマー値を、前記油圧学習補正の収束度合
いに基づいて、前記目標締結開始時間に近づける補正を行うタイマー値学習補正部（ステ
ップＳ７７）を有する。このため、セレクト発進時（Ｎ－Ｄセレクト発進時）、変速機入
力回転数Niの低下を検出できない場合であっても、発進用摩擦要素（第２ブレーキB2）の
締結開始タイミングの判定を確保することができるばかりでなく、セレクトショックを抑
制しつつ、ドライバーに違和感を与えることのない適正なタイミングにて締結開始判定を
行うことができる。
【００９１】
　(2) 前記セレクト発進時学習補正制御手段（図７）は、変速機入力回転数Niの低下によ
り締結開始タイミングの判定を経験したとき、セレクト操作時（Ｎ－Ｄセレクト操作時）
から変速機入力回転数Niが低下するまでの実締結開始時間を取得し、予め定めた目標締結
開始時間に対する取得された実締結開始時間の乖離状態（偏差ε）に基づいて、前記ピス
トンストローク圧制御での指示油圧を学習補正する油圧学習補正部（ステップＳ７６）を
有する。このため、油圧学習補正時、ピストンストローク圧制御での指示油圧を、速やか
に実締結開始時間を目標締結開始時間に一致させる方向に補正することができる。
【００９２】
　(3) 前記セレクト発進時学習補正制御手段（図７）は、セレクト操作時（Ｎ－Ｄセレク
ト操作時）から締結開始までの前記目標締結開始時間を取得するのに必要な複数の条件を
学習許可条件とし、複数の学習許可条件が同時に成立するか否かを判定する学習許可条件
判定部（ステップＳ７５）を設け、前記油圧学習補正部（ステップＳ７６）は、前記学習
許可条件判定部による学習許可条件の成立時にピストンストローク圧制御での指示油圧を
油圧学習量により補正することを許可する。このため、油圧学習補正時、学習に不適切な
条件を含んで指示油圧補正を行う場合のような油圧学習量の変動が抑えられ、高い収束性
により目標締結開始時間に近づける指示油圧補正を行うことができる。
【００９３】
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　(4) 前記タイマー値学習補正部（ステップＳ７７）は、予め定めた目標締結開始時間に
対する取得された実締結開始時間の乖離量（偏差ε）、または、前記ピストンストローク
圧制御での指示油圧の補正量である油圧学習量を、前記油圧学習補正の収束度合いの指標
値とし、バックアップタイマー値の補正を行う。このため、タイマー値学習補正において
、制御処理中に演算される情報を指標値としながら、油圧学習補正の収束度合いを的確に
推定することができる。
【００９４】
　(5) 前記タイマー値学習補正部（ステップＳ７７）は、前記油圧学習補正の収束度合い
が高いほど、前記バックアップタイマー判定部（ステップＳ６５）に設定されたバックア
ップタイマー値を、徐々に短いタイマー値に補正する。このため、タイマー値学習補正に
おいて、油圧学習補正が収束方向に移行し始める時点からバックアップタイマー値の補正
が開始されることで、タイマー値学習補正の応答性を確保しながら、セレクトショックを
抑制しつつ、締結開始判定を実際の締結開始タイミングに向かって徐々に近づけることが
できる。
【００９５】
　(6) 前記自動変速機ATは、変速機入力軸Inputに走行用駆動源としてエンジンEngとモー
タジェネレータMGが接続されるハイブリッド車両（ＦＲハイブリッド車両）に搭載され、
前記モータジェネレータMGは、停車中、変速機入力回転数Niを目標回転数に保つ回転数制
御により回転駆動する。このため、エンジン車両に比べ、変速機入力回転数Niの低下に基
づいて発進用摩擦要素の締結開始タイミングを判定できない頻度が高くなるハイブリッド
車両において、変速機入力回転数Niの低下により判定できないセレクト発進時に、発進用
摩擦要素の締結開始タイミングの判定が遅れてしまうことを効果的に防止することができ
る。
【実施例２】
【００９６】
　実施例２は、油圧学習補正の収束を判定したら、バックアップタイマー値を狙いの値に
一気に書き換えるようにした例である。
【００９７】
　まず、構成を説明する。
図１３は、実施例２のＡＴコントローラ７にて実行されるＮ－Ｄセレクト操作によるセレ
クト発進時学習補正制御処理の流れを示すフローチャートである（セレクト発進時学習補
正制御手段）。図１４は、実締結開始時間と目標締結開始時間との偏差に対する油圧学習
量（補正量）を示す油圧学習量特性図である。図１５は、Ｎ－Ｄセレクト経験に基づいて
バックアップタイマー値の学習補正が行われる際の偏差または油圧学習量の収束特性とバ
ックアップタイマー値特性を示すタイムチャートである。以下、図１３に示すフローチャ
ートの各ステップについて説明する。なお、図１３のステップＳ１３１，ステップＳ１３
２，ステップＳ１３３，ステップＳ１３４，ステップＳ１３５の各ステップは、図７のス
テップＳ７１，ステップＳ７２，ステップＳ７３，ステップＳ７５，ステップＳ７６の各
ステップに対応するので、説明を省略する。
【００９８】
　ステップＳ１３６では、ステップＳ１３５でのピストンストローク圧制御時の指示油圧
補正に続き、偏差あるいは油圧学習量が収束しているか否かを判定し、YES（収束判定有
り）の場合はステップＳ１３７へ移行し、NO（収束判定無し）の場合はステップＳ１３へ
戻る。
ここで、偏差あるいは油圧学習量の収束判定に用いる判定閾値は、図１４に示すように、
偏差については±ε0、油圧学習量については±ΔP0に設定する。すなわち、偏差≦±ε0
または油圧学習量≦±ΔP0が成立すると、油圧学習補正が収束であると判定する。
【００９９】
　ステップＳ１３７では、ステップＳ１３６での学習（偏差）の収束判定に続き、セレク
ト発進時油圧制御処理で用いられるバックアップタイマー値を、マージンを抑えた狙いの
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バックアップタイマー値に書き換える補正をし、エンドへ移行する（タイマー値学習補正
部）。
すなわち、図１５に示すように、油圧学習補正による偏差εあるいは油圧学習量が収束し
てゆき、収束判定がなされると、棚外れを考慮して長めに設定されているバックアップタ
イマー値が、一気に狙いのバックアップタイマー値に補正される。この場合も、あくまで
バックアップタイマー値であるので、狙いのバックアップタイマー値はマージンを持った
ものとされる。なお、他の構成は、実施例１の図１～図６に示す構成と同様であるので、
図示ならびに説明を省略する。
【０１００】
　次に、作用を説明する。
実施例２の車両用自動変速機の制御装置における「Ｎ－Ｄセレクト発進経験による学習補
正制御作用」を説明する。
【０１０１】
　［Ｎ－Ｄセレクト発進経験による学習補正制御作用］
図６のフローチャートにおいて、実締結開始時間と目標締結開始時間の偏差が演算された
Ｎ－Ｄセレクトを経験した場合であって、目標締結開始時間を取得するのに必要な複数の
学習許可条件が同時に成立する場合には、図１３のフローチャートにおいて、ステップＳ
１３１→ステップＳ１３２→ステップＳ１３３→ステップＳ１３４→ステップＳ１３５→
ステップＳ１３６へと進む。
ここで、ステップＳ１３３では、読み込まれた偏差と、予め設定されている油圧学習量特
性（図１４）から、ピストンストローク圧制御時の油圧学習量が演算され、ステップＳ１
３５では、ステップＳ１３３にて演算された油圧学習量によりピストンストローク圧制御
時の指示油圧が補正される（図１１の油圧学習補正）。
【０１０２】
　そして、図１３のフローチャートにおいて、ステップＳ１３６にて、学習（偏差）が収
束していないと判定されている間は、ステップＳ１３１へ戻って、油圧学習補正が繰り返
される。その後、ステップＳ１３６にて、学習（偏差）が収束したと判定されると、ステ
ップＳ１３７へと進み、セレクト発進時油圧制御処理で用いられるバックアップタイマー
値を、マージンを抑えた狙いのバックアップタイマー値に書き換える補正が行われる。
【０１０３】
　すなわち、油圧学習制御により、実締結開始時間が目標締結開始時間に近づいて収束し
ていると判定されると、この収束判定に連動し、タイマー値学習補正により、初期のバッ
クアップタイマー値を、シーン毎の目標締結開始時間による狙いのバックアップタイマー
値に、一気に近づけるという学習補正作用を示すことになる。
【０１０４】
　したがって、バックアップタイマー値が、僅かのマージンを残してシーン毎の目標締結
開始時間に接近する適正値に学習補正されるため、バックアップタイマー値による判定が
実際の締結開始タイミングよりも早い場合に生じるセレクトショックを抑制することがで
きる。また、バックアップタイマー値による判定が実際の締結開始タイミングよりも遅い
場合に生じる駆動力応答性の低下により、ドライバーに違和感を与えることもない。
加えて、タイマー値学習補正において、油圧学習補正が収束判定されるまではバックアッ
プタイマー値は初期値のままで、収束判定時にバックアップタイマー値が狙いの値に補正
されることで、実施例１のように毎回演算する必要が無く、演算負荷が軽減されることに
なる。
なお、「Ｎ－Ｄセレクト発進時における発進用摩擦要素圧制御作用」は、実施例１と同様
であるので、説明を省略する。
【０１０５】
　次に、効果を説明する。
実施例２の車両用自動変速機の制御装置にあっては、実施例１の(1)～(4),(6)の効果に加
え、下記の効果を得ることができる。
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【０１０６】
　(7) 前記セレクト発進時学習補正制御手段（図１３）は、前記油圧学習補正の収束度合
いをあらわす指標値が閾値以下となった場合に学習収束であると判定する学習収束判定部
（ステップＳ１３６）を設け、前記タイマー値学習補正部（ステップＳ１３７）は、前記
学習収束判定部により学習収束であると判定されると、前記バックアップタイマー判定部
（ステップＳ６５）に設定されたバックアップタイマー値を、目標締結開始時間に近い狙
いのバックアップタイマー値に書き換える。このため、タイマー値学習補正において、油
圧学習補正が収束判定されるまではバックアップタイマー値は初期値のままで、収束判定
時にバックアップタイマー値が狙いの値に補正されることで、補正演算負荷の増大を抑え
ながら、セレクトショックを抑制しつつ、締結開始判定を実際の締結開始タイミングに向
かって一気に近づけることができる。
【０１０７】
　以上、本発明の車両用自動変速機の制御装置を実施例１および実施例２に基づき説明し
てきたが、具体的な構成については、これらの実施例に限られるものではなく、特許請求
の範囲の各請求項に係る発明の要旨を逸脱しない限り、設計の変更や追加等は許容される
。
【０１０８】
　実施例１，２では、ＮレンジからＤレンジへのセレクト発進を行う例を示した。しかし
、ＮレンジからＲレンジへのセレクト発進を行う例としても良い。さらに、Ｐレンジから
ＤレンジやＰレンジからＲレンジへのセレクト発進を行う例であっても良い。
【０１０９】
　実施例１，２では、自動変速機として、前進７速後退１速の自動変速機の例を示した。
しかし、前進７速以外の変速段を有する有段変速機の例としても良い。さらに、無段階の
変速比を得る無段変速機の例であっても良い。要するに、走行用駆動源に変速機入力軸が
接続され、変速機出力軸が駆動輪に接続され、変速機構に車両発進時に締結される発進用
摩擦要素を有する自動変速機であれば、具体的な自動変速機の構成は、実施例１，２の構
成に限られることはない。
【産業上の利用可能性】
【０１１０】
　実施例１，２では、車両用自動変速機の制御装置をＦＲハイブリッド車両に適用する例
を示したが、ＦＦハイブリッド車両は勿論のこと、走行用駆動源としてエンジンのみを備
えたエンジン車両に対しても適用することができる。さらに、走行用駆動源としてモータ
のみを備えた電気自動車や燃料電池車等の車両用自動変速機の制御装置に対しても適用す
ることができる。
【図面の簡単な説明】
【０１１１】
【図１】実施例１の車両用自動変速機の制御装置が適用された後輪駆動によるＦＲハイブ
リッド車両（車両の一例）を示す全体システム図である。
【図２】実施例１の車両用自動変速機の制御装置が適用されたＦＲハイブリッド車両の統
合コントローラ１０にて実行される演算処理を示す制御ブロック図である。
【図３】ＦＲハイブリッド車両の統合コントローラ１０でのモード選択処理を行う際に用
いられるEV-HEV選択マップを示す図である。
【図４】実施例１の車両用自動変速機の制御装置が適用されたＦＲハイブリッド車両に搭
載された自動変速機ATの一例を示すスケルトン図である。
【図５】実施例１の車両用自動変速機の制御装置が適用されたＦＲハイブリッド車両に搭
載された自動変速機ATでの変速段ごとの各摩擦締結要素の締結状態を示す締結作動表であ
る。
【図６】実施例１のＡＴコントローラ７にて実行されるＮ－Ｄセレクト操作によるセレク
ト発進時油圧制御処理の流れを示すフローチャートである。
【図７】実施例１のＡＴコントローラ７にて実行されるＮ－Ｄセレクト操作によるセレク
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【図８】実締結開始時間と目標締結開始時間との偏差に対する油圧学習量（補正量）を示
す油圧学習量特性図である。
【図９】実締結開始時間と目標締結開始時間との偏差に対するバックアップタイマー学習
量（補正量）を示すバックアップタイマー学習量特性図である。
【図１０】Ｎ－Ｄセレクト経験に基づいてバックアップタイマー値の学習補正が行われる
際の偏差または油圧学習量の収束特性とバックアップタイマー値特性を示すタイムチャー
トである。
【図１１】Ｎ－Ｄセレクト発進時におけるセレクトレンジ・発進用摩擦要素圧・変速機入
力回転数・入力回転数変化率・油圧学習補正・タイマー値学習補正の各特性を示すタイム
チャートである。
【図１２】タイマー値学習補正による効果代を説明するため各バラツキを考慮した現状で
のバックアップタイマー値（＝本仕様での初期のバックアップタイマー値）と本仕様での
学習後のバックアップタイマー値の対比を示す図である。
【図１３】実施例２のＡＴコントローラ７にて実行されるＮ－Ｄセレクト操作によるセレ
クト発進時学習補正制御処理の流れを示すフローチャートである（セレクト発進時学習補
正制御手段）。
【図１４】実締結開始時間と目標締結開始時間との偏差に対する油圧学習量（補正量）を
示す油圧学習量特性図である。
【図１５】Ｎ－Ｄセレクト経験に基づいてバックアップタイマー値の学習補正が行われる
際の偏差または油圧学習量の収束特性とバックアップタイマー値特性を示すタイムチャー
トである。
【符号の説明】
【０１１２】
Eng　エンジン（走行用駆動源）
MG　モータジェネレータ（走行用駆動源）
Input　変速機入力軸
Output　変速機出力軸
RL　左後輪（駆動輪）
RR　右後輪（駆動輪）
B2　第２ブレーキB2（発進用摩擦要素）
AT　自動変速機
７　ＡＴコントローラ
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