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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　吸入空気量を調整する電気式スロットル弁によって出力が制御される内燃機関と、
　該内燃機関と駆動輪との間の動力伝達経路に配設されて変速比を変化させる無段変速機
と、
　前記内燃機関の吸気管負圧を利用してブレーキ力を助勢するブレーキブースタと、
　を有し、車両の運転状態に応じて前記無段変速機の変速比を制御する変速制御装置にお
いて、
　前記電気式スロットル弁の故障時には、前記無段変速機の入力側回転速度が所定の下限
値を越えないように、該無段変速機の変速制御を制限する下限ガード手段を設け、
　且つ、前記電気式スロットル弁の故障時における前記入力側回転速度の下限値を、該故
障時における該電気式スロットル弁の弁開度での前記内燃機関の作動により前記ブレーキ
ブースタの作動に必要な所定の最低ブースタ圧が得られる回転速度とした
　ことを特徴とする車両用無段変速機の変速制御装置。
【請求項２】
　吸入空気量を調整する電気式スロットル弁によって出力が制御される内燃機関と、
　該内燃機関と駆動輪との間の動力伝達経路に配設されて変速比を変化させる無段変速機
と、
　前記内燃機関の吸気管負圧を利用してブレーキ力を助勢するブレーキブースタと、
　を有し、車両の運転状態に応じて前記無段変速機の変速比を制御する変速制御装置にお
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いて、
　前記電気式スロットル弁の故障時には、前記無段変速機の入力側回転速度が所定の上限
値および下限値の範囲内に入るように、該無段変速機の変速制御を制限する上下限ガード
手段を設け、
　且つ、前記電気式スロットル弁の故障時における前記入力側回転速度の下限値を、該故
障時における該電気式スロットル弁の弁開度での前記内燃機関の作動により前記ブレーキ
ブースタの作動に必要な所定の最低ブースタ圧が得られる回転速度とした
　ことを特徴とする車両用無段変速機の変速制御装置。
【請求項３】
　前記最低ブースタ圧が得られる回転速度が前記無段変速機の最小変速比で得られる回転
速度を下回る高車速側では、該最小変速比となるように前記下限値を車速の増大に伴って
増大させる
　ことを特徴とする請求項１または２に記載の車両用無段変速機の変速制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は車両用無段変速機の変速制御装置に係り、特に、電気式スロットル弁が故障し
た時の無段変速機の変速制御に関するものである。
【背景技術】
【０００２】
　(a) 吸入空気量を調整する電気式スロットル弁によって出力が制御される内燃機関と、
(b) その内燃機関と駆動輪との間の動力伝達経路に配設されて変速比を変化させる無段変
速機と、を有し、(c) 車両の運転状態に応じて前記無段変速機の変速比を制御する変速制
御装置が知られている。かかる無段変速機の変速制御は、一般に、アクセル操作量等の運
転者の出力要求量および車速をパラメータとして予め定められたマップ等の変速条件に従
って行われるようになっており、変速条件は、出力要求量が大きく車速が低い程、変速比
（＝入力側回転速度／出力側回転速度）が大きくなるように定められるのが普通である。
また、電気式スロットル弁が故障した時には、その弁開度が一定に維持されて内燃機関の
出力制御が不能になるが、近くの修理工場などまで自力走行（リンプホーム）できるよう
に、特別な変速制御を行うことが提案されており、例えば特許文献１に記載の装置では、
基本的に運転者の出力要求量のみに基づいて変速制御を行うようになっている。
【特許文献１】特許第２６１６１５４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、内燃機関の吸気管負圧を利用してブレーキ力を助勢するブレーキブース
タを備えている場合、電気式スロットル弁が故障して所定の弁開度に維持されると、図６
に示すように全閉時（θth＝０％）に比較して吸気管負圧は低くなり、且つその吸気管負
圧は回転速度（ＮＥ）の低下に伴って低下する傾向がある（例えばθth＝θthF の時）た
め、車両停止時等に車速低下に伴って内燃機関の回転速度が低下した時に、必要なブース
タ圧（例えば最低ブースタ圧ＰB ）が得られなくなってブレーキ助勢力が低下し、運転者
のブレーキ操作に違和感を生じさせる可能性があった。
　なお、負圧の大小は圧力と逆の概念で、負圧の低下は、圧力が増加して大気圧（負圧＝
０）に近くなることを意味している。
【０００４】
　本発明は以上の事情を背景として為されたもので、その目的とするところは、電気式ス
ロットル弁の故障に伴うブレーキブースタの助勢力低下による違和感の発生を、無段変速
機の変速制御を変更することによって改善することにある。
【課題を解決するための手段】
【０００５】
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　かかる目的を達成するために、第１発明は、(a) 吸入空気量を調整する電気式スロット
ル弁によって出力が制御される内燃機関と、(b) その内燃機関と駆動輪との間の動力伝達
経路に配設されて変速比を変化させる無段変速機と、(c) 前記内燃機関の吸気管負圧を利
用してブレーキ力を助勢するブレーキブースタと、を有し、(d) 車両の運転状態に応じて
前記無段変速機の変速比を制御する変速制御装置において、(e) 前記電気式スロットル弁
の故障時には、前記無段変速機の入力側回転速度が所定の下限値を越えないように、その
無段変速機の変速制御を制限する下限ガード手段を設け、且つ、(f) 前記電気式スロット
ル弁の故障時における前記入力側回転速度の下限値を、該故障時における該電気式スロッ
トル弁の弁開度での前記内燃機関の作動により前記ブレーキブースタの作動に必要な所定
の最低ブースタ圧が得られる回転速度としたことを特徴とする。
　なお、「下限値を越えないように」とは、入力側回転速度が下限値よりも小さくならな
いようにすること、すなわち入力側回転速度を下限値以上に保持することを意味している
。
【０００６】
　第２発明は、(a) 吸入空気量を調整する電気式スロットル弁によって出力が制御される
内燃機関と、(b) その内燃機関と駆動輪との間の動力伝達経路に配設されて変速比を変化
させる無段変速機と、(c) 前記内燃機関の吸気管負圧を利用してブレーキ力を助勢するブ
レーキブースタと、を有し、(d) 車両の運転状態に応じて前記無段変速機の変速比を制御
する変速制御装置において、(e) 前記電気式スロットル弁の故障時には、前記無段変速機
の入力側回転速度が所定の上限値および下限値の範囲内に入るように、その無段変速機の
変速制御を制限する上下限ガード手段を設け、且つ、(f) 前記電気式スロットル弁の故障
時における前記入力側回転速度の下限値を、該故障時における該電気式スロットル弁の弁
開度での前記内燃機関の作動により前記ブレーキブースタの作動に必要な所定の最低ブー
スタ圧が得られる回転速度としたことを特徴とする。
　第３発明は、第１発明または第２発明の車両用無段変速機の変速制御装置において、前
記最低ブースタ圧が得られる回転速度が前記無段変速機の最小変速比で得られる回転速度
を下回る高車速側では、その最小変速比となるように前記下限値を車速の増大に伴って増
大させることを特徴とする。
【発明の効果】
【０００７】
　第１発明の変速制御装置においては、電気式スロットル弁の故障時には、無段変速機の
入力側回転速度が所定の下限値を越えないように変速制御が制限されるため、内燃機関の
回転速度も、その入力側回転速度の下限値に対応する所定値以上に制限される。そして、
その下限値として内燃機関の作動によりブレーキブースタの作動に必要な所定の最低ブー
スタ圧が得られる回転速度が設定されるため、内燃機関の回転速度が低くなり過ぎて必要
なブースタ圧が得られなくなり、ブレーキ助勢力が低下して運転者のブレーキ操作に違和
感を生じさせることが防止される。
【０００８】
　第２発明の上下限ガード手段は、実質的に第１発明の下限ガード手段の機能を備えてい
るもので、上記第１発明と同様の効果が得られる。
【発明を実施するための最良の形態】
【０００９】
　本発明の変速制御装置は、例えば前記特許文献１に記載のように、電気式スロットル弁
の故障時には、基本的にアクセルペダルの操作量など運転者の出力要求量やブレーキ操作
の有無などに基づいて無段変速機の変速制御を行うように構成されるが、出力要求量およ
び車速などの運転状態をパラメータとする正常時の変速条件（マップなど）をそのまま用
いて変速制御を行うものなど、種々の態様を採用できる。変速制御の具体的手段としては
、目標変速比を求めて実際の変速比が目標変速比になるように制御したり、車速や出力側
回転速度などに応じて入力側の目標回転速度を求め、実際の入力側回転速度が目標回転速
度になるように制御したりするなど、種々の態様を採用できる。入力側の目標回転速度は
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目標変速比に対応し、必ずしも目標変速比そのものを求める必要はない。
【００１０】
　電気式スロットル弁の故障は、スロットル弁自体や駆動装置（電動モータなど）のメカ
的な故障であっても良いし、その電気式スロットル弁を開閉制御する制御系統の電気的な
故障であっても良い。要するに、弁開度が制御不能になり、一定の弁開度で内燃機関が作
動させられる状態であれば良い。故障時の弁開度は、例えば電気的な故障時などにはスプ
リング等によって予め定められた一定の故障時弁開度に固定されるようになっていること
が望ましいが、任意の弁開度で制御不能になる場合でも本発明は適用され得、その故障時
の弁開度をセンサなどで検出するようにすれば良い。予め定められる故障時弁開度は、ブ
レーキ操作に大きな影響を与えることなくリンプホームに必要な所定の走行性能が得られ
るように、内燃機関の出力特性などに応じて例えば５％～２０％程度の範囲内で設定する
ことが望ましい。
【００１１】
　故障時における入力側回転速度の下限値は、その故障時の電気式スロットル弁の弁開度
に応じて定まる内燃機関のトルク特性および吸気管負圧特性に基づいて適宜設定され、一
定の故障時弁開度に固定される場合は予め一定値が設定されても良い。電気式スロットル
弁が任意の弁開度で制御不能になる場合は、弁開度をパラメータとして予め設定されたデ
ータマップや演算式などから、実際の故障時の弁開度に応じて下限値が設定されるように
すれば良い。また、その下限値は、車速などの運転状態をパラメータとして逐次変更され
るものでも良い。
【００１２】
　第２発明において、電気式スロットル弁の故障時における入力軸回転速度の上限値は、
例えば故障時における電気式スロットル弁の弁開度で内燃機関の出力が略最大になる回転
速度に設定される。その場合は、無段変速機の変速制御により内燃機関の回転速度が高く
なり過ぎて出力が低下することが防止され、アクセルペダルの操作量など運転者の出力要
求量が大きくなったにも拘らず車両の駆動トルクが却って低下するといった不具合が解消
する。
【００１３】
　上記入力軸回転速度の上限値を、故障時における電気式スロットル弁の弁開度で内燃機
関の出力が略最大になる回転速度に設定する場合、内燃機関の回転速度に対する出力の変
化特性が出力最大値付近で比較的緩やかに変化している場合など、必ずしも出力が最大に
なる回転速度に限定する必要はなく、出力特性に応じて例えば最大出力が得られる回転速
度の±１０％の範囲内、好ましくは±５％の範囲内で設定するようにしても良い。最大出
力の８０％以上或いは９０％以上の出力が得られる回転速度範囲で上限値を設定すること
もできる。また、出力が略最大になる所定の範囲内で、車速等の運転状態をパラメータと
して設定されるようになっていても良い。なお、必ずしも内燃機関の出力が略最大になる
回転速度である必要はなく、例えばリンプホームに必要な所定の出力が得られる回転速度
を上限値としても良い。内燃機関の回転速度の上昇により出力低下以外の原因で不具合が
生じる場合にも適用され得る。
【００１４】
　電気式スロットル弁の故障時における入力軸回転速度の下限値は、例えばブレーキブー
スタによるブレーキ助勢力が得られる必要最低限の最低ブースタ圧が得られるように設定
されるが、所定の大きさのブレーキ助勢力が得られるように設定されても良い。この下限
値についても、所定の範囲内で車速等の運転状態をパラメータとして設定されるようにす
ることが可能である。
【００１５】
　内燃機関は、燃料の燃焼によって作動するガソリンエンジンやディーゼルエンジンなど
で、車両停止時にも作動状態を維持できるように、無段変速機との間にトルクコンバータ
等の流体継手や伝達トルクを連続的に制御できる摩擦式の発進クラッチ等が配設されるが
、電動モータを用いて発進するハイブリッド車両などでは必ずしも必要でない。無段変速
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機としては、ベルト式無段変速機やトロイダル型無段変速機など種々の変速機を採用でき
る。
【実施例】
【００１６】
　以下、本発明の実施例を図面を参照しつつ詳細に説明する。
　図１は、本発明が適用された車両用駆動装置１０の骨子図である。この車両用駆動装置
１０は横置き型で、ＦＦ（フロントエンジン・フロントドライブ）型車両に好適に採用さ
れるものであり、走行用駆動源として用いられる内燃機関としてエンジン１２を備えてい
る。エンジン１２の出力は、トルクコンバータ１４から前後進切換装置１６、ベルト式の
無段変速機（ＣＶＴ）１８、減速歯車２０を介して差動歯車装置２２に伝達され、左右の
駆動輪２４Ｌ、２４Ｒへ分配される。
【００１７】
　エンジン１２は、吸入空気量を調整する電気式スロットル弁２６によって出力制御され
るもので、電気式スロットル弁２６は、例えば図１０に示すように運転者の出力要求量を
表すアクセルペダルの操作量θACC に応じてコントローラから出力されるスロットル指令
値Ｓthに従って電動モータにより弁開度θthを調整する。この電気式スロットル弁２６は
、制御系統の故障で電動モータに通電されなくなると、スプリング等のメカ的装置によっ
て一定の故障時弁開度θthF に固定されるようになっている。故障時弁開度θthF は、ブ
レーキ操作に大きな影響を与えることなくリンプホームが可能な所定の走行性能が得られ
るように、エンジン１２の出力特性などに応じて例えば１０％程度の弁開度に設定されて
いる。
【００１８】
　また、上記エンジン１２の吸気管２８にはブレーキブースタ３０が接続され、吸気管２
８内の負圧によってブレーキペダル３２の踏込み操作力（ブレーキ力）を助勢するように
なっている。
【００１９】
　前記前後進切換装置１６は、ダブルピニオン型の遊星歯車装置にて構成されており、ト
ルクコンバータ１４のタービン軸３４はサンギヤ１６ｓに連結され、無段変速機１８の入
力軸３６はキャリア１６ｃに連結されている。そして、キャリア１６ｃとサンギヤ１６ｓ
との間に配設されたクラッチ３８が係合させられると、前後進切換装置１６は一体回転さ
せられてタービン軸３４が入力軸３６に直結され、前進方向の駆動力が駆動輪２４Ｒ、２
４Ｌに伝達される。また、リングギヤ１６ｒとハウジングとの間に配設されたブレーキ４
０が係合させられるとともに上記クラッチ３８が開放されると、入力軸３６はタービン軸
３４に対して逆回転させられ、後進方向の駆動力が駆動輪２４Ｒ、２４Ｌに伝達される。
【００２０】
　無段変速機１８は、上記入力軸３６に設けられた有効径が可変の入力側可変プーリ４２
と、出力軸４４に設けられた有効径が可変の出力側可変プーリ４６と、それ等の可変プー
リ４２、４６に巻き掛けられた伝動ベルト４８とを備えている。可変プーリ４２、４６は
それぞれＶ溝幅が可変で、入力側可変プーリ４２に対する油圧が例えば図３に示す変速制
御回路５０によって制御されることにより、それ等のＶ溝幅が変化して伝動ベルト４８の
掛かり径（有効径）が変更され、変速比γ（＝入力側回転速度ＮＩＮ／出力側回転速度Ｎ
ＯＵＴ）が連続的に変化させられる。
【００２１】
　図３の変速制御回路５０は、変速比γを小さくするアップシフト用の電磁弁５２および
流量制御弁５４と、変速比γを大きくするダウンシフト用の電磁弁５６および流量制御弁
５８とを備えている。この変速制御回路５０は、特開平１１－１８２６５７号公報に記載
のものと同じで、アップシフト用の電磁弁５２が変速用コントローラ６０（図２参照）に
よってデューティ制御されると、モジュレータ圧ＰＭを減圧した所定の制御圧が流量制御
弁５４に出力され、その制御圧に対応して調圧されたライン圧ＰＬが入力側可変プーリ４
２に供給されることにより、そのＶ溝幅が狭くなって変速比γが小さくなる。また、ダウ
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ンシフト用の電磁弁５６が変速用コントローラ６０によってデューティ制御されると、モ
ジュレータ圧ＰＭを減圧した所定の制御圧が流量制御弁５８に出力され、その制御圧に対
応してドレーンポートが開かれることにより、入力側可変プーリ４２内の作動油が所定の
流量でドレーンされてＶ溝幅が広くなり、変速比γが大きくなる。なお、出力側可変プー
リ４６の油圧は、例えば伝達トルクなどに応じて所定のベルト張力が得られるように調圧
制御される。
【００２２】
　図２の変速用コントローラ６０はマイクロコンピュータを含んで構成されており、ＲＡ
Ｍの一時記憶機能を利用しつつＲＯＭに予め記憶されたプログラムに従って信号処理を行
うことにより、無段変速機１８の変速制御を行うもので、機能的にＮＩＮＴ算出手段６２
、上下限ガード手段６４、比較手段６５、およびフィードバック制御手段６６を備えてい
る。この変速用コントローラ６０は変速制御装置の主要部を構成しており、上下限ガード
手段６４は、第２発明の上下限ガード手段に相当する。なお、上下限ガード手段６４は、
第１発明の下限ガード手段としても機能している。
【００２３】
　ＮＩＮＴ算出手段６２には、アクセル操作量センサ６８および車速センサ７０からアク
セルペダルの操作量θACC および車速Ｖ（具体的には出力軸４４の回転速度ＮＯＵＴ）を
表す信号が供給されるようになっており、車両の運転状態であるそれ等のアクセル操作量
θACC および車速Ｖをパラメータとして定められた変速条件に従って入力側回転速度ＮＩ
Ｎの目標値である目標回転速度ＮＩＮＴを算出する。変速条件は、例えば図４に示すよう
に車速Ｖが小さくアクセル操作量θACC が大きい程大きな変速比γになる目標回転速度Ｎ
ＩＮＴが設定されるように、データマップや演算式などで定められており、予めＲＯＭ等
の記憶装置に記憶されている。車速Ｖは出力側回転速度ＮＯＵＴに対応するため、入力側
回転速度ＮＩＮの目標値である目標回転速度ＮＩＮＴは目標変速比に対応し、無段変速機
１８の最小変速比γmin と最大変速比γmax の範囲内で設定される。アクセル操作量θAC

C は運転者の出力要求量に相当する。
【００２４】
　上下限ガード手段６４は、前記電気式スロットル弁２６の故障時に目標回転速度ＮＩＮ
Ｔに上限および下限を設けるもので、例えば図５のフローチャートに従って信号処理を行
う。図５のステップＳ１では、電気式スロットル弁２６が故障か否かを、例えばスロット
ル弁開度センサ７４（図１参照）によって検出される実際のスロットル弁開度θthと前記
スロットル指令値Ｓthとの偏差や、スロットル弁開度θthが故障時弁開度θthF と略一致
するか否か、などにより判断する。そして、故障でなければそのまま終了して、目標回転
速度ＮＩＮＴをそのまま比較手段６５に出力するが、例えば制御系統の故障などでスロッ
トル弁開度θthが故障時弁開度θthF に固定された場合にはステップＳ２以下を実行する
。
【００２５】
　ステップＳ２では上限値ＮＩＮＴＵＧを設定する。この上限値ＮＩＮＴＵＧは、図６に
示すようにスロットル弁開度θthが故障時弁開度θthF の時のエンジン１２のトルク特性
に基づいて、例えばエンジン出力が最大になる一定の回転速度ＮＥP が設定されるように
なっていても良いが、本実施例では回転速度ＮＥP の±５％の範囲内で車速Ｖ等をパラメ
ータとして予め定められたマップや演算式などから算出するようになっている。図７は、
エンジン出力とエンジン回転速度ＮＥとの関係を示す図で、回転速度ＮＥp の近傍（±５
％程度の範囲）ではエンジン出力はそれほど大きく変化していないが、＋５％を越えてエ
ンジン回転速度ＮＥが上昇するとエンジン出力の変化（低下）が大きくなる。本実施例で
は、前進走行時にはエンジン回転速度ＮＥ≒入力側回転速度ＮＩＮ（トルクコンバータ１
４のロックアップクラッチＯＮ時には完全一致）であるため、エンジン回転速度ＮＥの値
をそのまま使用できるが、無段変速機１８までの間で変速される場合は、その変速比を考
慮して補正などを行うことになる。上記上限値ＮＩＮＴＵＧを求めるためのマップや演算
式は、ＲＯＭ等の記憶装置に記憶される。
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【００２６】
　ステップＳ３では下限値ＮＩＮＴＬＧを設定する。この下限値ＮＩＮＴＬＧは、図６に
示すようにスロットル弁開度θthが故障時弁開度θthF の時のエンジン１２の吸気管負圧
特性（トルク特性と略同じ）に基づいて、例えばブレーキブースタ３０の作動に必要な最
低ブースタ圧ＰB が得られる一定の回転速度ＮＥB が設定されるようになっていても良い
が、本実施例では図９に示すように無段変速機１８の変速範囲内では一定の回転速度ＮＥ

B であるが、最小変速比γmin を下回る高車速側では最小変速比γmin になるように車速
Ｖの増大に伴って増大させられる。図８は、吸気管負圧とエンジン回転速度ＮＥとの関係
を示す図（図６と実質的に同じ）で、エンジン回転速度ＮＥが小さくなるに従って吸気管
負圧は低下する。この場合も、無段変速機１８までの間で変速される場合は、その変速比
を考慮して設定することになる。この下限値ＮＩＮＴＬＧを求めるためのマップや演算式
は、ＲＯＭ等の記憶装置に記憶される。なお、前記上限値ＮＩＮＴＵＧは、基本的には回
転速度ＮＥP の±５％の範囲内で設定すれば良いが、下限値ＮＩＮＴＬＧが増大する高車
速側では、図９に示すように下限値ＮＩＮＴＬＧの増大に対応して増大させることが望ま
しい。
【００２７】
　そして、次のステップＳ４では、目標回転速度ＮＩＮＴが下限値ＮＩＮＴＬＧと上限値
ＮＩＮＴＵＧとの範囲内であるか否かを判断し、範囲内であればそのまま終了して、目標
回転速度ＮＩＮＴをそのまま比較手段６５に出力する。しかし、目標回転速度ＮＩＮＴが
下限値ＮＩＮＴＬＧを越えて（下回って）いたり、上限値ＮＩＮＴＵＧを越えて（上回っ
て）いたりした時には、ステップＳ５で上下限ガードを実施する。すなわち、目標回転速
度ＮＩＮＴが下限値ＮＩＮＴＬＧを越えている場合は、その下限値ＮＩＮＴＬＧを目標回
転速度ＮＩＮＴに置き換え、上限値ＮＩＮＴＵＧを越えている場合は、その上限値ＮＩＮ
ＴＵＧを目標回転速度ＮＩＮＴに置き換えるのである。これにより、電気式スロットル弁
２６の故障時には、目標回転速度ＮＩＮＴが下限値ＮＩＮＴＬＧと上限値ＮＩＮＴＵＧと
の範囲内に制限される。
【００２８】
　図２に戻って、前記比較手段６５には、入力側回転速度センサ７２から実際の入力側回
転速度ＮＩＮを表す信号が供給されるようになっており、上下限ガード手段６４から供給
される目標回転速度ＮＩＮＴとの速度偏差ΔＮＩＮを算出してフィードバック制御手段６
６に出力する。入力側回転速度センサ７２は、例えば入力側可変プーリ４２の回転速度を
検出するように配設されるが、入力軸３６の回転速度を検出するものでも良いことは勿論
、一定の関係を有するタービン軸３４等の回転速度を検出するものでも良い。
【００２９】
　フィードバック制御手段６６は、上記速度偏差ΔＮＩＮが０になるように前記変速制御
回路５０の電磁弁５２、５６をフィードバック制御するもので、実際の入力側回転速度Ｎ
ＩＮが目標回転速度ＮＩＮＴと略一致させられる。これにより、無段変速機１８の変速比
γがアクセル操作量θACC および車速Ｖに応じて適切に制御される。また、電気式スロッ
トル弁２６の故障時には、例えば図９に斜線で示すように無段変速機１８の入力側回転速
度ＮＩＮ（目標回転速度ＮＩＮＴ）が上限値ＮＩＮＴＵＧおよび下限値ＮＩＮＴＬＧの範
囲内に入るように変速制御が制限されるため、エンジン回転速度ＮＥがその上限値ＮＩＮ
ＴＵＧおよび下限値ＮＩＮＴＬＧの範囲内に保持される。
【００３０】
　ここで、上限値ＮＩＮＴＵＧは、故障時弁開度θthF においてエンジン１２の出力が最
大になる回転速度ＮＥP と略同じ値であるため、無段変速機１８の変速制御でエンジン１
２の回転速度ＮＥが高くなり過ぎてエンジン出力が低下することが防止され、アクセル操
作量θACC が大きくなったにも拘らず車両の駆動トルクが却って低下するといった不具合
が解消する。すなわち、電気式スロットル弁２６が故障して故障時弁開度θthF に固定さ
れている時に、図４の変速条件に従って変速制御が行われると、例えば車速Ｖが上がらな
いためにアクセル操作量θACC ≒１００％の状態が維持された場合、無段変速機１８の変
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速比γが大きくなり、エンジン回転速度ＮＥがＮＥP を越えて上昇すると、図７から明ら
かなようにエンジン出力が低下するため、無段変速機１８の変速比γに応じてトルク増幅
されても、走行性能（駆動トルク）が却って低下する可能性があるのである。
【００３１】
　また、下限値ＮＩＮＴＬＧは、故障時弁開度θthF でのエンジン１２の作動で最低ブー
スタ圧ＰB が得られる回転速度ＮＥB を基本として設定されるため、車両停止時などにエ
ンジン１２の回転速度ＮＥが低くなり過ぎて必要なブースタ圧が得られなくなり、ブレー
キ助勢力が低下して運転者のブレーキ操作に違和感を生じさせることが防止される。すな
わち、本実施例では電気式スロットル弁２６の故障時でも、リンプホームが可能な所定の
走行性能が得られるように故障時弁開度θthF （＝例えば１０％程度）に固定されるよう
になっているため、図６から明らかなようにスロットル弁開度θth＝０の場合に比較して
吸気管負圧（ブースタ圧）が低くなり、エンジン回転速度ＮＥ＜ＮＥB では最低ブースタ
圧ＰB が得られなくなってしまうのである。
【００３２】
　なお、上記実施例のＮＩＮＴ算出手段６２は、電気式スロットル弁２６が故障か否かに
拘らず図４に示すような一定の変速条件に従って目標回転速度ＮＩＮＴを算出するが、例
えば前記特許文献１に記載のように、電気式スロットル弁２６の故障時には基本的にアク
セル操作量θACC のみに基づいて変速制御を行うなど、別個に定められた故障時変速条件
に従って目標回転速度ＮＩＮＴを算出するようにすることも可能である。
【００３３】
　また、上記実施例では目標回転速度ＮＩＮＴが上限値ＮＩＮＴＵＧおよび下限値ＮＩＮ
ＴＬＧの範囲内に制限されるが、第１発明の実施に際しては下限値ＮＩＮＴＬＧを設ける
だけでも良い。
【００３４】
　以上、本発明の実施例を図面に基づいて詳細に説明したが、これはあくまでも一実施形
態であり、本発明は当業者の知識に基づいて種々の変更，改良を加えた態様で実施するこ
とができる。
【図面の簡単な説明】
【００３５】
【図１】本発明が適用された車両用駆動装置の骨子図である。
【図２】図１の車両用駆動装置における無段変速機の変速制御装置を説明するブロック線
図である。
【図３】図２の変速制御回路の一例を具体的に示す油圧回路図である。
【図４】図２のＮＩＮＴ算出手段が目標回転速度ＮＩＮＴを求める際に用いられる変速条
件の一例を示す図である。
【図５】図２の上下限ガード手段の具体的な処理内容を説明するフローチャートである。
【図６】電気式スロットル弁の故障時におけるエンジンのトルク特性の一例を示す図であ
る。
【図７】電気式スロットル弁の故障時におけるエンジンの出力特性の一例を示す図である
。
【図８】電気式スロットル弁の故障時におけるエンジンの吸気管負圧特性の一例を示す図
である。
【図９】図２の上下限ガード手段によって制限される目標回転速度ＮＩＮＴの上限値ＮＩ
ＮＴＵＧおよび下限値ＮＩＮＴＬＧの一例を示す図である。
【図１０】アクセル操作量θACC をパラメータとして定められるスロットル指令値Ｓthの
一例を示す図である。
【符号の説明】
【００３６】
　１２：エンジン（内燃機関）　　１８：無段変速機　　２６：電気式スロットル弁　　
２８：吸気管　　３０：ブレーキブースタ　　６０：変速用コントローラ（変速制御装置
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：入力側回転速度　　ＮＩＮＴ：目標回転速度　　ＮＩＮＴＵＧ：上限値　　ＮＩＮＴＬ
Ｇ：下限値
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