
(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
車両が発進待機状態にあるか否かを判定する待機状態判定手段と、
車速を検出する車速検出手段と、
前記待機状態判定手段により車両が発進待機状態にあると判定され、かつ、前記車速検出
手段により検出された車速が所定値以上であるときに、変速機をニュートラルに変速する
と共に機械式クラッチを接続させる第１の変速制御手段と、
該第１の変速制御手段による機械式クラッチを接続させる過程において、その駆動側又は
被駆動側の回転変動に基いて、変速機が逆転しているか否かを判定する逆転判定手段と、
該逆転判定手段により変速機が逆転していると判定されたときに、前記変速機の走行段へ
の変速を禁止する変速禁止手段と、
を含んで構成されたことを特徴とする自動変速機の制御装置。
【請求項２】
前記逆転判定手段は、前記機械式クラッチを接続させる過程において、その駆動側又は被
駆動側の回転速度の変化率が所定上限値以上かつ所定下限値以下になったときに、前記変
速機が逆転していると判定することを特徴とする請求項１記載の自動変速機の制御装置。
【請求項３】
前記逆転判定手段は、前記機械式クラッチを接続させる過程において、その被駆動側の回
転速度が所定値以下になったときに、前記変速機が逆転していると判定することを特徴と
する請求項１記載の自動変速機の制御装置。
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【請求項４】
前記待機状態判定手段は、前記変速機が走行段に変速され、かつ、前記機械式クラッチが
断状態のときに、車両が発進待機状態にあると判定することを特徴とする請求項１～請求
項３のいずれか１つに記載の自動変速機の制御装置。
【請求項５】
発進操作が行われたか否かを判定する発進操作判定手段と、
該発進操作判定手段により発進操作が行われたと判定され、かつ、前記逆転判定手段によ
り変速機が逆転していないと判定されたときに、発進操作内容に応じた走行段に変速機を
変速する第２の変速制御手段と、
を備えたことを特徴とする請求項１～請求項４のいずれか１つに記載の自動変速機の制御
装置。
【請求項６】
前記発進操作判定手段は、アクセルペダルが所定角度以上踏み込まれたとき、又は、変速
機の変速指令が入力されたときに、発進操作が行なわれたと判定することを特徴とする請
求項５記載の自動変速機の制御装置。
【請求項７】
前記逆転判定手段により変速機が逆転していると判定されたときに、その旨を報知する報
知手段が備えられたことを特徴とする請求項１～請求項６のいずれか１つに記載の自動変
速機の制御装置。
【発明の詳細な説明】
【０００１】
【発明の属する技術分野】
本発明は、機械式クラッチと機械式変速機とからなる自動変速機の制御装置において、特
に、いわゆる坂道発進で車両が逆行したときに、機械式クラッチを保護する技術に関する
。
【０００２】
【従来の技術】
近年、機械式クラッチと機械式変速機とを電子制御することで、走行状態に応じた走行段
に自動変速する自動変速機（以下「機械式自動変速機」という）が提案されている（特開
２００１－１６５２９４号公報参照）。機械式自動変速機では、エンジンから駆動輪まで
の駆動力伝達系に流体クラッチ（トルクコンバータ）が介在されないので、駆動力伝達効
率が高く、燃費向上を図ることができる。また、流体クラッチ特有のスリップ感がないた
め、ドライバビリティも向上させることができる。
【０００３】
ところで、登坂路で発進するとき、変速機を前進段に変速しかつ機械式クラッチを断状態
とした発進待機状態からブレーキを開放すると、重力により車両が後退してしまうことが
ある。このとき、車両が後退していることに気付かず、アクセルペダルを踏み込んで発進
しようとすると、変速機の入力軸が逆転しているため、相対回転速度が大きい状態で機械
式クラッチが接続されることとなり、機械式クラッチが損傷を受けるおそれがある。一方
、降坂路で発進待機状態からブレーキを開放すると、重力により車両が前進してしまうこ
とがある。このとき、車速が大きい状態からアクセルペダルを踏み込んで発進しようとす
ると、エンジン回転速度よりも変速機の入力軸回転速度が大きい状態で機械式クラッチが
接続されることとなり、機械式クラッチが損傷を受けるだけでなく、エンジンを過回転さ
せてしまうおそれがある。
【０００４】
このような不具合の発生を防止するため、従来技術では、発進待機状態のまま車速が所定
値に達した時点で、変速機をニュートラルに変速することで、機械式クラッチの損傷を防
止していた。そして、変速機がニュートラルに変速された後、アクセルペダル又はシフト
レバーが操作されると、その操作内容に応じた走行段に自動変速し、そのまま走行を開始
するようになっていた。
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【０００５】
【発明が解決しようとする課題】
しかしながら、登坂路で車両が後退したときであっても、アクセルペダル又はシフトレバ
ーの操作に応じて変速されるため、相変わらず、相対回転速度が大きい状態で機械式クラ
ッチが接続されることがあり、機械式クラッチが損傷を受けるおそれがあった。なお、か
かる不具合は、降坂路で車両を後進発進させようとするときにも、同様に発生するおそれ
があった。
【０００６】
また、一般的な回転速度センサは、電磁式ピックアップやホール素子を用い、ギヤの凹凸
を検知することで、その回転速度を検出する。この場合、回転速度センサは、ギヤの凹凸
を検知するだけであるので、その回転方向にかかわらず回転速度の絶対値しか検出できな
い。このため、回転速度センサを用いて変速機の逆転を判定する場合には、同一のギヤに
２つの回転速度センサを位相をずらして取り付け、その出力信号の位相差から逆転の有無
を判定するしかなかった。しかし、この方法では、回転速度センサの取付スペース，取付
精度が要求されると共に、高精度な信号処理を行なう専用回路が必要なことから、コスト
的課題がある上に、制御ソフトウエアの負担が大きかった。
【０００７】
そこで、本発明は以上のような従来の問題点に鑑み、簡単な構成で変速機の逆転判定をで
きるようにすると共に、いわゆる坂道発進で車両が逆行したときに、走行段への変速を禁
止することで、機械式クラッチを保護するようにした自動変速機の制御装置を提供するこ
とを目的とする。
【０００８】
【課題を解決するための手段】
このため、請求項１記載の発明では、車両が発進待機状態にあるか否かを判定する待機状
態判定手段と、車速を検出する車速検出手段と、前記待機状態判定手段により車両が発進
待機状態にあると判定され、かつ、前記車速検出手段により検出された車速が所定値以上
であるときに、変速機をニュートラルに変速すると共に機械式クラッチを接続させる第１
の変速制御手段と、該第１の変速制御手段による機械式クラッチを接続させる過程におい
て、その駆動側又は被駆動側の回転変動に基いて、変速機が逆転しているか否かを判定す
る逆転判定手段と、該逆転判定手段により変速機が逆転していると判定されたときに、前
記変速機の走行段への変速を禁止する変速禁止手段と、を含んで自動変速機の制御装置を
構成したことを特徴とする。
【０００９】
かかる構成によれば、車両が発進待機状態にあり、かつ、車速が所定値以上になったとき
には、変速機がニュートラルに変速されると共に、機械式クラッチが接続される。ここで
、変速機をニュートラルに変速すれば、変速機から被駆動系の慣性が切り離されるので、
この状態で機械式クラッチを接続させても、これが損傷を受けるおそれがない。そして、
機械式クラッチを接続させる過程において、その駆動側又は被駆動側の回転変動に基いて
、いわゆる坂道発進で車両が逆行し、駆動輪からの入力を受けて変速機が逆転しているか
否かが判定される。変速機が逆転していると判定されると、例えば、運転者がアクセルペ
ダルを踏み込んだり、シフトレバーを操作して変速指令を入力しても、変速機の走行段へ
の変速が禁止される。従って、いわゆる坂道発進で車両が逆行しているときには、走行段
への変速が禁止されることから、相対回転速度が大きい状態での機械式クラッチの接続が
行なわれず、これが保護されることとなる。
【００１０】
請求項２記載の発明では、前記逆転判定手段は、前記機械式クラッチを接続させる過程に
おいて、その駆動側又は被駆動側の回転速度の変化率が所定上限値以上かつ所定下限値以
下になったときに、前記変速機が逆転していると判定することを特徴とする。
かかる構成によれば、機械式クラッチを接続させる過程において、その駆動側又は被駆動
側の回転速度の変化率が所定上限値以上かつ所定下限値以下になったときに、変速機が逆
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転していると判定される。即ち、変速機が逆転しているときには、機械式クラッチを接続
する過程において、被駆動側の逆転を解消させるために、駆動側又は被駆動側の回転速度
の変化率が大きく低下する。そして、被駆動側の逆転が解消された後には、駆動側又は被
駆動側の回転速度の変化率が大きく上昇し、その後一定値に落ち着く。このため、回転速
度の変化率が大きく低下及び上昇したことを検知することで、変速機の逆転の有無が判定
される。
【００１１】
請求項３記載の発明では、前記逆転判定手段は、前記機械式クラッチを接続させる過程に
おいて、その被駆動側の回転速度が所定値以下になったときに、前記変速機が逆転してい
ると判定することを特徴とする。
かかる構成によれば、機械式クラッチを接続させる過程において、その被駆動側の回転速
度が所定値以下になったときに、変速機が逆転していると判定される。即ち、変速機が逆
転している状態で機械式クラッチを接続させると、被駆動側の逆転が徐々に解消され、駆
動側と同方向に回転を開始するようになる。このとき、回転速度は絶対値で検出されるた
め、被駆動側の回転速度は一瞬０となる。従って、被駆動側の回転速度が所定値以下にな
ったことを検知することで、変速機の逆転の有無が判定される。
【００１２】
請求項４記載の発明では、前記待機状態判定手段は、前記変速機が走行段に変速され、か
つ、前記機械式クラッチが断状態のときに、車両が発進待機状態にあると判定することを
特徴とする。
かかる構成によれば、変速機が走行段に変速され、かつ、機械式クラッチが断状態のとき
に、車両が発進待機状態にあると判定される。即ち、運転者は、車両を発進させるときに
は、クラッチペダルを踏み込んでクラッチを断状態としてから、変速機を走行段に変速す
る一連の操作を行う。このため、かかる操作内容を反映した発進待機状態の判定処理を行
なうことで、運転者の意思に沿った変速制御が可能となる。
【００１３】
請求項５記載の発明では、発進操作が行われたか否かを判定する発進操作判定手段と、該
発進操作判定手段により発進操作が行われたと判定され、かつ、前記逆転判定手段により
変速機が逆転していないと判定されたときに、発進操作内容に応じた走行段に変速機を変
速する第２の変速制御手段と、を備えたことを特徴とする。
【００１４】
かかる構成によれば、発進操作が行われたときに、変速機が逆転していなければ、発進操
作内容に応じた走行段に変速機が変速される。このため、いわゆる坂道発進で車両が逆行
していないときには、変速機が走行段に変速され、発進から通常走行へと円滑に移行され
る。
請求項６記載の発明では、前記発進操作判定手段は、アクセルペダルが所定角度以上踏み
込まれたとき、又は、変速機の変速指令が入力されたときに、発進操作が行なわれたと判
定することを特徴とする。
【００１５】
かかる構成によれば、アクセルペダルが所定角度以上踏み込まれたとき、又は、変速機の
変速指令が入力されたときに、発進操作が行われたと判定される。このため、車両が重力
によりその下方に向かって進んでいるときには、運転者の意思によりそのまま発進が行な
われる。
請求項７記載の発明では、前記逆転判定手段により変速機が逆転していると判定されたと
きに、その旨を報知する報知手段が備えられたことを特徴とする。
【００１６】
かかる構成によれば、変速機が逆転しているときには、その旨が報知される。このため、
運転者は、いわゆる坂道発進で車両が逆行していることを認識でき、例えば、ブレーキペ
ダルを踏み込むことで、車両逆行が停止される。
【００１７】
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【発明の実施の形態】
以下、添付された図面を参照して本発明を詳述する。
図１は、本発明に係る自動変速機の制御装置を備えた車両構成を示す。
エンジン１０には、機械式クラッチ（以下「クラッチ」という）１２を介して、変速機２
０が取り付けられる。変速機２０は、図２に示すように、主変速機２０Ａの入力側及び出
力側に、少なくとも高速段又は低速段に切り換える副変速機としてのスプリッタ２０Ｂ及
びレンジ２０Ｃが夫々連結された構成をなす。
【００１８】
ここで、変速機２０の構成について説明する。
エンジン１０の出力を入力するインプットシャフト２２には、スプリッタ２０Ｂを高速段
に切り換えるスプリッタギヤ Zm5が遊転自由に嵌合されると共に、その先端部にシンクロ
メッシュ機構２４を構成するシンクロナイザハブ２４Ａが固定される。インプットシャフ
ト２２と同軸上に配置されたメインシャフト２６には、主変速機２０Ａの各変速段を構成
するドライブギヤ Zm4，３速ギヤ Zm3，２速ギヤ Zm2，１速ギヤ Zm1及びリバースギヤ ZmRが
夫々遊転自由に嵌合されると共に、その先端部にレンジ２０Ｃを高速段に切り換えるレン
ジハイギヤ Zr1が固定される。ドライブギヤ Zm4及び３速ギヤ Zm3，２速ギヤ Zm2及び１速ギ
ヤ Zm1、並びに、１速ギヤ Zm1及びリバースギヤ ZmRの間のメインシャフト２６には、夫々
、シンクロメッシュ機構２４を構成するシンクロナイザハブ２４Ａが固定される。
【００１９】
一方、インプットシャフト２２及びメインシャフト２６と平行に配置されたメインカウン
タシャフト２８には、スプリッタギヤ Zm5，ドライブギヤ Zm4，３速ギヤ Zm3，２速ギヤ Zm2
及び１速ギヤ Zm1と常時噛合う、カウンタスプリッタギヤ Zc5，カウンタドライブギヤ Zc4
，カウンタ３速ギヤ Zc3，カウンタ２速ギヤ Zc2及びカウンタ１速ギヤ Zc1が固定される。
また、メインカウンタシャフト２８には、リバースアイドラギヤ ZmR1を介して、リバース
ギヤ ZmRと常時噛合うカウンタリバースギヤ ZcRが固定される。
【００２０】
メインシャフト２６と同軸上に配置されたアウトプットシャフト３０には、レンジ２０Ｃ
を低速段に切り換えるレンジローギヤ Zr2が遊転自由に嵌合されると共に、その一端部に
シンクロメッシュ機構２４を構成するシンクロナイザハブ２４Ａが固定される。アウトプ
ットシャフト３０と平行に配置されたレンジカウンタシャフト３２には、レンジハイギヤ
Zr1及びレンジローギヤ Zr2と常時噛合う、レンジカウンタハイギヤ Zcr1及びレンジカウン
タローギヤ Zcr2が夫々固定される。
【００２１】
また、シンクロメッシュ機構２４を構成する各シンクロナイザハブ２４Ａの外周には、図
示しないアクチュエータにより、その軸方向に往復摺動するシンクロナイザスリーブ２４
Ｂがスプライン結合される。そして、シンクロナイザスリーブ２４Ｂを被同期ギヤの方向
に摺動させることで、図示しないシンクロナイザリングを被同期ギヤの摩擦面に押し付け
、その摩擦により同期ギヤと被同期ギヤとの相対回転をなくし、両者の同期が行なわれる
。
【００２２】
かかる構成の変速機２０では、主変速機２０Ａ及びレンジ２０Ｃにより６段の変速段が構
成され、この各変速段をスプリッタ２０Ｂにより半段ずらすことで、前進１２段かつ後進
２段の変速段が構成される。
エンジン１０には、マイクロコンピュータを内蔵したエンジンコントロールユニット４０
により、燃料噴射量を制御可能な燃料噴射ポンプ４２と、エンジン回転速度を検出するエ
ンジン回転速度センサ４４と、が取り付けられる。また、クラッチ１２には、クラッチ駆
動用アクチュエータとしてのクラッチブースタ４６の出力軸が接続されると共に、そのス
トローク量からクラッチの断接状態を検出するクラッチストロークセンサ４８が取り付け
られる。
【００２３】
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一方、変速機２０には、マイクロコンピュータを内蔵した変速機コントロールユニット５
０により開閉制御される電磁弁５２を介して、主変速機２０Ａ，スプリッタ２０Ｂ及びレ
ンジ２０Ｃを空気圧で切り換えるメインアクチュエータ５４，スプリッタアクチュエータ
５６及びレンジアクチュエータ５８が夫々取り付けられる。また、変速機２０には、主変
速機２０Ａ，スプリッタ２０Ｂ及びレンジ２０Ｃの変速段を検出するメインポジションセ
ンサ６０，スプリッタポジションセンサ６２及びレンジポジションセンサ６４が夫々取り
付けられる。さらに、変速機２０には、アウトプットシャフト３０の回転速度から車速を
検出する車速センサ６６（車速検出手段）と、メインカウンタシャフト２８の回転速度を
検出するメイン回転速度センサ６８と、レンジカウンタシャフト３２の回転速度を検出す
るレンジ回転速度センサ７０と、が取り付けられる。
【００２４】
運転室内には、アクセルペダル７２の踏込角度を検出するアクセル開度センサ７４と、変
速機２０の変速指示を入力するシフトレバー７６と、が備えられる。シフトレバー７６に
は、スプリッタ２０Ｂを切り換えて１２段変速とするか否かを指定する１２スピードスイ
ッチ７６Ａが組み込まれる。その他、運転室内には、変速機２０の変速段を表示するモニ
ター７８が備えられる。
【００２５】
そして、アクセル開度センサ７４の信号がエンジンコントロールユニット４０に入力され
、アクセルペダル７２の踏込角度に応じて、燃料噴射ポンプ４２が制御される。一方、エ
ンジン回転速度センサ４４，クラッチストロークセンサ４８，メインポジションセンサ６
０，スプリッタポジションセンサ６２，レンジポジションセンサ６４，車速センサ６６，
メイン回転速度センサ６８，レンジ回転速度センサ７０及びシフトレバー７６の各信号が
変速機コントロールユニット５０に入力され、エンジンコントロールユニット４０と相互
通信しつつ、自動変速制御又は手動変速制御を行なうべく、電磁弁５２及びモニター７８
が夫々制御される。
【００２６】
なお、変速機コントロールユニット５０は、エンジン回転速度センサ４４，クラッチブー
スタ４６，クラッチストロークセンサ４８，電磁弁５２，メインアクチュエータ５４，ス
プリッタアクチュエータ５６，レンジアクチュエータ５８，メインポジションセンサ６０
，車速センサ６６，メイン回転速度センサ６８，アクセル開度センサ７４，シフトレバー
７６及びモニター７８と協働して、待機状態判定手段，第１の変速制御手段，逆転判定手
段，変速禁止手段，発進操作判定手段，第２の変速制御手段及報知手段を実現させる。
【００２７】
図３は、変速機コントロールユニット５０において、所定時間毎に繰り返し実行されるメ
インルーチンの処理内容を示す。
ステップ１（図では「Ｓ１」と略記する。以下同様）では、車両が発進待機状態にあるか
否かが判定される。即ち、スプリッタポジションセンサ６２，レンジポジションセンサ６
４及びメインポジションセンサ６０からの信号に基づいて、変速機２０が走行段（前進段
又は後進段）にあるか否かが判定される。また、クラッチストロークセンサ４８からの信
号に基づいて、クラッチ１２が断状態にあるか否かが判定される。そして、変速機２０が
走行段にあり、かつ、クラッチ１２が断状態にあれば、車両が発進待機状態にあると判定
される。車両が発進待機状態にあると判定されるとステップ２へと進み（Ｙｅｓ）、発進
待機状態にないと判定されると処理を終了する（Ｎｏ）。なお、ステップ１の処理が、待
機状態判定手段に該当する。
【００２８】
ステップ２では、車速センサ６６からの信号に基づいて、車速が所定値Ｖ 0以上であるか
否かが判定される。そして、車速が所定値Ｖ 0以上であればステップ３へと進み（Ｙｅｓ
）、車速が所定値Ｖ 0未満であれば処理を終了する（Ｎｏ）。
ステップ３では、変速機２０をニュートラルに変速すると共に、変速機２０が逆転してい
るか否かを判定すべく、図４に示すサブルーチン（詳細は後述する）がコールされる。
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【００２９】
ステップ４では、アクセル開度センサ７４からの信号に基づいて、アクセルペダル７２が
所定角度θ 0以上踏み込まれたか否かが判定される。そして、アクセルペダル７２が所定
角度θ 0以上踏み込まれたならばステップ６へと進み（Ｙｅｓ）、所定角度θ 0未満踏み込
まれたならばステップ５へと進む（Ｎｏ）。
ステップ５では、シフトレバー７６からの信号に基づいて、変速指令が入力されたか否か
が判定される。そして、変速指令が入力されたならばステップ６へと進み（Ｙｅｓ）、変
速指令が入力されなければステップ４へと戻る（Ｎｏ）。なお、ステップ４及びステップ
５の一連の処理が、発進操作判定手段に該当する。
【００３０】
ステップ６では、サブルーチンにより設定された逆転フラグに基いて、変速機２０が逆転
しているか否か、即ち、いわゆる坂道発進で車両が逆行したため、駆動輪から入力を受け
変速機２０が逆転しているか否かが判定される。そして、変速機２０が逆転していれば（
逆転フラグ＝１）ステップ８へと進み（Ｙｅｓ）、変速機２０が逆転していなければ（逆
転フラグ＝０）ステップ７へと進む（Ｎｏ）。なお、ステップ６の処理が、変速禁止手段
に該当する。
【００３１】
ステップ７では、変速機２０が逆転していないので、従来通り、アクセルペダル７２の踏
込状態又はシフトレバー７６の操作内容に基いて、変速機２０を走行状態に応じた最適な
変速段に変速し、ステップ９へと進む。なお、ステップ７の処理が、第２の変速制御手段
に該当する。
ステップ８では、車速センサ６６からの信号に基づいて、車速が所定値（停車判定車速）
Ｖ 1未満であるか否かが判定される。そして、車速が所定値Ｖ 1未満であればステップ９へ
と進み（Ｙｅｓ）、車速が所定値Ｖ 1以上であればステップ４へと戻る（Ｎｏ）。
【００３２】
ステップ９では、逆転フラグがリセットされる。
図４は、変速機２０をニュートラルに変速すると共に、変速機２０が逆転しているか否か
を判定するサブルーチンを示す。
ステップ１１では、電磁弁５２を介してメインアクチュエータ５４を作動させ、変速機２
０をニュートラルに変速させる。
【００３３】
ステップ１２では、負フラグ及び正フラグが夫々０に設定される。
ステップ１３では、電磁弁５２を介してクラッチブースタ４６を作動させ、クラッチ１２
の接続を開始させる。
ステップ１４では、エンジン回転速度センサ４４からの信号に基づいて、エンジン回転速
度の変化率（回転加速度）ΔＮ eが演算される。
【００３４】
ステップ１５では、エンジン回転速度の変化率ΔＮ eが負の閾値（所定下限値）以下にな
ったか否かが判定される。そして、変化率ΔＮ eが負の閾値以下になったならば、ステッ
プ１６へと進み（Ｙｅｓ）、負フラグが１に設定される。一方、変化率ΔＮ eが負の閾値
より大きければステップ１７へと進む（Ｎｏ）。
ステップ１７では、エンジン回転速度の変化率ΔＮ eが正の閾値（所定上限値）以上にな
ったか否かが判定される。そして、変化率ΔＮ eが正の閾値以上になったならば、ステッ
プ１８へと進み（Ｙｅｓ）、正フラグが１に設定される。一方、変化率ΔＮ eが正の閾値
未満であればステップ１９へと進む（Ｎｏ）。
【００３５】
ステップ１９では、クラッチストロークセンサ４８からの信号に基いて、クラッチ１２の
接続が完了したか否かが判定される。そして、クラッチ１２の接続が完了したならばステ
ップ２０へと進み（Ｙｅｓ）、クラッチ１２の接続が未完了であればステップ１４へと戻
る（Ｎｏ）。
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ここで、ステップ１１，ステップ１３及びステップ１９の一連の処理が、第１の変速制御
手段に該当する。
【００３６】
ステップ２０では、正フラグ及び負フラグが共に１であるか否か、即ち、クラッチ１２を
接続させる過程において、エンジン回転速度の変化率ΔＮ eが負の閾値以下かつ正の閾値
以上になったか否かが判定される。そして、正フラグ及び負フラグが共に１であれば、ス
テップ２１へと進み（Ｙｅｓ）、逆転フラグが１に設定された後、メインルーチンへと戻
る。一方、正フラグ及び負フラグが共に１でなければメインルーチンへと戻る（Ｎｏ）。
なお、ステップ１４～ステップ１８，ステップ２０及びステップ２１の一連の処理が、逆
転判定手段に該当する。
【００３７】
以上説明した処理によれば、変速機２０を走行段に変速し、クラッチ１２を断状態とした
発進待機状態で、車速が所定値Ｖ 0以上になると、変速機２０がニュートラルに変速され
た後、クラッチ１２が接続される。クラッチ１２を接続させる過程において、エンジン回
転速度の変化率ΔＮ eが正の閾値以上かつ負の閾値以下になったか否かが判定される。こ
のとき、変速機２０がニュートラルに変速されているので、変速機２０が逆転していても
クラッチ１２が負担すべき慣性が小さく、これが損傷してしまうおそれがない。そして、
変化率ΔＮ eが正の閾値以上かつ負の閾値以下になったならば、いわゆる坂道発進で車両
が逆行し、駆動輪から入力を受けて変速機２０が逆転していると判定され、逆転している
か否かを示す逆転フラグが１に設定される。
【００３８】
ここで、かかる処理により、変速機２０の逆転を判定できる原理について説明する。
図５は、変速機２０をニュートラルに変速した後クラッチ１２を接続する過程において、
変速機２０が逆転しているときに、エンジン回転速度Ｎ e，エンジン回転速度の変化率Δ
Ｎ e及びメインカウンタシャフト回転速度Ｎ cがどのように変化するかを示す。
【００３９】
変速機２０が逆転している状態でクラッチ１２の接続を開始すると、その接続状態が強ま
るにつれて、変速機２０の逆転が徐々に解消される。このとき、クラッチ駆動側としての
エンジン回転速度Ｎ eは、クラッチ被駆動側が逆転していることで、徐々に低下する。そ
して、変速機２０の逆転が解消された後には、エンジン回転速度Ｎ eは、元の状態へと上
昇する。エンジン回転速度の変化率ΔＮ eを参照すると、エンジン回転速度Ｎ eの低下に伴
い変化率ΔＮ eが低下し、変速機２０の逆転が解消された時点で、変化率ΔＮ eが最小値と
なる。一方、変速機２０の逆転が解消された後には、エンジン回転速度Ｎ eの上昇に伴っ
て変化率ΔＮ eが上昇し、クラッチ１２が完全に接続される過程において最大値となる。
このため、エンジン回転速度の変化率ΔＮ eが、クラッチ１２の接続過程において、負の
閾値以下になると共に正の閾値以上になったことを検知することで、変速機２０が逆転し
ていると判定できる。
【００４０】
なお、エンジン回転速度の変化率ΔＮ eに代えて、被駆動側の回転速度としてのメインカ
ウンタシャフト２８の回転速度Ｎ cにより、変速機２０の逆転判定を行なうことも可能で
ある。即ち、メインカウンタシャフト２８の回転速度Ｎ cは、メイン回転速度センサ６８
が回転方向にかかわらず回転速度の絶対値しか検出できないため、逆転が解消された時点
で一瞬０となる。このため、図示するような特性を呈するようになり、回転速度Ｎ cが閾
値以下となったことを検知することで、変速機２０が逆転していると判定できる。また、
メインカウンタシャフト２８の回転速度Ｎ cに代えて、エンジン回転速度の変化率ΔＮ eと
同様な特性を呈するメインカウンタシャフト２８の変化率ΔＮ cを用いても、逆転判定が
可能である。
【００４１】
そして、運転者が車両を発進させるべく、アクセルペダル７２を所定角度θ 0以上踏み込
むか、又は、シフトレバー７６を操作して変速指令を入力すると、逆転フラグが０に設定
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されていれば、変速機２０が操作内容に応じた最適な走行段に変速される。一方、逆転フ
ラグが１に設定、即ち、変速機２０が逆転していれば、変速機２０の変速が禁止される。
【００４２】
従って、いわゆる坂道発進で車両が逆行しているときには、走行段への変速が禁止される
ことから、相対回転速度が大きい状態でのクラッチ１２の接続が行なわれず、これを保護
することができる。一方、車両が逆行していないときには、運転者の操作に応じて変速機
２０が最適な走行段に変速されるから、従来と同様に、そのまま走行を開始することがで
きる。
【００４３】
また、変速機２０が逆転していると判定されたときには、ブザー，音声，警告灯などの報
知装置（報知手段）により、これを運転者に報知するようにすることが望ましい。このよ
うにすれば、運転者は、いわゆる坂道発進で車両が逆行していることを認識でき、例えば
、ブレーキペダルを踏み込むことで、車両逆行を停止させることができる。なお、モニタ
ー７８を報知装置として流用することも可能である。
【００４４】
【発明の効果】
以上説明したように、請求項１記載の発明によれば、いわゆる坂道発進で車両が逆行して
いるときには、走行段への変速が禁止されることから、相対回転速度が大きい状態での機
械式クラッチの接続が行なわれず、これを保護することができる。また、変速機が逆転し
ているか否かは、機械式クラッチを接続させる過程において、その駆動側又は被駆動側の
回転変動に基いて判定されるため、簡単な構成で逆転判定を行なうことができる。
【００４５】
請求項２記載の発明によれば、機械式クラッチを接続させる過程において、その駆動側又
は被駆動側の回転速度の変化率に基いて、変速機が逆転しているか否かを判定することが
できる。
請求項３記載の発明によれば、機械式クラッチを接続させる過程において、その被駆動側
の回転速度に基いて、変速機が逆転しているか否かを判定することができる。
【００４６】
請求項４記載の発明によれば、運転者の意思に沿った変速制御を行なうことができる。
請求項５記載の発明によれば、いわゆる坂道発進で車両が逆行していないときには、発進
から通常走行へと円滑に移行することができる。
請求項６記載の発明によれば、車両が重力によりその下方に向かって進んでいるときには
、運転者の意思によりそのまま発進をすることができる。
【００４７】
請求項７記載の発明によれば、運転者は、いわゆる坂道発進で車両が逆行していることを
認識でき、例えば、ブレーキペダルを踏み込むことで、車両逆行を停止させることができ
る。
【図面の簡単な説明】
【図１】　本発明に係る自動変速機の制御装置を備えた車両構成図
【図２】　同上における変速機の構成図
【図３】　変速制御に係るメインルーチンのフローチャート
【図４】　変速制御に係るサブルーチンのフローチャート
【図５】　変速機の逆転判定を行なう原理の説明図
【符号の説明】
１０　エンジン
１２　クラッチ
２０　変速機
４４　エンジン回転速度センサ
４６　クラッチブースタ
４８　クラッチストロークセンサ
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５０　変速機コントロールユニット
５２　電磁弁
５４　メインアクチュエータ
５６　スプリッタアクチュエータ
５８　レンジアクチュエータ
６０　メインポジションセンサ
６６　車速センサ
６８　メイン回転速度センサ
７２　アクセルペダル
７４　アクセル開度センサ
７６　シフトレバー
７８　モニター
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【 図 ３ 】 【 図 ４ 】
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