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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　低速側の変速段で係合させられる第１摩擦係合機構と、前記低速側の変速段より変速比
が小さい高速側の変速段で係合させられる第２摩擦係合機構とを有する自動変速機がエン
ジンの出力側に連結され、前記エンジンがトルクを出力している状態で、第１摩擦係合機
構を解放させかつ前記第２摩擦係合機構を係合させることによりアップシフトを行う自動
変速機の変速制御装置において、
　前記アップシフトの際に前記第１摩擦係合機構と前記第２摩擦係合機構と前記エンジン
とを制御するコントローラを有し、
　前記コントローラは、
　前記アップシフトの際に前記第１摩擦係合機構の伝達トルク容量を予め定めた勾配で低
下させるとともに、前記第１摩擦係合機構の伝達トルク容量の低下に従って前記第２摩擦
係合機構の伝達トルク容量を増大させ、
　前記第１摩擦係合機構の伝達トルク容量を低下させるとともに前記第２摩擦係合機構の
伝達トルク容量を増大させているトルク相において、前記低速側の変速段での前記エンジ
ンの同期回転数より予め定めた所定回転数高い回転数を前記エンジンの目標回転数として
設定し、
　前記トルク相において前記エンジンの回転数を前記目標回転数に一致させるように前記
エンジンのトルクを、前記エンジンの回転数と前記目標回転数との偏差に基づいてフィー
ドバック制御する
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ように構成されていることを特徴とする自動変速機の変速制御装置。
【請求項２】
　請求項１に記載の自動変速機の変速制御装置において、
　前記コントローラは、
　前記自動変速機の出力軸トルクと前記自動変速機の入力トルクと前記第１摩擦係合機構
のトルクと前記第２摩擦係合機構のトルクとの関係を定めている運動方程式と、前記自動
変速機の入力回転数の変化率と前記自動変速機の入力トルクと前記第１摩擦係合機構のト
ルクと前記第２摩擦係合機構のトルクとの関係を定めている運動方程式とを使用し、かつ
前記出力軸トルクを一定値とするとともに前記入力回転数の変化率を前記アップシフト開
始前の値にして前記エンジンのトルクと前記第２摩擦係合機構のトルクとを算出し、
　前記フィードバック制御は、前記運動方程式から算出されたトルクを補正する制御であ
る
ことを特徴とする自動変速機の変速制御装置。
【請求項３】
　請求項１または２に記載の自動変速機の変速制御装置において、
　前記コントローラは、
　前記第１摩擦係合機構の伝達トルク容量が予め定めた所定値以下に低下して前記第１摩
擦係合機構が解放状態になった場合に、前記エンジンのトルクを前記第１摩擦係合機構が
解放状態になった際のトルクに保持し、かつ前記第２摩擦係合機構の伝達トルク容量を前
記第１摩擦係合機構が解放状態になった際の伝達トルク容量の増大率で増大させるように
構成されている
ことを特徴とする自動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、変速比をステップ的に変化させる自動変速機における変速を制御する装置に
関するものである。
【背景技術】
【０００２】
　加速操作されて車速が増大し、それに伴って変速比を低下させるアップシフトは、エン
ジンなどの駆動力源の出力が増大している状態で駆動力源の回転数を低下させる変速にな
るので、変速に伴って駆動力が変化しやすい。特に低速側の変速段で係合していた係合機
構を解放し、かつ変速後の高速側の変速段を設定する係合機構を係合させるクラッチ・ツ
ウ・クラッチ変速では、切替過程における各係合機構のトルク容量の過不足などが原因で
駆動力が落ち込んだり、あるいは駆動力の変化幅が大きくなってショックが生じたりしや
すい。特許文献１には、クラッチ・ツウ・クラッチ変速におけるトルク相での駆動力の落
ち込みやショックを低減するために、駆動力源であるモータあるいはエンジンでトルク補
償を行うように構成された装置が記載されている。特許文献１に記載された装置では、ト
ルク補償量を実験などによって決めておき、トルク補償のタイミングを学習している。ま
た、その学習の進行の程度に応じてトルク補償率を変更しており、学習が進行していない
状態ではトルク補償率を小さくしている。
【０００３】
　また、自動変速機における変速に関与するクラッチの制御として、目標回転数と実回転
数との変速に基づいて、クラッチのトルク容量をフィードバック制御する装置が特許文献
２に記載されている。さらに、特許文献３には、パワーオンダウンシフトの際にエンジン
トルクを補正するように構成された装置が記載されている。この特許文献３に記載された
装置は、パワーオンダウンシフト時の入力回転数についての目標値と実際値との偏差に基
づいてエネルギの過不足分を算出し、算出されたエネルギの過不足分に応じてエンジント
ルクを補正するように構成されている。
【先行技術文献】



(3) JP 6288048 B2 2018.3.7

10

20

30

40

50

【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開２０１０－１１５９８３号公報
【特許文献２】特開２００７－２３９８３２号公報
【特許文献３】特開２００１－１２４１９６号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　特許文献１に記載された装置は、変速時のトルク補償量を実験で求めたトルクとしてい
る。しかしながら、駆動力源としてエンジン（内燃機関）を使用している場合、エンジン
の出力トルクには不可避的なばらつきがあり、また変速を実行するクラッチなどの摩擦係
合機構の伝達トルク容量に不可避的なばらつきがある。そのため、トルク補償量を実験な
どで求めた一定値にすると、エンジントルクのばらつきや摩擦係合機構の伝達トルク容量
のばらつきを反映した制御を行うことができないので、駆動力の落ち込みやショックを必
ずしも十分には抑制することができない可能性がある。また、特許文献１に記載された装
置は、前記学習が進行していない状態ではトルク補償率を小さくして、トルク補償による
影響を低減している。しかしながら、学習制御は過去のデータに基づく制御であって現在
時点の状態をリアルタイムで反映させる制御ではないうえに、学習が進行していない状態
とトルク補償率を小さくすることとの相関関係が必ずしも正確には一致もしくは対応して
いる訳ではないので、駆動力の落ち込みやショックなどを十分に抑制するには改善の余地
がある。
【０００６】
　なお、クラッチ・ツウ・クラッチ変速の際の駆動力の落ち込みやショックを抑制するた
めには、特許文献１に記載されているようにエンジントルクによる補償を行うことが好ま
しい。しかしながら、特許文献２に記載された装置は、エンジン回転数を目標回転数に追
従させるべくクラッチの伝達トルク容量をフィードバック制御する装置であるから、特許
文献２に記載された装置は、クラッチ・ツウ・クラッチ変速の際の駆動力の落ち込みやシ
ョックの改善には使用することができない。また、特許文献３に記載された装置は、パワ
ーオンダウンシフトの際のエンジントルクを制御する装置であるから、アップシフトの制
御に直ちには使用することができない。しかも、特許文献３に記載された装置は、変速の
際のエネルギの過不足をエンジントルクで是正するように構成されているので、入力回転
数を目標値に追従させることができるとしても、アップシフトの際のトルク相での駆動力
の落ち込みやショックを抑制することは困難である。
【０００７】
　本発明は上記の技術的課題に着目してなされたものであって、クラッチ・ツウ・クラッ
チ変速でのアップシフトの際における駆動力の落ち込みやショックなどを効果的に抑制す
ることのできる変速制御装置を提供することを目的とするものである。
【課題を解決するための手段】
【０００８】
　本発明は、上記の目的を達成するために、低速側の変速段で係合させられる第１摩擦係
合機構と、前記低速側の変速段より変速比が小さい高速側の変速段で係合させられる第２
摩擦係合機構とを有する自動変速機がエンジンの出力側に連結され、前記エンジンがトル
クを出力している状態で、第１摩擦係合機構を解放させかつ前記第２摩擦係合機構を係合
させることによりアップシフトを行う自動変速機の変速制御装置であって、前記アップシ
フトの際に前記第１摩擦係合機構と前記第２摩擦係合機構と前記エンジンとを制御するコ
ントローラを有し、前記コントローラは、前記アップシフトの際に前記第１摩擦係合機構
の伝達トルク容量を予め定めた勾配で低下させるとともに、前記第１摩擦係合機構の伝達
トルク容量の低下に従って前記第２摩擦係合機構の伝達トルク容量を増大させ、前記第１
摩擦係合機構の伝達トルク容量を低下させるとともに前記第２摩擦係合機構の伝達トルク
容量を増大させているトルク相において、前記低速側の変速段での前記エンジンの同期回



(4) JP 6288048 B2 2018.3.7

10

20

30

40

50

転数より予め定めた所定回転数高い回転数を前記エンジンの目標回転数として設定し、前
記トルク相において前記エンジンの回転数を前記目標回転数に一致させるように前記エン
ジンのトルクを、前記エンジンの回転数と前記目標回転数との偏差に基づいてフィードバ
ック制御するように構成されていることを特徴とするものである。
【０００９】
　本発明においては、前記コントローラは、前記自動変速機の出力軸トルクと前記自動変
速機の入力トルクと前記第１摩擦係合機構のトルクと前記第２摩擦係合機構のトルクとの
関係を定めている運動方程式と、前記自動変速機の入力回転数の変化率と前記自動変速機
の入力トルクと前記第１摩擦係合機構のトルクと前記第２摩擦係合機構のトルクとの関係
を定めている運動方程式とを使用し、かつ前記出力軸トルクを一定値とするとともに前記
入力回転数の変化率を前記アップシフト開始前の値にして前記エンジンのトルクと前記第
２摩擦係合機構のトルクとを算出し、前記フィードバック制御は、前記運動方程式から算
出されたトルクを補正する制御であってよい。
【００１０】
　本発明においては、前記コントローラは、前記第１摩擦係合機構の伝達トルク容量が予
め定めた所定値以下に低下して前記第１摩擦係合機構が解放状態になった場合に、前記エ
ンジンのトルクを前記第１摩擦係合機構が解放状態になった際のトルクに保持し、かつ前
記第２摩擦係合機構の伝達トルク容量を前記第１摩擦係合機構が解放状態になった際の伝
達トルク容量の増大率で増大させるように構成されていてよい。
【発明の効果】
【００１１】
　本発明によれば、クラッチ・ツウ・クラッチ変速のアップシフトにおけるトルク相では
、エンジンの回転数が変速前の低速段での同期回転数より高い回転数となるように、エン
ジントルクがフィードバック制御される。エンジントルクや摩擦係合機構のトルクのバラ
ツキは、エンジン回転数の増大もしくは低下となって現れる。本発明の変速制御装置では
、トルク相において、エンジン回転数を変速前の低速段での同期回転数より高い回転数に
維持するので、エンジントルクや摩擦係合機構のトルクのバラツキがあってもエンジン回
転数が同期回転数を大きく下回ることを抑制することができる。そして、エンジン回転数
のそのような制御は、エンジントルクをフィードバック制御することにより行われるので
、エンジントルクはエンジン回転数を同期回転数に維持するトルクより大きくなる。その
ため、エンジントルクや摩擦係合機構の伝達トルク容量にバラツキがあっても、アップシ
フトのトルク相において駆動トルクが大きく落ち込むことを防止もしくは抑制することが
できる。
【００１２】
　また、本発明によれば、トルク相でのエンジントルクおよび第２摩擦係合機構のトルク
を運動方程式に基づいて求めた値に制御し、かつエンジントルクについては、目標回転数
との偏差を制御偏差とするフィードバック制御によって、前記運動方程式から求められた
トルクを補正するから、トルク相での駆動トルクの落ち込みをより確実に防止もしくは抑
制することができる。
【００１３】
　さらに、本発明によれば、第１摩擦係合機構が解放状態になった場合、エンジントルク
を第１摩擦係合機構が解放状態になった時点のトルクに保持し、かつ係合側の第２摩擦係
合機構の伝達トルク容量を第１摩擦係合機構が解放状態になった時点の増大率で増大させ
続けるので、第２摩擦係合機構の伝達トルク容量にバラツキがあったとしても、エンジン
回転数が過度に吹き上がったり、あるいは駆動トルクが大きく落ち込むなどの事態を防止
もしくは抑制することができる。
【図面の簡単な説明】
【００１４】
【図１】本発明の変速制御装置で対象とする車両のパワートレーンおよび制御系統を模式
的に示すブロック図である。
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【図２】本発明の変速制御装置で実行される制御の一例を説明するためのフローチャート
である。
【図３】図２に示す制御を実行した場合のエンジン回転数、クラッチの油圧、エンジント
ルク、ならびに駆動トルクの変化の一例を模式的に示すタイムチャートである。
【発明を実施するための形態】
【００１５】
　図１は本発明で対象とする自動変速機を有する車両のパワートレーンを模式的に示して
おり、駆動力源であるエンジン（内燃機関）１の出力側に自動変速機２が連結されている
。自動変速機２は、変速比が互いに異なる複数の変速段を設定することのできる有段変速
機であり、クラッチやブレーキなどの係合機構（以下、単にクラッチと記す）の係合およ
び解放の組み合わせに応じた変速段（変速比）が設定されるように構成されている。その
クラッチは、一例として、油圧によって係合および解放させられ、また油圧に応じた伝達
トルク容量を持つ油圧式の摩擦係合機構である。図１には、所定の低速側の変速段で係合
させられるクラッチＣ１と、その低速側の変速段より高速側の他の変速段で係合させられ
るクラッチＣ２とを模式的に示してある。なお、クラッチＣ１が本発明の実施形態におけ
る第１摩擦係合機構に相当し、クラッチＣ２が本発明の実施形態における第２摩擦係合機
構に相当する。自動変速機２の出力側にプロペラシャフト３が連結され、そのプロペラシ
ャフト３は終減速機であるデファレンシャルギヤ４に連結されている。そのデファレンシ
ャルギヤ４から左右の車軸５を介して駆動輪６に駆動力（駆動トルク）を伝達するように
構成されている。
【００１６】
　エンジン１は、燃料の供給や点火時期あるいは燃焼気筒数を電気的に制御できるように
構成されている。その制御を行うための電子制御装置（Ｅ－ＥＣＵ）７が設けられている
。このＥ－ＥＣＵ７は、マイクロコンピュータを主体として構成され、入力されたデータ
や予め記憶しているデータを使用して演算を行い、その演算の結果を制御指令信号として
エンジン１に出力するように構成されている。このＥ－ＥＣＵ７には、車速センサ８やア
クセル開度センサ９、エンジン回転数センサ（図示せず）などが連結され、車両の走行状
態を示すデータとして車速やアクセル開度、エンジン回転数などが各センサからＥ－ＥＣ
Ｕ７に入力されている。
【００１７】
　自動変速機２は、上記のクラッチの係合および解放の状態に応じて所定の変速段に設定
される歯車変速機構と、その歯車変速機構の入力側に配置されたトルクコンバータ（図示
せず）とを備えている。なお、歯車変速機構は例えば前掲の特許文献１に記載されている
構成と同様の構成の機構であってよい。また、トルクコンバータはロックアップクラッチ
を有する従来知られている構成のものであってよい。そのロックアップクラッチや前述し
たクラッチの係合や解放の制御を主として行う油圧制御部１０が設けられている。油圧制
御部１０は、電気的に制御されるバルブ（図示せず）によってライン圧を制御し、またロ
ックアップクラッチやクラッチなどに対する油圧の供給および排出、ならびにクラッチの
伝達トルク容量を設定するための油圧などを制御するように構成されている。この油圧制
御部１０は、従来知られている車両用自動変速機に備えられている油圧制御部と同様の構
成のものであってよい。
【００１８】
　油圧制御部１０を介して自動変速機２を制御するための電子制御装置（Ｔ－ＥＣＵ）１
１が設けられている。このＴ－ＥＣＵ１１は、マイクロコンピュータを主体として構成さ
れており、上記のＥ－ＥＣＵ７とデータ通信可能に接続されている。また、Ｔ－ＥＣＵ１
１は、車速やアクセル開度などのデータが入力され、それらの入力されたデータおよび予
め記憶しているデータを使用して演算を行い、演算結果を制御指令信号として油圧制御部
１０に出力するように構成されている。Ｔ－ＥＣＵ１１が予め記憶しているデータには、
変速線図が含まれる。変速線図は、一例として、車速とアクセル開度とによって変速段の
領域を定めた線図であって、アップシフト線とダウンシフト線とが定められ、車速とアク
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セル開度とによって決まる走行状態がアップシフト線を横切るように変化することにより
アップシフトの判断が成立し、また走行状態がダウンシフト線を横切るように変化するこ
とによりダウンシフトの判断が成立するように構成されている。
【００１９】
　車速の増大によってアップシフトの判断が成立し、そのアップシフトがクラッチＣ１を
解放し、かつクラッチＣ２を係合させる変速（クラッチ・ツウ・クラッチ変速）の場合、
本発明の実施形態における変速制御装置は、以下に説明する制御を実行するように構成さ
れている。図２にその制御の一例をフローチャートで記載してあり、ここに示す各ステッ
プでの制御は、クラッチ・ツウ・クラッチ変速のアップシフトにおけるトルク相において
、前述したＥ－ＥＣＵ７あるいはＴ－ＥＣＵ１１によって実行される。したがってこれら
Ｅ－ＥＣＵ７およびＴ－ＥＣＵ１１が、本発明の実施形態におけるコントローラに相当し
ている。図２に示す制御例では、先ず、アップシフトの条件が成立した否かが判断される
（ステップＳ１）。このアップシフトは、ここで説明している制御例では、前述した一方
のクラッチＣ１（以下、解放側クラッチと記すことがある。）を解放し、かつ他方のクラ
ッチＣ２（以下、係合側クラッチと記すことがある。）を係合させる変速である。このス
テップＳ１の判断は、前述したように、走行状態からアップシフト線を高車速側に横切る
ように変化したか否か、もしくはそのような走行状態の変化によって出力される変速信号
の有無などによって行うことができる。
【００２０】
　ステップＳ１で否定的に判断された場合には、特に制御を行うことなく図１に示すルー
チンを一旦終了する。これに対してステップＳ１で肯定的に判断された場合には、解放側
クラッチＣ１に掛かるトルクが算出され、かつドライバーが要求する駆動力を伝達できる
最低トルク（最低伝達トルク容量）が算出される（ステップＳ２）。エンジン１が出力す
るトルクは吸入空気量や燃料噴射量などに応じたトルクとなり、またアップシフト前の変
速段での変速比やその変速段を設定しているクラッチＣ１の歯車機構中の位置などによっ
てクラッチＣ１のトルクの入力トルクに対する比率が決まるから、これらエンジントルク
や歯車機構の構成などに基づいてクラッチＣ１に掛かるトルクが算出される。また、ドラ
イバーの要求駆動力は、車速やアクセル開度ならびに予め用意されている駆動力マップに
基づいて求められ、その要求駆動力に応じたクラッチＣ１のトルク、すなわち要求駆動力
を滑りを生じることなく伝達できるクラッチＣ１の最低トルクが算出される。
【００２１】
　自動変速機２で変速を生じることなく車両が定常的に走行している場合にはクラッチＣ
１にはライン圧もしくはこれに近い油圧が供給され、その伝達トルク容量は要求駆動力に
応じた伝達トルク容量よりも大きくなっている。そこで、ステップＳ２で上記の最低トル
クが算出されると、アップシフトを実行するために、先ず、解放側クラッチＣ１の油圧が
、上記の最低トルクに相当する油圧（最低伝達トルク容量を設定する油圧）にまで低下さ
せられる。そして、解放側クラッチＣ１の油圧が前記最低トルクに相当する油圧からスイ
ープダウンされる（ステップＳ３）。この場合の油圧の低下勾配は、変速の遅れの原因と
ならず、また制御がオーバーシュートすることがないなどの条件を満たすように設計上、
予め決めておくことができる。なお、係合側クラッチＣ２の油圧が次第に増大させられる
。
【００２２】
　ついで、エンジン１の回転数Ｎｅの吹き上がりが判定される（ステップＳ４）。回転数
の吹き上がりとは、回転数が想定もしくは規定している回転数より高い回転数になること
であり、ここで説明している例では、エンジン１の回転数Ｎｅが変速前の低速側変速段で
の同期回転数より高回転数になることできる。なお、同期回転数は低速側変速段での変速
比と車速（もしくは前記プロペラシャフト３の回転数である出力軸回転数）とに基づいて
求められる。したがって、ステップＳ４の判定は、エンジン１の回転数Ｎｅが同期回転数
に対して予め定められた回転数（例えば数十ｒｐｍ）上回ったことによって行うことがで
きる。
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【００２３】
　上記のステップＳ３での油圧のスイープダウンは、解放側クラッチＣ１が前記要求駆動
力を滑りを生じることなく伝達できる最低の伝達トルク容量となっている状態からの油圧
の低下であるから、ステップＳ３の制御を開始した後に解放側クラッチＣ１に滑りが生じ
てエンジン１の回転数Ｎｅが吹き上がる。したがって、エンジン１の回転数Ｎｅが吹き上
がらずにステップＳ４で否定的に判断されている間は、ステップＳ３の制御が継続される
。そして、解放側クラッチＣ１の油圧が低下してエンジン１の回転数Ｎｅが吹き上がるこ
とによりステップＳ４で肯定的に判断される。その場合は、ステップＳ５に進んで、エン
ジントルクＴｅと係合側クラッチＣ２のトルクが、自動変速機２のギヤトレーンの構成に
応じた運動方程式から算出される。また、同時にエンジン１の回転数Ｎｅを同期回転数よ
り高い回転数に維持するようにエンジントルクＴｅがフィードバック（ＦＢ）制御される
。その運動方程式の一例は、以下のとおりである。
　Ｔｏ＝Ａ・Ｔｔ－Ｂ・ＴＣ１＋Ｃ・ＴＣ２

　ｄωｔ／ｄｔ＝Ｄ・Ｔｔ＋Ｅ・ＴＣ１－Ｆ・ＴＣ２

ここで、Ｔｏは出力軸トルク（自動変速機２から出力されるトルク）であり、Ｔｔは自動
変速機２におけるトルクコンバータのタービンのトルクであって入力トルクに相当し、ト
ルクコンバータにおけるロックアップクラッチが係合している場合にはエンジントルクＴ
ｅに一致し、ロックアップクラッチが解放している場合には、エンジントルクＴｅにトル
クコンバータの速度比を掛けた値となる。ＴＣ１は解放側クラッチＣ１のトルク、ＴＣ２

は係合側クラッチＣ２のトルク、ωｔはタービンの回転速度、ＡからＦのそれぞれは実験
などに基づいて求められた定数である。
【００２４】
　エンジントルクＴｅおよび係合側クラッチＣ２のトルクＴＣ２を演算するのにあたって
、出力軸トルクＴＯの値は、一定値に設定される。すなわち変化量ΔＴＯが「０」（ΔＴ

Ｏ＝０）となる値に設定される。その一定値は、アップシフトの判断が成立した時点のト
ルク値であってよい。また、タービン回転数ωｔの変化率（ｄωｔ／ｄｔ）は、変速開始
の前後で同じになるように設定し、具体的にはアップシフトの判断が成立した時点の同期
回転数の変化率（Δ変速前同期回転数）と同じに設定する。そして、解放側クラッチＣ１
のトルクは、ステップＳ３でスイープダウンされている油圧に応じた値となる。したがっ
て、上述した二つの式に基づいてエンジントルクＴｅおよび係合側クラッチＣ２のトルク
ＴＣ２を算出することができる。
【００２５】
　また、維持されるエンジン回転数Ｎｅは、アップシフト前の変速段（低速段）での同期
回転数に所定の偏差（スリップ回転数）を加算した回転数である。したがって、エンジン
回転数Ｎｅを維持する制御は、上述した同期回転数に加算される回転数（いわゆるスリッ
プ回転数）を一定に維持する制御になる。設計上定められたスリップ回転数と検出された
実際の回転数との差を制御偏差として、エンジントルクＴｅがＦＢ制御される。その制御
は、前記運動方程式から求めたエンジントルクＴｅを補正する制御であってよい。エンジ
ン１の出力トルクは、吸入空気量および燃料噴射量によって変化し、またガソリンエンジ
ンであれば、点火時期によっても変化するから、エンジントルクＴｅのＦＢ制御は、スロ
ットル開度あるいは点火時期を変化させることにより行ってもよい。なお、本発明の実施
形態における変速制御装置は、要は、エンジントルクＴｅを、上記の設計上定められたス
リップ回転数と検出された実際の回転数との差を制御偏差としてＦＢ制御するから、前述
した運動方程式から求められたエンジントルクＴｅをＦＢ制御によって補正することに替
えて、アップシフト制御開始時のエンジントルクＴｅや適宜に設定したエンジントルク値
を上記のＦＢ制御によって補正することとしてもよい。
【００２６】
　エンジントルクＴｅをＦＢ制御している過程で解放側クラッチＣ１のトルクＴＣ１が「
０」になったか否かが判断される（ステップＳ６）。このステップＳ６の判断は、より具
体的には、解放側クラッチＣ１の油圧もしくはその指令値が予め定めた「０」に近い所定
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値以下になったか否かを判断することにより行われる。このステップＳ６で否定的に判断
された場合、すなわち解放側クラッチＣ１のトルクが「０」に到っていない（解放状態に
到っていない）場合には、ステップＳ５に戻って従前の制御が継続される。
【００２７】
　これとは反対にステップＳ６で肯定的に判断された場合には、上記の運動方程式に基づ
いたトルクの算出を終了する処理が実行される（ステップＳ７）。これと同時に、もしく
はこれに続けて、エンジントルクＴｅをその時点の値に保持する制御と、係合側クラッチ
Ｃ２のトルク（油圧）をその時点までの上昇勾配（増大率）と同様の勾配（増大率）で増
大させる制御とが開始される（ステップＳ８）。このステップＳ８の制御が実行されてい
る過程でイナーシャ相の開始が判定される（ステップＳ９）。イナーシャ相は、自動変速
機２のエンジン１を含むパワートレーンにおける回転部材の回転数が変速後の変速段での
同期回転数に向けて変化している期間であり、その判定は、従来知られているように、エ
ンジン回転数Ｎｅが変速前の低速段での同期回転数に対して予め定めた回転数、低下した
ことによって判定してもよく、あるいは解放側クラッチＣ１のトルクもしくは油圧に基づ
いて判定してもよく、さらにはエンジントルクＴｅの内容が上記のステップＳ８による制
御に変化したことに基づいて判定してもよい。
【００２８】
　イナーシャ相の開始の判定が成立しないことによりステップＳ９で否定的に判断された
場合には、ステップＳ８に戻って従前の制御が継続される。これとは反対に、イナーシャ
相の判定が成立してステップＳ９で肯定的に判断された場合には、イナーシャ相での制御
が開始されることにより、図２に示すルーチンは終了する。
【００２９】
　上記の図２に示す制御を行った場合のエンジン回転数Ｎｅ、各クラッチＣ１，Ｃ２の油
圧（もしくはその指令値：以下、油圧と記す。）、エンジントルクＴｅ、駆動トルクの各
変化を図３にタイムチャートで模式的に示してある。図３において、アップシフトの判断
が成立したｔ０時点では、解放側クラッチＣ１の油圧が高くなっていて解放側クラッチＣ
１が係合し、係合側クラッチＣ２の油圧が「０」になっていて係合側クラッチＣ２が解放
している。その直後のｔ１時点に係合側クラッチＣ２に対するファーストフィル制御が実
行される。ファーストフィル制御は、係合側クラッチＣ２に生じているクリアランス（パ
ッククリアランスと称されることがある。）を詰めるための制御であって、油圧が一時的
に高められる。
【００３０】
　ファーストフィルの後、係合側クラッチＣ２の油圧は、パッククリアランスが開かない
程度の定圧（低圧）に維持され、その過程で解放側クラッチＣ１の油圧が、ドライバーの
要求駆動力を伝達できる最低トルクを設定する圧力に低下させられる（ｔ２時点）。これ
に続けて解放側クラッチＣ１の油圧がスイープダウンされる。解放側クラッチＣ１の油圧
が低下することにより伝達トルク容量が低下するので、解放側クラッチＣ１に滑りが生じ
てエンジン回転数Ｎｅが変速前の同期回転数より増大する（ｔ３時点）。すなわち、エン
ジン回転数Ｎｅの吹き上がりが生じる。これは、前述した図２に示すフローチャートにお
けるステップＳ４で肯定的判断された状態である。したがって、エンジン回転数Ｎｅの吹
き上がりと同時に、あるいはエンジン回転数Ｎｅの吹き上がりに続けて、係合側クラッチ
Ｃ２のトルクが演算され、その演算結果に応じた油圧が係合側クラッチＣ２に供給される
。その結果、係合側クラッチＣ２の油圧（伝達トルク容量）が次第に増大する。
【００３１】
　また、エンジン回転数Ｎｅについて、変速前の同期回転数に予め定めた所定のスリップ
回転数を加えた回転数が目標回転数として設定され、実際のエンジン回転数Ｎｅがその目
標回転数に一致するようにエンジントルクＴｅがＦＢ制御される。なお、スリップ回転数
は、搭乗者がエンジン回転数Ｎｅの意図しない吹き上がりを感じ取ったり、違和感を抱い
たりすることがない程度の回転数として予め定められる。したがって、エンジントルクは
図３に示すように、運動方程式に基づいて算出されたトルク（実線で示すトルク）よりも
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大きいトルク（破線で示すトルク）になる。このトルク制御は、エンジン１のスロットル
開度や点火時期を制御することにより行うことができる。
【００３２】
　スイープダウン制御されて低下する解放側クラッチＣ１の油圧に応じて、係合側クラッ
チＣ２の油圧が次第に増大させられる。すなわち、解放側クラッチＣ１の伝達トルク容量
の低下に従って、係合側クラッチＣ２の伝達トルク容量が次第に増大させられる。その結
果、解放側クラッチＣ１が受け持っていたトルクの一部を係合側クラッチＣ２が受け持つ
ようになり、トルク相が開始する（ｔ４時点）。その後、受け持つトルクの大小の関係が
次第に逆転する。このようなクラッチ・ツウ・クラッチ変速において、トルクを受け持つ
クラッチを変更する制御がクラッチの架け替えと称される制御である。
【００３３】
　このクラッチの架け替えを行っている過程では、クラッチトルクやエンジントルクのバ
ラツキが原因で駆動トルクが落ち込み易い。しかしながら、本発明の実施形態での変速制
御装置では、エンジン回転数Ｎｅを同期回転数より高い回転数に維持するように、エンジ
ントルクＴｅのＦＢ制御を行うので、クラッチトルクやエンジントルクＴｅのバラツキの
影響を少なくして駆動トルクの落ち込みを抑制することができる。すなわち、エンジント
ルクＴｅは、同期回転数を維持するトルクより大きいトルクに制御することになるので、
エンジントルクにバラツキがあっても駆動トルクが大きく低下することを回避できる。一
方、クラッチトルクのバラツキによって解放側クラッチＣ１と係合側クラッチＣ２とが共
に大きいトルクを持つ状態（タイアップ状態）の傾向が強くなった場合、自動変速機２と
してはいわゆる内部ロック傾向になって出力軸トルクが低下するが、上記のようにエンジ
ントルクＴｅが同期回転数より高い回転数を維持するトルクに制御されているので、駆動
トルク（出力軸トルク）の低下を抑制することができる。これとは反対にクラッチトルク
のバラツキによって解放側クラッチＣ１と係合側クラッチＣ２との伝達トルク容量が共に
低下傾向になってエンジン回転数Ｎｅが吹き上がりやすい状態になった場合、エンジント
ルクＴｅは、実回転数と同期回転数との差が前述したスリップ回転数になるように制御さ
れるので、クラッチＣ１，Ｃ２での滑りを抑制して目標駆動トルクに近い駆動トルクを設
定することができる。結局、図２を参照して説明した制御を行うように構成された本発明
の実施態様による変速制御装置によれば、クラッチ・ツウ・クラッチ変速であるアップシ
フト際のトルク相で駆動トルクが落ち込むことを防止もしくは抑制することができる。
【００３４】
　スイープダウンされる解放側クラッチＣ１の油圧（伝達トルク容量）が「０」になるな
ど、所定値以下の圧力に達すると（ｔ５時点）、前述した運動方程式に基づくエンジント
ルクＴｅや係合側クラッチＣ２のトルクの制御が終了され、エンジントルクＴｅはその時
点のトルクに維持される。また、係合側クラッチＣ２の油圧（伝達トルク容量）はその時
点以前での増加勾配をもって増大させられる。従って、係合側クラッチＣ２の伝達トルク
容量が十分に大きくなるので、エンジントルクＴｅや伝達トルク容量などにバラツキがあ
っても駆動トルクが落ち込んだりショックが生じたりすることが回避もしくは抑制される
。
【００３５】
　解放側クラッチＣ１の油圧が実質的に「０」になり、かつ係合側クラッチＣ２の油圧が
十分に大きなることにより、エンジン１を含むパワートレーンにおける回転部材の回転数
が変速後の変速段での変速比に応じた回転数（変速後同期回転数）に向けて変化し始める
。そのような回転数の変化に基づいてイナーシャ相の開始が判定される（ｔ６時点）。イ
ナーシャ相の開始によって係合側クラッチＣ２の油圧がその時点の油圧に維持される。ま
た、エンジントルクＴｅはイナーシャ相での制御のために、低下させられる。このエンジ
ントルクＴｅの低下制御は、例えば点火時期を遅角することにより実行される。さらに、
アップシフトでのイナーシャ相では、回転数の低下に伴う運動エネルギーの放出によって
駆動トルクが目標駆動トルクよりも僅かに大きくなる。そして、エンジン回転数Ｎｅが変
速後同期回転数に達することによりアップシフトが終了し（ｔ７時点）、係合側クラッチ
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Ｃ２の油圧は、例えば油圧制御部１０におけるライン圧に相当する圧力に向けて増大させ
られる。
【符号の説明】
【００３６】
　１…エンジン（内燃機関）、　２…自動変速機、　Ｃ１…クラッチ、　Ｃ２…クラッチ
、　３…プロペラシャフト、　４…デファレンシャルギヤ、　５…車軸、　６…駆動輪、
　７…電子制御装置（Ｅ－ＥＣＵ）、　８…車速センサ、　９…アクセル開度センサ、　
１０…油圧制御部、　１１…電子制御装置（Ｔ－ＥＣＵ）。

【図１】 【図２】
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【図３】
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