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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　駆動源と、変速機と、ストローク量に応じたトルクを前記駆動源から前記変速機に伝達
するクラッチ機構と、前記ストローク量を制御するアクチュエータとを備えた車両の制御
装置であって、
　前記ストローク量を検出するための検出手段と、
　前記検出されたストローク量に含まれる波形であって前記駆動源に起因する振動に応じ
た波形の特性値を推定するための推定手段と、
　前記推定された特性値に基づいて前記振動に応じた波形と逆位相の波形を算出し、前記
逆位相の波形に基づいて前記検出されたストローク量を補正するための補正手段と、
　前記補正されたストローク量に基づいて、前記アクチュエータを制御するための手段と
を含む、制御装置。
【請求項２】
　前記推定手段は、前記特性値として、前記振動に応じた波形の振幅および位相を推定す
るための手段を含み、
　前記補正手段は、前記推定された振幅と同じ振幅であって、前記推定された位相と逆位
相の波形を算出し、前記逆位相の波形を前記検出されたストローク量に合成することによ
り、前記検出されたストローク量を補正するための手段を含む、請求項１に記載の制御装
置。
【請求項３】
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　前記制御装置は、前記推定された振幅がしきい値以上であるか否かを判断するための手
段をさらに含み、
　前記補正手段は、前記推定された振幅が前記しきい値以上である場合に、前記検出され
たストローク量を補正するための手段を含む、請求項２に記載の制御装置。
【請求項４】
　前記制御装置は、前記駆動源の回転数を検出するための手段をさらに含み、
　前記推定手段は、前記回転数に応じた時間における前記検出されたストローク量に基づ
いて、前記特性値を推定するための手段を含む、請求項１～３のいずれかに記載の制御装
置。
【請求項５】
　前記制御装置は、
　前記車両の状態に基づいて、前記検出されたストローク量に前記振動に応じた波形が安
定して含まれているか否かを判断するための判断手段と、
　前記振動に応じた波形が安定して含まれていると判断されると、前記推定された特性値
を学習するための手段とをさらに含む、請求項１～４のいずれかに記載の制御装置。
【請求項６】
　前記判断手段は、前記車両が停止している場合に、前記振動に応じた波形が安定して含
まれていると判断するための手段を含む、請求項５に記載の制御装置。
【請求項７】
　前記判断手段は、前記駆動源の状態が安定している場合に、前記振動に応じた波形が安
定して含まれていると判断するための手段を含む、請求項５に記載の制御装置。
【請求項８】
　前記判断手段は、前記クラッチ機構の係合状態が安定している場合に、前記振動に応じ
た波形が安定して含まれていると判断するための手段を含む、請求項５に記載の制御装置
。
【請求項９】
　前記クラッチ機構には、前記駆動源の出力軸と同期して回転するクラッチカバーに接続
されたダイヤフラムスプリングが備えられ、前記アクチュエータには、前記ダイヤフラム
スプリングに接触する可動部が備えられ、
　前記検出手段は、前記可動部の移動量を前記ストローク量として検出するための手段を
含む、請求項１～８のいずれかに記載の制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両の制御に関し、特に、駆動源のトルクを変速機に伝達するクラッチ機構
の状態をアクチュエータにより制御する車両の制御に関する。
【背景技術】
【０００２】
　近年、自動車の変速機として、マニュアル車と同様な変速ギヤ機構およびクラッチ機構
をアクチュエータにより制御して自動変速を行なえるようにした機械式自動変速機が開発
、実用化されている。このようなアクチュエータとしては、たとえばエアや油圧等の流体
圧を用いたシリンダ機構や電気モータが適用される。このような機械式自動変速機では、
いかにしてショックを生じることなく速やかに変速を終了させるかが極めて大きな課題と
なっている。特に、クラッチ接続時の半クラッチ制御は滑らかな変速制御を実現する上で
重要である。クラッチの接続時に、常に最適な半クラッチ状態に設定できるようにして、
ショックやエンジンの吹け上がりやクラッチの早期磨耗等を防止する技術が、たとえば特
開２００３－２７８８０６号公報（特許文献１）に開示されている。
【０００３】
　この公報に開示されたクラッチ制御装置は、エンジンと駆動系との間に介装されたクラ
ッチを断接駆動するクラッチアクチュエータと、クラッチアクチュエータの作動を制御す
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るための制御手段と、エンジンの回転数を検出するためのエンジン回転数検出手段と、ク
ラッチの回転数を検出するためのクラッチ回転数検出手段と、クラッチストロークセンサ
とを備える。制御手段は、クラッチストロークの目標値を設定するための目標値設定手段
と、クラッチの実ストロークが目標値設定手段により設定されたクラッチストロークの目
標値になるようにクラッチアクチュエータに対する制御信号を設定するための制御信号設
定手段とを備える。目標値設定手段は、クラッチ接続時には、エンジン回転数とクラッチ
回転数との差の変化率が所定値となるようにクラッチストローク目標値を設定するととも
に、エンジン回転数とクラッチ回転数との差の変化率が所定値になったらクラッチストロ
ーク目標値を固定するための手段を含む。
【０００４】
　この公報に開示されたクラッチ制御装置によると、目標値設定手段によりクラッチスト
ロークの目標値が設定されるとともに、制御信号設定手段によりクラッチの実ストローク
が目標値設定手段で設定された目標値となるようにクラッチアクチュエータに対する制御
信号が設定される。目標値設定手段では、エンジン回転数とクラッチ回転数との差の変化
率が所定値となるようにクラッチストローク目標値を設定するとともに、エンジン回転数
とクラッチ回転数との差の変化率が所定値になったらクラッチストローク目標値を固定し
クラッチストロークが保持される。その後エンジン回転数とクラッチ回転数とが同期する
と、速やかにクラッチが接続される。このような制御を行なうことにより、クラッチ接続
の前後における加速度変化が防止され、ショックを生じることなく円滑かつ速やかにクラ
ッチを接続することができる。また、エンジンの吹け上がりやクラッチの早期磨耗を防止
することができる。
【特許文献１】特開２００３－２７８８０６号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　ところで、クラッチストロークセンサの取付け位置によっては、エンジン等の駆動源に
起因する振動の影響によりクラッチストロークの検出誤差が生じる場合がある。この検出
誤差の影響によりクラッチによる伝達トルクを適切に制御できず、発進や変速時のフィー
リングが悪化するおそれがある。しかしながら、特許文献１に開示されたクラッチ制御装
置においては、クラッチストロークセンサによるストローク量の検出精度については何ら
言及されていない。
【０００６】
　本発明は、上述の課題を解決するためになされたものであって、その目的は、ストロー
ク量に応じたトルクを駆動源から変速機に伝達するクラッチ機構と、ストローク量を制御
するアクチュエータとを備えた車両において、クラッチ機構による伝達トルクを適切に制
御することができる制御装置を提供することである。
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　第１の発明に係る制御装置は、駆動源と、変速機と、ストローク量に応じたトルクを駆
動源から変速機に伝達するクラッチ機構と、ストローク量を制御するアクチュエータとを
備えた車両を制御する。この制御装置は、ストローク量を検出するための検出手段と、検
出されたストローク量に基づいて、駆動源に起因する振動に関する特性値を推定するため
の推定手段と、推定された特性値に基づいて、検出されたストローク量を補正するための
補正手段と、補正されたストローク量に基づいて、アクチュエータを制御するための手段
とを含む。
【０００８】
　第１の発明によると、検出手段により検出されたストローク量に基づいて、駆動源に起
因する振動に関する特性値が推定される。推定された特性値に基づいて、検出されたスト
ローク量が補正される。そのため、駆動源に起因する振動の影響を除外するように、スト
ローク量を補正することができる。このように補正されたストローク量に基づいて、アク
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チュエータが制御されるので、クラッチ機構による伝達トルクを適切に制御することがで
きる。その結果、ストローク量に応じたトルクを駆動源から変速機に伝達するクラッチ機
構と、ストローク量を制御するアクチュエータとを備えた車両において、クラッチ機構に
よる伝達トルクを適切に制御することができる制御装置を提供することができる。
【０００９】
　第２の発明に係る制御装置においては、第１の発明の構成に加えて、推定手段は、出さ
れたストローク量に含まれる波形であって、振動に応じた波形の特性値を推定するための
手段を含む。補正手段は、推定された特性値に基づいて、振動に応じた波形と逆位相の波
形を算出するための算出手段と、逆位相の波形に基づいて、検出されたストローク量を補
正するための波形補正手段とを含む。
【００１０】
　第２の発明によると、検出されたストローク量に含まれる波形であって、振動に応じた
波形の特性値（たとえば、波形の振幅や位相）が推定される。推定された特性値に基づい
て、振動に応じた波形と逆位相の波形が算出される。この逆位相の波形に基づいて、検出
されたストローク量が補正される。そのため、検出されたストローク量に含まれる波形で
あって、駆動源に起因する振動に応じた波形の影響を打ち消すようにストローク量を補正
することができる。
【００１１】
　第３の発明に係る制御装置においては、第２の発明の構成に加えて、推定手段は、特性
値として、振動に応じた波形の振幅および位相を推定するための手段を含む。算出手段は
、推定された振幅と同じ振幅であって、推定された位相と逆位相の波形を算出するための
手段を含む。波形補正手段は、逆位相の波形を検出されたストローク量に合成することに
より、検出されたストローク量を補正するための手段を含む。
【００１２】
　第３の発明によると、振動に応じた波形の振幅および位相が推定される。推定された振
幅と同じ振幅であって、推定された位相と逆位相の波形が算出され、ストローク量の検出
値に合成される。そのため、駆動源に起因する振動に応じた波形の振幅および位相に応じ
て、ストローク量をより適切に補正することができる。
【００１３】
　第４の発明に係る制御装置は、第３の発明の構成に加えて、推定された振幅がしきい値
以上であるか否かを判断するための手段をさらに含む。波形補正手段は、推定された振幅
がしきい値以上である場合に、検出されたストローク量を補正するための手段を含む。
【００１４】
　第４の発明によると、推定された振幅がしきい値以上である場合にストローク量が補正
される。そのため、ストローク量の検出誤差が大きくクラッチ機構による伝達トルクに大
きな影響を与えると考えられる場合に、ストローク量を補正することができる。さらに、
ストローク量の検出誤差が小さくクラッチ機構による伝達トルクに大きな影響を与えない
と考えられる場合には、ストローク量の補正を行なわずに、波形補正手段の負荷を低減す
ることができる。
【００１５】
　第５の発明に係る制御装置は、第１～４のいずれかの発明の構成に加えて、駆動源の回
転数を検出するための手段をさらに含む。推定手段は、回転数に応じた時間における検出
されたストローク量に基づいて、特性値を推定するための手段を含む。
【００１６】
　第５の発明によると、駆動源の回転数に応じた時間におけるストローク量に基づいて、
特性値が推定される。そのため、たとえば、駆動源の回転の１周期（駆動源の回転数の逆
数）分におけるストローク量に基づいて、特性値を推定することができる。これにより、
駆動源の回転に起因する振動に応じた波形の特性値を、駆動源の回転の１周期という短い
時間で推定することができる。これにより、ストローク量を、駆動源の回転に起因する振
動の影響を除外した適切な値に早期に補正することができる。そのため、クラッチ機構に
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よる伝達トルクを早期に適切な値に制御することができる。
【００１７】
　第６の発明に係る制御装置は、第１～５のいずれかの発明の構成に加えて、車両の状態
に基づいて、検出されたストローク量に振動に応じた波形が安定して含まれているか否か
を判断するための判断手段と、振動に応じた波形が安定して含まれていると判断されると
、推定された特性値を学習するための手段とをさらに含む。
【００１８】
　第６の発明によると、検出されたストローク量に振動に応じた波形が安定して含まれて
いる場合に推定された特性値は、外乱などの影響がなく、振動に応じた実波形の特性値に
より近い値であると考えられる。そこで、振動に応じた波形が安定して含まれている場合
、推定された特性値が学習される。そのため、検出されたストローク量に振動に応じた波
形が安定して含まれていない場合であっても、学習された適切な特性値に基づいて、スト
ローク量を適切に補正することができる。
【００１９】
　第７の発明に係る制御装置においては、第６の発明の構成に加えて、判断手段は、車両
が停止している場合に、振動に応じた波形が安定して含まれていると判断するための手段
を含む。
【００２０】
　第７の発明によると、車両が停止している場合に、振動に応じた波形が安定して含まれ
ていると判断される。これにより、車両の走行に起因する振動の影響が含まれない特性値
を学習することができる。そのため、車両が走行している場合であっても、ストローク量
を適切に補正することができる。
【００２１】
　第８の発明に係る制御装置においては、第６の発明の構成に加えて、判断手段は、駆動
源の状態が安定している場合に、振動に応じた波形が安定して含まれていると判断するた
めの手段を含む。
【００２２】
　第８の発明によると、駆動源の状態が安定している場合に、振動に応じた波形が安定し
て含まれていると判断される。これにより、駆動源の状態変化（たとえば、駆動源の回転
数の変化）に起因する振動の影響が含まれない特性値を学習することができる。そのため
、駆動源の回転数が変化して駆動源の状態が安定していない場合であっても、駆動源の１
回転ごとに生じる振動の影響を適切に除外するようにストローク量を補正することができ
る。
【００２３】
　第９の発明に係る制御装置においては、第６の発明の構成に加えて、判断手段は、クラ
ッチ機構の係合状態が安定している場合に、振動に応じた波形が安定して含まれていると
判断するための手段を含む。
【００２４】
　第９の発明によると、クラッチ機構の係合状態が安定している場合に、振動に応じた波
形が安定して含まれていると判断される。これにより、クラッチ機構の係合状態の変化（
たとえば、クラッチ機構の係合圧の変化）に起因する振動の影響が含まれない特性値を学
習することができる。そのため、クラッチ機構の係合圧が変化してクラッチ機構の係合状
態が安定していない場合であっても、ストローク量を適切に補正することができる。
【００２５】
　第１０の発明に係る制御装置においては、第１～９のいずれかの発明の構成に加えて、
クラッチ機構には、駆動源の出力軸と同期して回転するクラッチカバーに接続されたダイ
ヤフラムスプリングが備えられる。アクチュエータには、ダイヤフラムスプリングに接触
する可動部が備えられる。検出手段は、可動部の移動量をストローク量として検出するた
めの手段を含む。
【００２６】
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　第１０の発明によると、駆動源の出力軸、クラッチカバーおよびダイヤフラムスプリン
グを経由して、アクチュエータの可動部に伝達される駆動源の振動の影響を除外するよう
に、ストローク量を補正することができる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００２７】
　以下、図面を参照しつつ、本発明の実施の形態について説明する。以下の説明では、同
一の部品には同一の符号を付してある。それらの名称および機能も同じである。したがっ
て、それらについての詳細な説明は繰返さない。
【００２８】
　図１を参照して、本実施の形態に係る制御装置を備えた車両全体の制御ブロック図を説
明する。なお、本発明に係る制御装置を適用できる車両は、駆動源のトルクを変速機に伝
達するクラッチ機構の状態をアクチュエータにより制御する車両であれば、図１に示す車
両に限定されず、他の態様を有する車両であってもよい。また、駆動源は、エンジンに限
定されずモータであってもよい。この車両は、ＦＲ（Front engine Rear drive）車両で
ある。なお、ＦＲ以外の車両であってもよい。
【００２９】
　車両は、エンジン１００と、クラッチ機構２００と、アクチュエータ３００と、機械式
自動変速機４００と、減速機５００と、ドライブシャフト６００と、駆動輪７００と、Ｅ
ＣＵ８００とを含む。
【００３０】
　エンジン１００は、インジェクタ（図示せず）から噴射された燃料をシリンダ（図示せ
ず）の燃焼室内で燃焼させるガソリンエンジンである。燃焼によりシリンダ内のピストン
が押し下げられて、クランクシャフト１１０が回転させられる。
【００３１】
　クラッチ機構２００は、エンジン１００と機械式自動変速機４００との間に設けられる
。クラッチ機構２００は、アクチュエータ３００の作動により、クランクシャフト１１０
に伝達されたエンジン１００のトルク（エンジントルク）ＴＥを、入力軸４１０を経由さ
せて機械式自動変速機４００に伝達する。クラッチ機構２００により伝達されるトルクの
大きさは、アクチュエータ３００により制御される。
【００３２】
　アクチュエータ３００は、ＥＣＵ８００からの制御信号に応じて作動して、上述のよう
に、クラッチ機構２００により伝達されるトルクの大きさを制御する。なお、クラッチ機
構２００およびアクチュエータ３００については後に詳述する。
【００３３】
　機械式自動変速機４００は、クラッチ機構２００および入力軸４１０を経由してクラン
クシャフト１１０に接続される。機械式自動変速機４００は、変速用アクチュエータとし
て、セレクト方向およびシフト方向にそれぞれギヤシフト部材を駆動する電動モータ（図
示せず）を備えている。変速操作時には、電動モータの作動によりギヤシフト部材を駆動
して、内部のギヤ機構の噛合状態を切り替えることにより、所望のギヤ段を形成し、クラ
ンクシャフト１１０の回転数を所望の回転数に変速する。
【００３４】
　機械式自動変速機４００の出力軸４２０は、減速機５００に接続される。減速機５００
は、スプライン嵌合などによってドライブシャフト６００に接続される。ドライブシャフ
ト６００を経由して、左右の駆動輪７００に動力が伝達される。
【００３５】
　ＥＣＵ８００には、エンジン回転数センサ８１０と、ストロークセンサ８２０と、入力
軸回転数センサ８３０と、出力軸回転数センサ８４０とがハーネスなどを介在させて接続
されている。これらの他に、ＥＣＵ８００には、車速センサ、シフトレバーのシフトポジ
ションセンサ、アクセルペダルのアクセル開度センサ、ブレーキペダルのストロークセン
サ、電子スロットルバルブのスロットル開度センサ（いずれも図示せず）などが接続され



(7) JP 4910852 B2 2012.4.4

10

20

30

40

50

ている。
【００３６】
　エンジン回転数センサ８１０は、クランクシャフト１１０の回転数（エンジン回転数）
ＮＥを検出し、検出結果を表わす信号をＥＣＵ８００に送信する。
【００３７】
　ストロークセンサ８２０は、クラッチ機構２００におけるストローク量ＳＸを検出し、
検出結果を表わす信号をＥＣＵ８００に送信する。なお、ストローク量ＳＸについては、
後に詳述する。
【００３８】
　入力軸回転数センサ８３０は、機械式自動変速機４００の入力軸回転数ＮＩＮを検出し
、検出結果を表わす信号をＥＣＵ８００に送信する。
【００３９】
　出力軸回転数センサ８４０は、機械式自動変速機４００の出力軸回転数ＮＯＵＴを検出
し、検出結果を表わす信号をＥＣＵ８００に送信する。
【００４０】
　ＥＣＵ８００は、エンジン回転数センサ８１０、ストロークセンサ８２０、入力軸回転
数センサ８３０、出力軸回転数センサ８４０、その他のセンサ類などから送られてきた信
号、ＲＯＭ（Read Only Memory）に記憶されたマップおよびプログラムに基づいて、車両
が所望の走行状態となるように、機器類を制御する。
【００４１】
　図２～図４を参照して、クラッチ機構２００およびアクチュエータ３００について説明
する。
【００４２】
　クラッチ機構２００は、クランクシャフト１１０に接続されたフライホイール２１０と
、フライホイール２１０に固定されたクラッチカバー２２０と、入力軸４１０に接続され
たクラッチディスク２３０と、フライホイール２１０とによってクラッチディスク２３０
を挟圧するプレッシャープレート２４０と、ダイヤフラムスプリング２５０とを含む。
【００４３】
　ダイヤフラムスプリング２５０は、クラッチカバー２２０の内周端に複数設けられた折
り曲げ部に設けられた１組のリング２６０を経由して挟圧されることによりクラッチカバ
ー２２０に取り付けられる。ダイヤフラムスプリング２５０の外周端２５２は、プレッシ
ャープレート２４０の突起部２４２と当接する。ダイヤフラムスプリング２５０には、図
４に示すように、複数のスリット２５６が内周端２５４側からリング２６０によって挟持
されている位置まで設けられる。
【００４４】
　アクチュエータ３００は、内部を入力軸４１０が貫通する本体部３０２と、本体部３０
２に挿入された移動部３０４と、移動部３０４を入力軸４１０の軸方向に移動させる油圧
回路３１０とを含む。移動部３０４の端部は、ダイヤフラムスプリング２５０の内周端２
５４と当接する。移動部３０４は、油圧回路３１０から供給される油圧に応じて、ダイヤ
フラムスプリング２５０側の方向（図２の矢印に示したＸ方向）移動する。なお、アクチ
ュエータ３００は油圧式であることに限定されず、たとえば、電動式としてもよい。
【００４５】
　図２に示すように、移動部３０４を初期状態にしてダイヤフラムスプリング２５０の内
周端２５４をアクチュエータ３００側へ変位させると、ダイヤフラムスプリング２５０の
外周端２５２がプレッシャープレート２４０側へ移動する。そのため、クラッチディスク
２３０がプレッシャープレート２４０とフライホイール２１０とにより挟圧される。これ
により、クラッチ機構２００がエンジントルクＴＥを機械式自動変速機４００に伝達する
状態（以下、このようなクラッチ機構２００の状態を動力伝達状態とも記載する）になる
。
【００４６】
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　図３に示すように、移動部３０４をＸ方向に移動させてダイヤフラムスプリング２５０
の内周端２５４をプレッシャープレート２４０側へ変位させると、ダイヤフラムスプリン
グ２５０はリング２６０を支点として反り返り、ダイヤフラムスプリング２５０の外周端
２５２がプレッシャープレート２４０と反対側へ移動する。そのため、プレッシャープレ
ート２４０がクラッチディスク２３０から離れる方向に移動するので、クラッチディスク
２３０が挟圧されなくなる。これにより、クラッチ機構２００がエンジントルクＴＥを機
械式自動変速機４００に伝達しない状態（以下、このようなクラッチ機構２００の状態を
動力遮断状態とも記載する）になる。
【００４７】
　ストロークセンサ８２０は、アクチュエータ３００の本体部３０２に設けられ、移動部
３０４の移動量ＳＸ（以下、ストローク量ＳＸとも記載する）を検出する。
【００４８】
　本実施の形態において、ＥＣＵ８００は、ストロークセンサ８２０により検出されたス
トローク量ＳＸにより、クラッチ機構２００による伝達トルク（クラッチ伝達トルク）Ｔ
Ｃを推定する。たとえば、ＥＣＵ８００は、図５に示すようなストローク量ＳＸをパラメ
ータとするクラッチ伝達トルクＴＣのマップを予め記憶しておき、ストロークセンサ８２
０により検出されたストローク量ＳＸとこのマップとに基づいて、クラッチ伝達トルクＴ
Ｃを推定する。
【００４９】
　ところが、移動部３０４の端部がダイヤフラムスプリング２５０の内周端２５４と当接
しているため、エンジン１００の振動が内周端２５４を経由して移動部３０４に伝達され
てしまい、ストローク量ＳＸの検出精度が悪化する場合が考えられる。特に、複数の内周
端２５４のＸ方向の位置がばらついていると、エンジン１００が回転するたびに、ストロ
ーク量ＳＸの検出値が増減し、正確なストローク量ＳＸを検出することができない場合が
ある。
【００５０】
　そこで、本実施の形態においては、エンジン１００に起因する振動に関する特性値を推
定し、推定された特性値に基づいて、検出されたストローク量ＳＸを補正する。
【００５１】
　図６を参照して、本実施の形態に係る制御装置の機能ブロック図について説明する。図
６に示すように、この制御装置は、学習時間算出部８５０と、学習条件判断部８６０と、
振動学習部８７０と、ストローク量補正部８８０と、アクチュエータ制御部８９０とを含
む。
【００５２】
　学習時間算出部８５０は、エンジン回転数センサ８１０からのエンジン回転数ＮＥに基
づいて、エンジン１００に起因する振動に応じた波形の学習時間ＴＳを算出する。
【００５３】
　学習条件判断部８６０は、エンジン回転数センサ８１０からのエンジン回転数ＮＥ、入
力軸回転数センサ８３０からの入力軸回転数ＮＩＮ、出力軸回転数センサ８４０からの出
力軸回転数ＮＯＵＴに基づいて、学習条件が成立しているか否かを判断する。
【００５４】
　振動学習部８７０は、学習時間算出部８５０からの学習時間ＴＳ、学習条件判断部８６
０の判断結果およびストロークセンサ８２０からのストローク量ＳＸに基づいて、エンジ
ン１００に起因する振動に応じた波形の特性値を学習する。
【００５５】
　ストローク量補正部８８０は、振動学習部８７０が学習した特性値およびストロークセ
ンサ８２０からのストローク量ＳＸに基づいて、ストローク量ＳＸの検出値を補正する。
【００５６】
　アクチュエータ制御部８９０は、ストローク量ＳＸに基づいて、アクチュエータ３００
を制御する信号を送信する。
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【００５７】
　このような機能ブロックを有する本実施の形態に係る制御装置は、デジタル回路やアナ
ログ回路の構成を主体としたハードウェアでも、ＥＣＵに含まれるＣＰＵ（Central Proc
essing Unit）およびメモリとメモリから読み出されてＣＰＵで実行されるプログラムと
を主体としたソフトウェアでも実現することが可能である。一般的に、ハードウェアで実
現した場合には動作速度の点で有利で、ソフトウェアで実現した場合には設計変更の点で
有利であると言われている。以下においては、ソフトウェアとして制御装置を実現した場
合を説明する。なお、このようなプログラムを記録した記録媒体についても本発明の一態
様である。
【００５８】
　図７を参照して、本実施の形態に係る制御装置であるＥＣＵ８００が、エンジン１００
に起因する振動に応じた波形の特性値（位相基準タイミングＡおよび振幅Ｂ）を学習する
際に実行するプログラムの制御構造について説明する。なお、このプログラムは、予め定
められたサイクルタイムで繰り返し実行される。
【００５９】
　ステップ（以下、ステップをＳと略す）１００にて、ＥＣＵ８００は、エンジン回転数
センサ８１０からのエンジン回転数ＮＥ、入力軸回転数センサ８３０からの入力軸回転数
ＮＩＮ、出力軸回転数センサ８４０からの出力軸回転数ＮＯＵＴのモニタを開始する。
【００６０】
　Ｓ１０２にて、ＥＣＵ８００は、学習条件が成立したか否かを判断する。たとえば、Ｅ
ＣＵ８００は、車両が停車している場合、エンジン回転数ＮＥがアイドル回転数に制御さ
れている場合、クラッチ機構２００が動力遮断状態である場合、およびクラッチ機構２０
０が動力伝達状態でありかつクラッチディスク２３０がフライホイール２１０と同期して
いる場合のいずれかの場合に、学習条件が成立したと判断する。なお、ストロークセンサ
８２０により検出されるストローク量ＳＸに、エンジン１００に起因する振動に応じた波
形が安定して含まれていると考えられる場合に学習条件が成立したと判断するのであれば
、学習条件が成立したか否かの判断方法はこれに限定されない。学習条件が成立したと判
断すると（Ｓ１０２にてＹＥＳ）、処理はＳ１０４に移される。そうでないと（Ｓ１０２
にてＮＯ）、この処理は終了する。
【００６１】
　Ｓ１０４にて、ＥＣＵ８００は、エンジン回転数ＮＥに基づいて、学習時間ＴＳを算出
する。ＥＣＵ８００は、１／ＮＥ（クランクシャフト１１０の回転周期）を学習時間ＴＳ
として算出する。なお、学習時間ＴＳの算出方法はこれに限定されない。
【００６２】
　Ｓ１０６にて、ＥＣＵ８００は、ストロークセンサ８２０からのストローク量ＳＸのモ
ニタを開始する。
【００６３】
　Ｓ１０８にて、ＥＣＵ８００は、ストローク量ＳＸのモニタを開始してから学習時間Ｔ
Ｓが経過したか否かを判断する。学習時間ＴＳが経過すると（Ｓ１０８にてＹＥＳ）、処
理はＳ１１０に移される。そうでないと（Ｓ１０８にてＮＯ）、学習時間ＴＳが経過する
まで待つ。
【００６４】
　Ｓ１１０にて、ＥＣＵ８００は、エンジン１００に起因する振動に応じた波形の位相基
準タイミングＡを推定する。ＥＣＵ８００は、学習時間ＴＳにおけるストローク量ＳＸの
最大値が検出されたタイミングを、位相基準タイミングＡと推定する。
【００６５】
　Ｓ１１２にて、ＥＣＵ８００は、エンジン１００に起因する振動に応じた波形の振幅Ｂ
を推定する。ＥＣＵ８００は、学習時間ＴＳにおけるストローク量ＳＸの最大値と最小値
との差を、振幅Ｂと推定する。
【００６６】
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　Ｓ１１４にて、ＥＣＵ８００は、位相基準タイミングＡおよび振幅Ｂが適切な値である
か否かを判断する。たとえば、ＥＣＵ８００は、ストローク量ＳＸの最大値が単調増加中
に検出され、検出後において単調減少し、ストローク量ＳＸの最小値が単調減少中に検出
され、検出後において単調増加し、かつ今回の最大値と以前の最大値との差および今回の
最小値と以前の最小値との差がそれぞれ許容範囲内である場合に、位相基準タイミングＡ
および振幅Ｂが適切な値であると判断する。適切な値であると（Ｓ１１４にてＹＥＳ）、
処理はＳ１１６に移される。そうでないと（Ｓ１１４にてＮＯ）、この処理は終了する。
【００６７】
　Ｓ１１６にて、ＥＣＵ８００は、位相基準タイミングＡおよび振幅Ｂを、エンジン１０
０に起因する振動に応じた波形の特性値として学習する。
【００６８】
　図８を参照して、本実施の形態に係る制御装置であるＥＣＵ８００が、ストローク量Ｓ
Ｘに基づいて、アクチュエータ３００を制御する際に実行するプログラムの制御構造につ
いて説明する。なお、このプログラムは、予め定められたサイクルタイムで繰り返し実行
される。
【００６９】
　Ｓ２００にて、ＥＣＵ８００は、ストロークセンサ８２０からのストローク量ＳＸを検
出する。
【００７０】
　Ｓ２０２にて、ＥＣＵ８００は、学習した振幅Ｂがしきい値より大きいか否かを判断す
る。このしきい値は、振幅Ｂの大きさがストローク量ＳＸの検出精度（すなわちクラッチ
伝達トルクＴＣの推定精度）に与える影響度合いに基づいて設定される。振幅Ｂがしきい
値より大きいと（Ｓ２０２にてＹＥＳ）、処理はＳ２０４に移される。そうでないと（Ｓ
２０２にてＮＯ）、処理はＳ２１２に移される。
【００７１】
　Ｓ２０４にて、ＥＣＵ８００は、学習した位相基準タイミングＡからの経過時間ＴＡを
算出する。
【００７２】
　Ｓ２０６にて、ＥＣＵ８００は、エンジン１００に起因する振動に応じた波形Ｃを算出
する。たとえば、ＥＣＵ８００は、波形Ｃを余弦波に近似して、（Ｂ／２）×ｃｏｓ（ω
×ＴＡ）と算出する。ここで、ωは、２π×（ＮＥ／６０）である。以下の説明について
も同様である。なお、波形Ｃの算出方法はこれに限定されない。
【００７３】
　Ｓ２０８にて、ＥＣＵ８００は、波形Ｃの逆位相の波形Ｄを算出する。たとえば、ＥＣ
Ｕ８００は、波形Ｄを（Ｂ／２）×ｃｏｓ（ω×ＴＡ＋π）と算出する。なお、波形Ｄの
算出方法はこれに限定されない。
【００７４】
　Ｓ２１０にて、ＥＣＵ８００は、波形Ｄに基づいて、ストローク量ＳＸを補正する。Ｅ
ＣＵ８００は、ストローク量ＳＸが検出されたタイミングにおける波形Ｄの値を算出し、
ストローク量ＳＸの検出値に合成する。
【００７５】
　Ｓ２１２にて、ＥＣＵ８００は、ストローク量ＳＸに基づいて、アクチュエータ３００
を制御する。
【００７６】
　以上のような構造およびフローチャートに基づく、本実施の形態に係るＥＣＵ８００に
より補正されるストローク量ＳＸについて説明する。
【００７７】
　上述のように、たとえば、ダイヤフラムスプリング２５０の内周端２５４のＸ方向の位
置がばらついていると、エンジン１００が回転するたびに、ストローク量ＳＸの検出値が
増減し、正確なストローク量ＳＸを検出することができない場合がある。



(11) JP 4910852 B2 2012.4.4

10

20

30

40

50

【００７８】
　そこで、車両が停車している場合、エンジン回転数ＮＥがアイドル回転数に制御されて
いる場合、クラッチ機構２００が動力遮断状態である場合、およびクラッチ機構２００が
動力伝達状態でありかつクラッチディスク２３０がフライホイール２１０と同期している
場合のいずれかの場合に、学習条件が成立したと判断され（Ｓ１０２にてＹＥＳ）、以降
のエンジン１００に起因する振動に応じた波形の学習が開始される。そのため、車両の走
行に起因する振動の影響や、エンジン回転数ＮＥの変化に起因する振動の影響、クラッチ
機構２００のクラッチディスク２３０の挟圧値の変化に起因する振動の影響などを含まな
い波形の学習が可能となる。これにより、エンジン１００の１回転ごとの振動に応じた波
形を適切に学習することができる。
【００７９】
　学習条件が成立したと判断されると（Ｓ１０２にてＹＥＳ）、クランクシャフト１１０
の回転周期（１／ＮＥ）が学習時間ＴＳとして算出される（Ｓ１０４）。図９（Ａ）に示
すように、学習時間ＴＳが経過するまでストロークセンサ８２０からのストローク量ＳＸ
がモニタされ（Ｓ１０６、Ｓ１０８にてＮＯ）、学習時間ＴＳにおけるストローク量ＳＸ
の最大値が位相基準タイミングＡと推定され（Ｓ１１０）、最大値と最小値との差が振幅
Ｂと推定される（Ｓ１１２）。このように、エンジン１００に起因する振動に応じた波形
の特性値を、エンジン１００の回転の１周期という極めて短い時間で推定することができ
る。これにより、以降のストローク量の補正を早期に行なうことが可能となる。
【００８０】
　位相基準タイミングＡおよび振幅Ｂが、エンジン１００に起因する振動に応じた波形の
特性値として学習される（Ｓ１１６）。その後、学習した振幅Ｂがしきい値より大きいと
（Ｓ２０２にてＹＥＳ）、学習した位相基準タイミングＡからの経過時間ＴＡが算出され
（Ｓ２０４）、図９（Ｂ）の一点鎖線に示すように、エンジン１００に起因する振動に応
じた波形Ｃが（Ｂ／２）×ｃｏｓ（ω×ＴＡ）と算出される（Ｓ２０６）。さらに、図９
（Ｂ）の二点鎖線に示すように、波形Ｃの逆位相の波形Ｄが（Ｂ／２）×ｃｏｓ（ω×Ｔ
Ａ＋π）と算出される（Ｓ２０８）。図９（Ａ）に示すように、ストローク量ＳＸの検出
値に波形Ｄの値が合成される（Ｓ２１０）。そのため、ストローク量の補正値は、ストロ
ーク量ＳＸの検出値に含まれる波形Ｃの影響が打ち消された適切な値となる。このように
補正されたストローク量ＳＸに基づいて、アクチュエータ３００が制御される（Ｓ２１２
）。そのため、クラッチ機構２００による伝達トルクを適切に制御することができる。
【００８１】
　なお、学習した振幅Ｂがしきい値より小さい場合（Ｓ２０２にてＮＯ）、ストローク量
ＳＸの検出誤差が小さくクラッチ伝達トルクＴＣに大きな影響を与えないと考えられるた
め、ストローク量ＳＸを補正せずに、ストローク量ＳＸの検出値に基づいて、アクチュエ
ータ３００が制御される（Ｓ２１２）。これにより、ＥＣＵ８００の負荷を低減すること
ができる。
【００８２】
　以上のように、本実施の形態に係る制御装置によれば、ストロークセンサにより検出さ
れたストローク量ＳＸに基づいて、エンジンに起因する振動に関する特性値が推定される
。推定された特性値に基づいて、ストローク量ＳＸが補正される。そのため、エンジンに
起因する振動の影響を除外するように、ストローク量ＳＸを補正することができる。この
ように補正されたストローク量ＳＸに基づいて、アクチュエータが制御される。そのため
、クラッチ伝達トルクＴＣを適切な値に制御することができる。
【００８３】
　今回開示された実施の形態はすべての点で例示であって制限的なものではないと考えら
れるべきである。本発明の範囲は上記した説明ではなくて特許請求の範囲によって示され
、特許請求の範囲と均等の意味および範囲内でのすべての変更が含まれることが意図され
る。
【図面の簡単な説明】
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【００８４】
【図１】本発明の実施の形態に係る制御装置が適用される車両全体の制御ブロック図であ
る。
【図２】本発明の実施の形態に係るクラッチ機構およびアクチュエータの断面図（その１
）である。
【図３】本発明の実施の形態に係るクラッチ機構およびアクチュエータの断面図（その２
）である。
【図４】本発明の実施の形態に係るクラッチカバーおよびダイヤフラムスプリングを示す
図である。
【図５】ストローク量とクラッチ伝達トルクとの関係を示す図である。
【図６】本発明の実施の形態に係るＥＣＵの制御ブロック図である。
【図７】本発明の実施の形態に係るＥＣＵの制御構造を示すフローチャート（その１）で
ある。
【図８】本発明の実施の形態に係るＥＣＵの制御構造を示すフローチャート（その２）で
ある。
【図９】ストローク量ＳＸの補正値のタイミングチャートである。
【符号の説明】
【００８５】
　１００　エンジン、１１０　クランクシャフト、２００　クラッチ機構、２１０　フラ
イホイール、２２０　クラッチカバー、２３０　クラッチディスク、２４０　プレッシャ
ープレート、２４２　突起部、２５０　ダイヤフラムスプリング、２５２　外周端、２５
４　内周端、２５６　スリット、２６０　リング、３００　アクチュエータ、３０２　本
体部、３０４　移動部、３１０　油圧回路、４００　機械式自動変速機、４１０　入力軸
、４２０　出力軸、５００　減速機、６００　ドライブシャフト、７００　駆動輪、８０
０　ＥＣＵ、８１０　エンジン回転数センサ、８２０　ストロークセンサ、８３０　入力
軸回転数センサ、８４０　出力軸回転数センサ、８５０　学習時間算出部、８６０　学習
条件判断部、８７０　振動学習部、８８０　ストローク量補正部、８９０　アクチュエー
タ制御部。
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