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(57)【要約】
　
【課題】ＤＣＴの乾式クラッチにおいて、スリップによ
って伝達される正確なトルク値を推定するための変速機
クラッチトルク推定方法を提供する。
【解決手段】センサーで測定されたエンジン角速度、デ
ータマップにより導出されたエンジン静トルク、及び走
行負荷による負荷トルクからエンジン過渡トルクを導出
するエラー補正段階と、エンジン静トルク及び前記エン
ジン過渡トルクからエンジン角速度推定値を導出する角
速度導出段階と、エンジン角速度推定値とエンジン角速
度との差から、変速機クラッチのスリップによるクラッ
チトルク推定値を導出する結果導出段階と、を含むこと
を特徴とする。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　センサーにより測定されたエンジン角速度、データマップから導出されたエンジン静ト
ルク、及び走行負荷による負荷トルクからエンジン過渡トルクを導出するエラー補正段階
と、
　エンジン静トルク及びエンジン過渡トルクからエンジン角速度推定値を導出する角速度
導出段階と、
　エンジン角速度推定値とエンジン角速度との差から、変速機クラッチのスリップによる
クラッチトルク推定値を導出する結果導出段階と、
　を含んでなることを特徴とする変速機クラッチトルク推定方法。
【請求項２】
　角速度導出段階は、結果導出段階で推定されたクラッチトルク推定値のフィードバック
を受け、エンジン静トルク、エンジン過渡トルク、及びクラッチトルク推定値を合わせて
考慮してエンジン角速度推定値を導出することを特徴とする請求項１に記載の変速機クラ
ッチトルク推定方法。
【請求項３】
　エラー補正段階は、エンジン角速度の積分及びエンジン慣性モーメントを用いてエンジ
ン出力トルクを導出し、エンジン出力トルク、エンジン静トルク、及び負荷トルクからエ
ンジン過渡トルクを導出することを特徴とする請求項１に記載の変速機クラッチトルク推
定方法。
【請求項４】
　エラー補正段階は、エンジン出力トルクからエンジン静トルクを除算し、負荷トルクを
加算してエンジン過渡トルクを導出することを特徴とする請求項３に記載の変速機クラッ
チトルク推定方法。
【請求項５】
　エラー補正段階は、導出されたエンジン過渡トルクを低域通過フィルタリングしてエン
ジン過渡トルクの最終結果として導出することを特徴とする請求項１に記載の変速機クラ
ッチトルク推定方法。
【請求項６】
　角速度導出段階は、エンジン静トルクとエンジン過渡トルクとを合算し、エンジン慣性
モーメントを用いてエンジン角速度推定値を逆に導出することを特徴とする請求項１に記
載の変速機クラッチトルク推定方法。
【請求項７】
　過渡状態におけるエンジン過渡トルクに該当するエンジン過渡トルクを導出するエラー
補正段階と、
　エンジン静トルク及びエンジン過渡トルクからエンジン角速度推定値を導出する角速度
導出段階と、
　エンジン角速度推定値とエンジン角速度の差異から変速機クラッチのスリップによるク
ラッチトルク推定値を導出する結果導出段階と、
　を含むことを特徴とする変速機クラッチトルク推定方法。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、変速機クラッチトルク推定方法に係り、より詳しくは、ＤＣＴの乾式クラッ
チにおいて、スリップによって伝達されるトルク値を正確に推定するための変速機クラッ
チトルク推定方法に関する。
【背景技術】
【０００２】
　最近、自動変速機の運転便宜性と、手動変速機の高燃費性能及び高動力効率性と、を同
時に達成することが可能なデュアルクラッチ変速機（ＤＣＴ）の開発が盛んに行われてい
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る。ＤＣＴは、手動変速機システムをベースとする自動化変速機であって、２つのトルク
伝達軸を有し、トルクコンバータなしでクラッチを自動制御するシステムにであって、燃
費効率が高いという利点がある。ところが、乾式クラッチを用いるＤＣＴシステムは、ト
ルクコンバータなしでクラッチを直ちに締結するため、クラッチ制御性能が車両の発進及
び変速性能を左右する。しかも、クラッチディスク摩擦面に発生する伝達トルクを直接測
定することが不可能であるため、車両に取り付けられた既存のセンサーのセンサー値情報
を活用してクラッチ伝達トルク値を推定することが重要となる。
【０００３】
　既存のクラッチトルク予測方法は、制御工学の観測者理論（ｏｂｓｅｒｖｅｒ　ｔｈｅ
ｏｒｙ）を活用する方法が使用されている。この方法は、エンジントルクをベースとして
、クラッチディスクスリップの際に発生する伝達トルクを計算する方法である。この際、
ＥＣＵ（エンジンコントロールユニット）から出力されるエンジントルク値は、静的状態
で反復実験によって得たデータをベースとする。しかし、クラッチトルク情報が必要な時
点は、クリープ／発進など、常にエンジンの過渡状態に該当するので、ＥＣＵの提供する
エンジントルク値と実際のトルク値との間に差が生ずる。よって、不確実なエンジントル
ク値から得られたクラッチトルク予測値もエラーを持つという問題点がある。
【０００４】
　本発明は、不確実なエンジントルクモデルのエラーを補正して正確なクラッチトルク値
を予測する方法を提供する。　
　前述の発明の背景となる技術として説明された事項は、本発明の背景に関する理解促進
のためのものに過ぎず、当該技術分野における通常の知識を有する者に既に知られている
従来の技術に該当することを認めるものと受け入れてはならない。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００５】
【特許文献１】韓国特許公開第１０－２０１３－００６００７１号明細書
【特許文献２】特開２０１３－１９５１４号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００６】
　本発明の目的は、変速機クラッチ、特に、ＤＣＴの乾式クラッチにおいて、スリップに
よって伝達される正確なトルク値を推定するための変速機クラッチトルク推定方法を提供
することにある。
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　上記目的を達成するための本発明の変速機クラッチトルク推定方法は、センサーにより
測定されたエンジン角速度、データマップから導出されたエンジン静トルク、及び走行負
荷による負荷トルクからエンジン過渡トルクを導出するエラー補正段階と、エンジン静ト
ルク及びエンジン過渡トルクからエンジン角速度推定値を導出する角速度導出段階と、エ
ンジン角速度推定値とエンジン角速度との差から、変速機クラッチのスリップによるクラ
ッチトルク推定値を導出する結果導出段階と、を含んでなることを特徴とする。
【０００８】
　前記角速度導出段階は、結果導出段階で推定されたクラッチトルク推定値のフィードバ
ックを受け、エンジン静トルク、エンジン過渡トルク、及びクラッチトルク推定値を合わ
せて考慮してエンジン角速度推定値を導出することができる。
【０００９】
　前記エラー補正段階は、エンジン角速度の積分及びエンジン慣性モーメントを用いてエ
ンジン出力トルクを導出し、エンジン出力トルク、エンジン静トルク、及び負荷トルクか
らエンジン過渡トルクを導出することができる。
【００１０】
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　また、エラー補正段階は、エンジン出力トルクからエンジン静トルクを除算し、負荷ト
ルクを加算してエンジン過渡トルクを導出することができる。
　また、エラー補正段階は、導出されたエンジン過渡トルクを低域通過フィルタリングし
てエンジン過渡トルクの最終結果として導出することができる。
【００１１】
　また、角速度導出段階は、エンジン静トルクとエンジン過渡トルクとを合算し、エンジ
ン慣性モーメントを用いてエンジン角速度推定値を逆に導出することができる。
【発明の効果】
【００１２】
　上述したような構造を持つ変速機クラッチトルク推定方法によれば、クラッチ、特にＤ
ＣＴの乾式クラッチにおいて、スリップにより伝達される正確なトルク値を推定すること
ができる。
【図面の簡単な説明】
【００１３】
【図１】本発明の一実施例に係る変速機クラッチトルク推定方法のブロック図である。
【図２】本発明の一実施例に係る変速機クラッチトルク推定方法の順序図である。
【発明を実施するための形態】
【００１４】
　以下に添付図面を参照しながら、本発明の好適な実施例に係る変速機クラッチトルク推
定方法について説明する。
　図１は本発明の一実施例に係る変速機クラッチトルク推定方法のブロック図であり、図
２は本発明の一実施例に係る変速機クラッチトルク推定方法の順序図である。
【００１５】
　本発明に係る変速機クラッチ推定方法は、センサーにより測定されたエンジン角速度、
データマップから導出されたエンジン静トルク、及び走行負荷による負荷トルクからエン
ジン過渡トルクを導出するエラー補正段階と、エンジン静トルク及びエンジン過渡トルク
からエンジン角速度推定値を導出する角速度導出段階と、エンジン角速度推定値とエンジ
ン角速度の差異から変速機クラッチのスリップによるクラッチトルク推定値を導出する結
果導出段階と、を含んでなる。
【００１６】
　図１に示すように、エンジンシステムの場合、ダイナミックな観点からみれば、エンジ
ン静トルクＴｅ＿ＴＱＩとエンジン過渡トルクδｅとがエンジンの総発生トルクとして規
定され、これから走行負荷による実際負荷トルクＴＬと変速機クラッチのスリップによる
実際クラッチトルクＴＣの損失とが発生した後、フライホイール側に出力される。フライ
ホイールには速度センサーが設けられ、実際のエンジン角速度Ｗｅが測定される。
【００１７】
　すなわち、ペダル踏み込み量ＡＰＳ、及びフライホイール側の速度センサーで測定され
たエンジン角速度Ｗｅの入力を受け、これを、エンジンＥＣＵに予め試験値として設けら
れたデータマップに代入することにより、定常状態（ＳＴＥＡＤＹ　ＳＴＡＴＥ）のエン
ジン静トルクＴｅ＿ＴＱＩを得ることができる。そのエンジン静トルクＴｅ＿ＴＱＩにエ
ンジン過渡トルクδｅが加わって実際エンジンの駆動トルクが構成される。
【００１８】
　したがって、変速機のクラッチスリップトルクを正確に予測するためには、このような
エンジンの低いＲＰＭ領域でよく発生する過渡状態（ＴＲＡＮＳＩＥＮＴ　ＳＴＡＴＥ）
のエンジン過渡トルクを正確に予測しなければならず、これを反映しなければ正確なクラ
ッチトルクを推定することができない。これはまた、特にＤＣＴ変速機の乾式クラッチを
制御する際にクラッチの耐久度に大きい影響を及ぼす。
【００１９】
　エンジンダイナミックスに関する定理は、次の式で表現できる。
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【数１】

【００２０】
　具体的には、図１に示すように、センサーによって測定されたエンジン角速度Ｗｅ、デ
ータマップにから導出されたエンジン静トルクＴｅ＿ＴＱＩ、及び走行負荷による負荷ト
ルクＴＬ０から

を導出するエラー補正段階を行う。
【００２１】
　エラー補正段階は、エンジン角速度の積分及びエンジン慣性モーメントを用いてエンジ
ン出力トルクを導出し、エンジン出力トルク、エンジン静トルク、及び負荷トルクからエ
ンジン過渡トルクを導出することができる。また、エラー補正段階は、エンジン出力段階
からエンジン静トルクを除算し、負荷トルクを加算してエンジン過渡トルクを導出するこ
とができる。
【００２２】
　エラー補正段階は、導出されたエンジン過渡トルクを低域通過フィルタリングしてエン
ジン過渡トルクの最終結果として導出することができる。
　すなわち、測定されたエンジン角速度Ｗｅを積分し、その値にエンジン慣性モーメント
Ｊｅを掛けてエンジン出力端の実測トルクを求める。
【００２３】
　エンジン実測トルクからデータマップによるエンジン静トルクＴｅ＿ＴＱＩを除去する
。また、その値に、計算された走行負荷による負荷トルクＴＬ０を加えることにより、

を算出することができる。
【００２４】
　一方、エンジンは過渡状態で特定の周波数以内の範囲で動作するから、このようなエン
ジン過渡トルクの場合、低域通過フィルターを経ることにより、得ようとするエンジン過
渡トルクを正確に求めることができる。求められた
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【００２５】
　参考として、負荷トルクＴＬ０の計算は次の式によって行われる。
【数２】

【００２６】
　その後に、エンジン静トルクとエンジン過渡トルクからエンジン角速度推定値を導出す
る角速度導出段階を行う。角速度導出段階は、結果導出段階で推定されたクラッチトルク
推定値のフィードバックを受け、エンジン静トルク、エンジン過渡トルク、及びクラッチ
トルク推定値を同時に考慮してエンジン角速度推定値を導出することができる。
【００２７】
　また、角速度導出段階は、エンジン静トルクとエンジン過渡トルクとを合計してエンジ
ン慣性モーメントを用いてエンジン角速度推定値を逆に導出することができる。
【００２８】
　すなわち、推定された

とエンジン静トルクＴｅ＿ＴＱＩを加えてエンジンの総トルクを求める。これをエンジン
慣性モーメントＪｅで割った後、積分して

を求める。
【００２９】
　実際測定されたエンジン角速度Ｗｅと
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差異から積分と係数Ｌ１、Ｌ２を用いて

を得ることができる。
【００３０】

は、実際測定されたエンジン角速度Ｗｅと

の差異分と共に更にフィードバックされ、クラッチトルク推定値の導出に用いられる。
【００３１】
　フィードバックされる値は、図１に示すように、エンジン静トルクＴｅ＿ＴＱＩと

との合算分から除去した後、

を導出するようにすることにより、反復的なフィードバックを介して正確なクラッチトル
ク推定値に収斂する。
【００３２】
　このようなフィードバック制御における係数Ｌ０、Ｌ１、Ｌ２は、チューニングファク
ターとして存在する。
　本発明によれば、ＥＣＵエンジントルク値と、実際エンジントルクと、の間のエラーを
実時間で補正してクラッチトルクの予測に活用し、エンジントルクが不確実な走行領域に
おいてもクラッチトルクを正確に予測することができる。また、既存のエンジントルクを
ベースとする技法により信頼性／正確性の向上を図り、定常状態では、エンジントルクエ
ラー補正ロジックを除外することもできる。
【００３３】
　更に、本発明によれば、クラッチトルク－クラッチアクチュエータの位置間情報（トル
ク－ストローク線図）が不要であるという利点がある。
【００３４】
　本発明は、特定の実施例に関連して図示及び説明したが、特許請求の範囲によって提供
される本発明の技術的思想から外れない限度内において、本発明に様々な改良及び変化を
加え得ることは、当該技術分野における通常の知識を有する者には自明であろう。
【符号の説明】
【００３５】
　　Ｓ１００　　エラー補正段階
　　Ｓ２００　　角速度導出段階
　　Ｓ３００　　結果導出段階
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