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(57)【要約】
【課題】自動変速機のマニュアルダウンシフト時の変速
ショックを抑制しつつ応答性を向上させる車両用駆動装
置の制御装置を提供する。
【解決手段】自動変速機１６のマニュアルダウンシフト
に際して電子スロットル弁３４によりエンジン１２の出
力トルクを変更するブリッピング制御を行うと共に、予
め定められた関係から自動変速機１６の変速開始時にお
けるタービン回転速度ＮＴのアンダーシュート量ΔＮUS

に基づいて次回のブリッピング制御の制御タイミングを
学習的に変更するものであることから、自動変速機１６
の変速に係る解放側クラッチのトルク容量を考慮してそ
の変速に要する時間を可及的に短縮することができる。
【選択図】図４
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　走行用の駆動力を出力させる駆動源と、該駆動源の出力トルクをアクセル操作によらず
変更し得るブリッピング制御装置と、複数の変速段を有する自動変速機とを、備えた車両
用駆動装置の制御装置であって、
　前記自動変速機のマニュアルダウンシフトに際して前記ブリッピング制御装置により前
記駆動源の出力トルクを変更するブリッピング制御を行うと共に、予め定められた関係か
ら該自動変速機の変速開始時におけるタービン回転速度のアンダーシュート量に基づいて
次回の前記ブリッピング制御の制御タイミングを学習的に変更するものであることを特徴
とする車両用駆動装置の制御装置。
【請求項２】
　前記駆動源と自動変速機との間にトルクコンバータを備えたものであり、予め定められ
た関係から該トルクコンバータの入出力回転速度差に基づいて前記ブリッピング制御に係
る前記駆動源の出力トルク制御量を補正するものである請求項１に記載の車両用駆動装置
の制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両用駆動装置の制御装置に関し、特に、自動変速機のマニュアルダウンシ
フト時の変速ショックを抑制しつつ応答性を向上させるための改良に関する。
【背景技術】
【０００２】
　走行用の駆動力を出力させる駆動源と、その駆動源の出力トルクをアクセル操作によら
ず変更し得る電子スロットル弁等のブリッピング制御装置と、複数の変速段を有する自動
変速機とを、備えた車両用駆動装置が知られている。斯かる駆動装置において、前記自動
変速機のマニュアルダウンシフトに際して前記ブリッピング制御装置により前記駆動源の
出力トルクを制御するブリッピング制御を行う技術が提案されている。例えば、特許文献
１に記載された自動変速機の変速制御装置がそれである。この技術によれば、エンジンブ
レーキ時のダウンシフトにおいてエンジン出力増大制御を行うことで変速に要する時間を
短縮することができる。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開平６－１７６７３号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　しかし、前述したような従来の技術による制御では、前記自動変速機の変速に係る解放
側クラッチのトルク容量の残り具合によっては変速ショックが発生するおそれがあり、そ
の変速ショックを抑えようとすると応答性の向上には限界があった。すなわち、自動変速
機のマニュアルダウンシフト時の変速ショックを抑制しつつ応答性を向上させる車両用駆
動装置の制御装置の開発が求められていた。
【０００５】
　本発明は、以上の事情を背景として為されたものであり、その目的とするところは、自
動変速機のマニュアルダウンシフト時の変速ショックを抑制しつつ応答性を向上させる車
両用駆動装置の制御装置を提供することにある。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　斯かる目的を達成するために、本発明の要旨とするところは、走行用の駆動力を出力さ
せる駆動源と、その駆動源の出力トルクをアクセル操作によらず変更し得るブリッピング
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制御装置と、複数の変速段を有する自動変速機とを、備えた車両用駆動装置の制御装置で
あって、前記自動変速機のマニュアルダウンシフトに際して前記ブリッピング制御装置に
より前記駆動源の出力トルクを変更するブリッピング制御を行うと共に、予め定められた
関係からその自動変速機の変速開始時におけるタービン回転速度のアンダーシュート量に
基づいて次回の前記ブリッピング制御の制御タイミングを学習的に変更することを特徴と
するものである。
【発明の効果】
【０００７】
　このようにすれば、前記自動変速機のマニュアルダウンシフトに際して前記ブリッピン
グ制御装置により前記駆動源の出力トルクを変更するブリッピング制御を行うと共に、予
め定められた関係からその自動変速機の変速開始時におけるタービン回転速度のアンダー
シュート量に基づいて次回の前記ブリッピング制御の制御タイミングを学習的に変更する
ものであることから、前記自動変速機の変速に係る解放側クラッチのトルク容量を考慮し
てその変速に要する時間を可及的に短縮することができる。すなわち、自動変速機のマニ
ュアルダウンシフト時の変速ショックを抑制しつつ応答性を向上させる車両用駆動装置の
制御装置を提供することができる。
【０００８】
　また、好適には、前記駆動源と自動変速機との間にトルクコンバータを備えたものであ
り、予め定められた関係からそのトルクコンバータの入出力回転速度差に基づいて前記ブ
リッピング制御に係る前記駆動源の出力トルク制御量を補正するものである。このように
すれば、前記ブリッピング制御装置による制御量を好適に補正することで、更に良好な変
速特性を得ることができる。
【図面の簡単な説明】
【０００９】
【図１】本発明が好適に適用される車両用駆動装置及びその制御系統を説明する図である
。
【図２】図１の駆動装置に備えられた、複数種類のシフトポジションを人為的操作により
切り換える切換装置としてのシフト操作装置の一例を示す図である。
【図３】図１の駆動装置に備えられた電子制御装置による自動変速機のマニュアルダウン
シフト時のブリッピング制御について説明するタイムチャートである。
【図４】図１の駆動装置に備えられた電子制御装置によるマニュアルダウンシフト時ブリ
ッピング制御に係る制御開始タイミングの変更制御について説明するフローチャートであ
る。
【図５】図１の駆動装置に備えられた電子制御装置によるマニュアルダウンシフト時ブリ
ッピング制御に係る制御量の補正制御について説明するフローチャートである。
【発明を実施するための最良の形態】
【００１０】
　以下、本発明の好適な実施例を図面に基づいて詳細に説明する。
【実施例】
【００１１】
　図１は、本発明が好適に適用される車両用駆動装置１０及びその制御系統を説明する図
である。この図１に示す駆動装置１０は、エンジン１２と、トルクコンバータ１４と、自
動変速機１６とを、直列に備えて構成されている。この駆動装置１０は、走行用の駆動源
（主動力源）である上記エンジン１２と図示しない一対の駆動輪との間に設けられて、そ
のエンジン１２から出力される動力を駆動装置の他の一部を構成する差動歯車装置等を順
次介して斯かる一対の駆動輪へ伝達する。
【００１２】
　上記エンジン１２は、例えば、気筒内噴射される燃料の燃焼によって駆動力を発生させ
るガソリンエンジン或いはディーゼルエンジン等の内燃機関である。また、上記トルクコ
ンバータ１４は、上記エンジン１２のクランク軸に連結されたポンプ翼車１４ｐ、及び出
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力側部材に相当するタービン軸を介して上記自動変速機１６に連結されたタービン翼車１
４ｔを備えており、流体を介して動力伝達を行う流体式動力伝達装置である。また、それ
らポンプ翼車１４ｐ及びタービン翼車１４ｔの間には、その係合により上記ポンプ翼車１
４ｐ及びタービン翼車１４ｔを一体回転させるように構成された直結クラッチ（ロックア
ップクラッチ）１８が設けられている。また、上記自動変速機１６は、例えば、複数の油
圧式摩擦係合装置を備え、それら油圧式摩擦係合装置の係合乃至解放の組み合わせによっ
て複数の変速段（変速比）を選択的に成立させる有段式の自動変速機構である。
【００１３】
　また、図１に示すように、前記駆動装置１０には、前記エンジン１２の出力制御や前記
自動変速機１６の変速制御等、その駆動装置１０に関する各種制御を行うための電子制御
装置２０が備えられている。この電子制御装置２０は、例えばＣＰＵ、ＲＡＭ、ＲＯＭ、
入出力インターフェース等を備えた所謂マイクロコンピュータを含んで構成されており、
ＣＰＵはＲＡＭの一時記憶機能を利用しつつ予めＲＯＭに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、前記エンジン１２の出力制御、前記自動変速機１６の変速制
御、前記直結クラッチ１８の係合・解放制御等を実行するように構成されており、必要に
応じて前記エンジン１２の制御用と前記自動変速機１６乃至直結クラッチ１８の制御用等
に分けて構成される。また、前記駆動装置１０には、上記電子制御装置２０による各種制
御に用いられる関係を記憶する記憶装置３２が備えられており、その電子制御装置２０は
、斯かる記憶装置３２に記憶された関係から車両の走行状態等に基づいて上記各種制御を
実行する。また、前記駆動装置１０には、前記トルクコンバータ１４における直結クラッ
チ１８の係合制御や、前記自動変速機１６の変速制御等を行うために、上記電子制御装置
２０からの指令に応じて所定の油圧を調圧する油圧制御回路２２が備えられている。
【００１４】
　図１に示すように、上記電子制御装置２０には、車両の各部に設けられてその車両の状
態を示す各種センサからの信号が入力されるようになっている。すなわち、エンジン回転
速度センサ２４により検出された前記エンジン１２の回転速度に対応するエンジン回転速
度ＮＥを表す信号、タービン回転速度センサ２６により検出された前記トルクコンバータ
１４のタービン翼車１４ｔの回転速度ＮＴすなわち前記自動変速機１６の入力回転速度Ｎ

INを表す信号、スロットルセンサ２６により検出された電子スロットル弁３４のスロット
ル開度θTHを表すスロットル開度信号、及びシフトポジションセンサ３０により検出され
たシフト操作装置３８におけるシフトレバー４０の操作位置に対応するシフトポジション
ＰSHを表す信号等が供給されるようになっている。
【００１５】
　また、前記電子制御装置２０からは、車両の各部における作動を制御するための信号が
出力されるようになっている。すなわち、前記エンジン１２の出力制御のためのエンジン
出力制御指令信号ＳEとして、例えば電子スロットル弁３４の開閉を制御するためのスロ
ットルアクチュエータ３６を駆動するスロットル信号、燃料噴射装置から噴射される燃料
の量を制御するための噴射信号、及び点火装置による前記エンジン１２の点火時期を制御
するための点火時期信号等が出力される。ここで、上記電子スロットル弁３４は、基本的
には図示しないアクセルペダルの踏込量に対応するスロットル開度θTHとなるように前記
電子制御装置２０により制御されて駆動源としての前記エンジン１２の出力トルクを制御
するものであるが、必要に応じて斯かるアクセル操作によらず前記電子制御装置２０から
の指令に応じて前記エンジン１２の出力トルクを変更し得るブリッピング制御装置として
機能する。また、前記自動変速機１６の変速制御を行うために、前記電子制御装置２０か
ら出力される指令信号に応じて前記油圧制御回路２２からその自動変速機１６に備えられ
た油圧アクチュエータの駆動を制御するための制御油圧が出力される。
【００１６】
　図２は、複数種類のシフトポジションＰSHを人為的操作により切り換える切換装置とし
てのシフト操作装置３８の一例を示す図である。このシフト操作装置３８は、例えば運転
席の横に配設され、複数種類のシフトポジションＰSHを選択するために操作されるシフト
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レバー４０を備えている。このシフトレバー４０は、前記駆動装置１０内の動力伝達経路
が遮断されたニュートラル状態すなわち中立状態とし且つその駆動装置１０の出力軸をロ
ックするための駐車ポジション「Ｐ（パーキング）」、後進走行のための後進走行ポジシ
ョン「Ｒ（リバース）」、前記駆動装置１０内の動力伝達経路が遮断された中立状態とす
るための中立ポジション「Ｎ（ニュートラル）」、前記自動変速機１６において複数の前
進ギヤ段を選択的に成立させる自動変速制御を実行させる前進自動変速走行ポジション「
Ｄ（ドライブ）」、又は手動変速走行モード（手動モード）を成立させて前記自動変速機
１６における複数変速段の有段変速を実現するための前進手動変速走行ポジション「Ｍ（
マニュアル）」へ手動操作されるように設けられている。
【００１７】
　上記「Ｍ」ポジションには、前記シフトレバー４０の操作毎に変速レンジをアップ側に
シフトさせるためのアップシフト位置「＋」、そのシフトレバー４０の操作毎に変速レン
ジをダウン側にシフトさせるためのダウンシフト位置「－」が備えられている。アップシ
フト位置「＋」及びダウンシフト位置「－」は何れも不安定で、前記シフトレバー４０は
スプリング等の付勢手段により自動的に「Ｍ」ポジションへ戻されるようになっており、
アップシフト位置「＋」又はダウンシフト位置「－」への操作回数或いは保持時間等に応
じて変速レンジが変更される。上記Ｍモードは、手動変速モードに相当する。
【００１８】
　前記電子制御装置２０は、前記自動変速機１６のマニュアルダウンシフトすなわちアク
セルオフ状態における前記シフト操作装置３８のシフトレバー４０の操作に応じたダウン
シフトに際して、ブリッピング制御装置としての前記電子スロットル弁３４により前記エ
ンジン１２の出力トルクを変更するブリッピング制御を行う。例えば、アクセルオフ状態
において前記シフト操作装置３８のシフトレバー４０が「－」位置に操作され、マニュア
ルダウン操作に対応する信号が前記シフトポジションセンサ３０により検出された場合に
は、一時的に前記電子スロットル弁３４の開度θTHを所定値増加させて前記エンジン１２
の出力を増大させる。斯かる制御により、前記エンジン１２の回転速度ＮＥを高めて制動
トルクの増加に伴う変速ショックを抑制しつつ、ダウンシフトに要する変速時間を短縮す
る。このブリッピング制御における前記電子スロットル弁３４の開き量すなわち前記エン
ジン１２の出力を増大させる際のスロットル開度の増加量は、好適には、前記自動変速機
１６の変速中にエンジンブレーキ力が低下したりエンジン駆動状態となったりすることを
抑制する上で、例えばダウンシフトの前後におけるエンジンブレーキ力が略等しくなるよ
うに、ダウンシフト前の変速段において前記スロットル弁３４が全閉の場合の駆動力とダ
ウンシフト後の変速段における駆動力とが略等しくなる電子スロットル弁開度θTHとされ
る。
【００１９】
　また、前記電子制御装置２０は、前記自動変速機１６のマニュアルダウンシフトに係る
ブリッピング制御に関して、前記タービン回転速度ＮＴに基づく学習制御を行う。すなわ
ち、予め定められた関係から前記自動変速機１６の変速開始時（イナーシャ相開始時）に
おけるタービン回転速度ＮＴのアンダーシュート量ΔＮUS（タービン回転速度の目標値に
対する実測値の不足量）に基づいて次回の前記ブリッピング制御の制御タイミングを学習
的に変更する。例えば、上記アンダーシュート量ΔＮUSが予め定められて前記記憶装置３
２に記憶された所定の上限側閾値以上であった場合には、次回のブリッピング制御の開始
タイミングを所定時間早めるように学習制御が行われる一方、上記アンダーシュート量Δ
ＮUSが予め定められて前記記憶装置３２に記憶された所定の下限側閾値未満であった場合
には、次回のブリッピング制御の開始タイミングを所定時間遅らせるように学習制御が行
われる。なお、この制御の基となるアンダーシュート量は、最大アンダーシュート回転速
度であってもよいし、アンダーシュート量の積分値であっても構わない。
【００２０】
　また、前記電子制御装置２０は、好適には、予め定められた関係から前記トルクコンバ
ータ１４の入出力回転速度差ｎｓｌｐすなわち前記エンジン回転速度センサ２４により検
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出されるエンジン回転速度ＮＥと前記タービン回転速度センサ２６により検出されるター
ビン回転速度ＮＴとの差に基づいて前記ブリッピング制御に係る前記エンジン１２の出力
トルク制御量を補正する。例えば、予め定められて前記記憶装置３２に記憶された関係か
ら、前記自動変速機１６の変速開始前の前記トルクコンバータ１４の入出力回転速度差ｎ
ｓｌｐが大きいほど前記電子スロットル弁開度θTHの制御量を増加させるように斯かる補
正を行う。
【００２１】
　図３は、前記電子制御装置２０による前記自動変速機１６のマニュアルダウンシフト時
のブリッピング制御について説明するタイムチャートである。この制御では、時点ｔ１か
ら時点ｔ２に至るまでの間、前記電子スロットル弁３４により前記エンジン１２の出力ト
ルクを増大させるブリッピング制御が行われる。すなわち、前記電子スロットル弁３４の
開度θTHが所定値増加させられた状態がその時点ｔ１から時点ｔ２に至るまで維持される
。斯かる制御により、前記エンジン１２の回転速度ＮＥが高められて制動トルクの増加に
伴う変速ショックが抑制されると共に、ダウンシフトに要する変速時間が短縮される。
【００２２】
　ここで、本実施例の制御では、図３に示す前記自動変速機１６の変速に係るイナーシャ
相開始時におけるタービン回転速度ＮＴのアンダーシュート量ΔＮUSすなわち目標値とし
ての変速前ギヤ段同期回転速度に対する実測値としての前記タービン回転速度ＮＴの差分
値に基づいて、次回のブリッピング制御の開始タイミングすなわち前記電子スロットル弁
開度θTHの一時増加制御を開始するタイミングを変更する学習制御が実行される。具体的
には、前記ブリッピング制御に際して変速ショックを抑制しつつダウンシフトに要する変
速時間を可及的に短縮するように、上記アンダーシュート量ΔＮUSに基づく学習制御が行
われる。また、図３に示す変速開始前の前記トルクコンバータ１４の入出力回転速度差ｎ
ｓｌｐ（＝｜ＮＴ－ＮＥ｜）に基づいて前記ブリッピング制御に係る前記エンジン１２の
出力トルク制御量が補正される。換言すれば、前記電子スロットル弁開度θTHの一時増加
制御を終了するタイミングを補正する制御が実行される。図３に破線で示す前記電子スロ
ットル弁３４の制御量すなわち一時増加制御終了タイミングｔ２′は、前記トルクコンバ
ータ１４の入出力回転速度差ｎｓｌｐが０である場合の制御量を示しており、例えばその
変速開始前の入出力回転速度差ｎｓｌｐが大きいほど前記電子スロットル弁開度θTHの一
時増加制御終了タイミングが遅くなるように（すなわち制御量が増加させられるように）
斯かる補正が行われる。このようにして前記電子スロットル弁３４の制御量が最適に補正
されることで、図３に示すようにタービン回転速度ＮＴが必要十分に増大させられ、変速
ショックが抑制されると共に良好な変速特性が得られるのである。
【００２３】
　図４は、前記電子制御装置２０によるマニュアルダウンシフト時ブリッピング制御に係
る制御開始タイミングの変更制御について説明するフローチャートであり、所定の周期で
繰り返し実行されるものである。
【００２４】
　先ず、ステップ（以下、ステップを省略する）Ｓ１において、マニュアルダウン変速す
なわちアクセルオフ状態における前記シフト操作装置３８のシフトレバー４０の操作に応
じたダウンシフト制御中であるか否かが判断される。このＳ１の判断が否定される場合に
は、それをもって本ルーチンが終了させられるが、Ｓ１の判断が肯定される場合には、Ｓ
２において、前記電子スロットル弁３４によるブリッピング制御を実行可能であるか否か
が判断される。このＳ２の判断が否定される場合には、それをもって本ルーチンが終了さ
せられるが、Ｓ２の判断が肯定される場合には、Ｓ３において、前記電子スロットル弁３
４の開度θTHが一時的に所定値増加させられるブリッピング制御が実行される。次に、Ｓ
４において、イナーシャ相開始時におけるタービン回転速度ＮＴのアンダーシュート量Δ
ＮUSが過大すなわち所定の上限側閾値以上であるか否かが判断される。このＳ４の判断が
肯定される場合には、Ｓ５において、次回のブリッピング制御の開始タイミングが早めら
れるように学習制御が行われた後、本ルーチンが終了させられるが、Ｓ４の判断が否定さ
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れる場合には、Ｓ６において、イナーシャ相開始時におけるタービン回転速度ＮＴのアン
ダーシュート量ΔＮUSが過小すなわち所定の下限側閾値未満であるか否かが判断される。
このＳ６の判断が肯定される場合には、Ｓ７において、次回のブリッピング制御の開始タ
イミングが遅らせられるように学習制御が行われた後、本ルーチンが終了させられるが、
Ｓ６の判断が否定される場合には、それをもって本ルーチンが終了させられる。
【００２５】
　図５は、前記電子制御装置２０によるマニュアルダウンシフト時ブリッピング制御に係
る制御量の補正制御について説明するフローチャートであり、所定の周期で繰り返し実行
されるものである。なお、この制御において、上述した図４に示す制御と共通のステップ
については同一の符号を付してその説明を省略する。
【００２６】
　図５に示す制御において、前記Ｓ２の判断が肯定される場合、すなわち前記電子スロッ
トル弁３４によるブリッピング制御を実行可能であると判断される場合には、Ｓ８におい
て、変速開始前の前記トルクコンバータ１４の入出力回転速度差ｎｓｌｐ（＝｜ＮＴ－Ｎ
Ｅ｜）が算出される。次に、Ｓ９において、Ｓ８にて算出された前記トルクコンバータ１
４の入出力回転速度差ｎｓｌｐに基づいてブリッピング制御量が補正された後、本ルーチ
ンが終了させられる。
【００２７】
　このように、本実施例によれば、前記自動変速機１６のマニュアルダウンシフトに際し
てブリッピング制御装置としての前記電子スロットル弁３４により駆動源である前記エン
ジン１２の出力トルクを変更するブリッピング制御を行うと共に、予め定められた関係か
らその自動変速機１６の変速開始時におけるタービン回転速度ＮＴのアンダーシュート量
ΔＮUSに基づいて次回の前記ブリッピング制御の制御タイミングを学習的に変更するもの
であることから、前記自動変速機１６の変速に係る解放側クラッチのトルク容量を考慮し
てその変速に要する時間を可及的に短縮することができる。すなわち、自動変速機１６の
マニュアルダウンシフト時の変速ショックを抑制しつつ応答性を向上させる車両用駆動装
置１０の制御装置を提供することができる。
【００２８】
　また、前記エンジン１２と自動変速機１６との間にトルクコンバータ１４を備えたもの
であり、予め定められた関係からそのトルクコンバータ１４の入出力回転速度差ｎｓｌｐ
に基づいて前記ブリッピング制御に係る前記エンジン１２の出力トルク制御量を補正する
ものであるため、前記電子スロットル弁３４による制御量を好適に補正することで、更に
良好な変速特性を得ることができる。
【００２９】
　以上、本発明の好適な実施例を図面に基づいて詳細に説明したが、本発明はこれに限定
されるものではなく、更に別の態様においても実施される。
【００３０】
　例えば、前述の実施例では、前記エンジン１２の出力トルクをアクセル操作によらず変
更し得るブリッピング制御装置として電子スロットル弁３４を備えた駆動装置１０につい
て説明したが、本発明はこれに限定されるものではなく、例えばディーゼルエンジンにお
ける燃料噴射装置を斯かるブリッピング制御装置として備えた駆動装置にも本発明は好適
に適用されるものである。
【００３１】
　その他、一々例示はしないが、本発明はその趣旨を逸脱しない範囲内において種々の変
更が加えられて実施されるものである。
【符号の説明】
【００３２】
１０：車両用駆動装置
１２：エンジン（駆動源）
１４：トルクコンバータ
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３４：電子スロットル弁（ブリッピング制御装置）
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