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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両に搭載されて複数の変速段を形成する自動変速機に含まれる複数の摩擦係合要素へ
の油圧を制御する油圧制御装置において、
　前記複数の摩擦係合要素の中の対応する要素への油圧をそれぞれ調圧する複数の調圧バ
ルブと、
　前記調圧バルブごとに設けられており、それぞれ対応する前記調圧バルブの出力圧が予
め定められたオン圧以上であるときにオンすると共に予め定められたオフ圧以下であると
きにオフする複数の油圧スイッチと、
　前記変速段の変更に際して解放される解放側摩擦係合要素に対応した解放側調圧バルブ
への解放圧指令値を設定する変速制御手段と、
　前記解放側調圧バルブへの解放圧指令値が該解放側調圧バルブに対応した前記油圧スイ
ッチのオフ圧以下になってから所定時間経過した時点で当該油圧スイッチがオンされてい
る場合に、前記解放側調圧バルブに異常が生じていると判定する異常判定手段と、
　を備え、
　前記変速段の変更前に前記解放側調圧バルブに供給される元圧が前記油圧スイッチの前
記オン圧よりも低い場合には、前記変速段の変更中に前記解放側調圧バルブに供給される
元圧が該オン圧よりも高く設定されることを特徴とする油圧制御装置。
【請求項２】
　前記油圧スイッチの前記オン圧は、前記変速段の変更中に前記解放側調圧バルブに供給
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される元圧よりも低く、前記油圧スイッチの前記オフ圧は、前記オン圧よりも低く、かつ
所定条件下での前記変速段の変更前に前記解放側調圧バルブから前記解放側摩擦係合要素
に供給される保持圧よりも高いことを特徴とする請求項１に記載の油圧制御装置。
【請求項３】
　前記油圧スイッチの前記オフ圧は、前記変速段の変更前からアクセルオフ状態が継続し
ている場合に当該変速段の変更前に前記解放側調圧バルブから前記解放側摩擦係合要素に
供給される保持圧よりも高いことを特徴とする請求項２に記載の油圧制御装置。
【請求項４】
　前記所定時間は、作動油の温度が低いほど長く設定されることを特徴とする請求項１か
ら３の何れか一項に記載の油圧制御装置。
【請求項５】
　前記変速段の変更前に前記解放側調圧バルブから前記解放側摩擦係合要素に供給される
保持圧が前記油圧スイッチの前記オフ圧よりも低い場合には、該保持圧が該オフ圧よりも
高い場合に比べて、前記所定時間が短く設定されることを特徴とする請求項１から４の何
れか一項に記載の油圧制御装置。
【請求項６】
　車両に搭載されて複数の変速段を形成する自動変速機に含まれる複数の摩擦係合要素の
中の対応する要素への油圧をそれぞれ調圧する複数の調圧バルブと、前記調圧バルブごと
に設けられており、それぞれ対応する前記調圧バルブの出力圧が予め定められたオン圧以
上であるときにオンすると共に予め定められたオフ圧以下であるときにオフする複数の油
圧スイッチとを有する油圧制御装置の異常判定方法であって、
   前記変速段の変更に伴って解放される解放側摩擦係合要素に対応した解放側調圧バル
ブへの解放圧指令値が該解放側調圧バルブに対応した前記油圧スイッチのオフ圧以下にな
ってから所定時間経過した時点で当該油圧スイッチがオンされている場合に、前記解放側
調圧バルブに異常が生じていると判定するステップを含み、
　前記変速段の変更前に前記解放側調圧バルブに供給される元圧が前記油圧スイッチの前
記オン圧よりも低い場合には、前記変速段の変更中に前記解放側調圧バルブに供給される
元圧を該オン圧よりも高く設定する油圧制御装置の異常判定方法。

                                                                                
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両に搭載されて複数の変速段を形成する自動変速機に含まれる複数の摩擦
係合要素への油圧を制御する油圧制御装置およびその異常判定方法に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、この種の油圧制御装置として、ソレノイドバルブに対して出力指令値を出力して
当該ソレノイドバルブに対応する摩擦係合要素の作動油圧を直接制御するものが知られて
いる（例えば、特許文献１参照）。この油圧制御装置は、ソレノイドバルブと、それに対
応する摩擦係合要素とを接続する油路内の油圧が予め定められた圧力になると信号を出力
する検知手段と、検知手段からの信号に基づいて油圧制御装置が異常であるか否かを判定
する判定手段と、出力指令値が予め定められた第１の値以上になると判定手段による判定
を禁止する禁止手段と、当該判定が禁止された状態で出力指令値が予め定められた第２の
値以下になると、第２の値以下になってから予め定められた時間が経過した後に、判定手
段による判定を許可する許可手段とを含む。これにより、この油圧制御装置では、複数の
ソレノイドバルブのそれぞれについて、異常判定を禁止する期間と許可する期間とが設定
されることから、変速段の変更中に出力指令値が出力されているソレノイドバルブに対し
て異常判定を禁止する期間を設定することで、変速段の変更中に出力指令値が出力されて
いないソレノイドバルブ、すなわち変速に関与しないソレノイドバルブについてのみ異常
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の有無を判定することができる。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開２００６－７７８９２号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　しかしながら、特許文献１におけるソレノイドバルブのような調圧バルブの異常の有無
をより迅速に判定して、より一層の安全性を確保するためには、変速段の変更中に変速に
関与しない調圧バルブの異常の有無を判定するだけでは不十分であり、変速段の変更中に
変速に関与する調圧バルブの異常の有無を判定することが求められる。
【０００５】
　そこで、本発明の油圧制御装置およびその異常判定方法は、変速段の変更中に変速に関
与する調圧バルブの異常の有無を判定可能とすることを主目的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　本発明による油圧制御装置およびその異常判定方法は、上述の主目的を達成するために
以下の手段を採っている。
【０００７】
　本発明による油圧制御装置は、
　車両に搭載されて複数の変速段を形成する自動変速機に含まれる複数の摩擦係合要素へ
の油圧を制御する油圧制御装置において、
　前記複数の摩擦係合要素の中の対応する要素への油圧をそれぞれ調圧する複数の調圧バ
ルブと、
　前記調圧バルブごとに設けられており、それぞれ対応する前記調圧バルブの出力圧が予
め定められたオン圧以上であるときにオンすると共に予め定められたオフ圧以下であると
きにオフする複数の油圧スイッチと、
　前記変速段の変更に際して解放される解放側摩擦係合要素に対応した解放側調圧バルブ
への解放圧指令値を設定する変速制御手段と、
　前記解放側調圧バルブへの解放圧指令値が該解放側調圧バルブに対応した前記油圧スイ
ッチのオフ圧以下になってから所定時間経過した時点で当該油圧スイッチがオンされてい
る場合に、前記解放側調圧バルブに異常が生じていると判定する異常判定手段と、
　を備えることを特徴とする。
【０００８】
　この油圧制御装置では、変速段の変更に際して解放される解放側摩擦係合要素に対応し
た解放側調圧バルブへの解放圧指令値が当該解放側調圧バルブに対応した油圧スイッチの
オフ圧以下になってから所定時間経過した時点で当該油圧スイッチがオンされている場合
、解放側調圧バルブに異常が生じていると判定される。すなわち、解放側調圧バルブへの
解放圧指令値が油圧スイッチのオフ圧以下になってから所定時間経過した時点で当該油圧
スイッチがオンしている場合、解放圧指令値に対する油圧の応答遅れがあったとしても本
来減少しているべき時点で解放側調圧バルブの出力圧がなお高いままとなっていることか
ら、当該解放側調圧バルブが例えば開固着等により出力圧を減圧不能な状態となっている
とみなすことができる。従って、この油圧制御装置では、変速段の変更中に変速に関与す
る解放側調圧バルブの異常の有無を精度よく判定することが可能となる。
【０００９】
　また、前記油圧スイッチの前記オン圧は、前記変速段の変更中に前記解放側調圧バルブ
に供給される元圧よりも低くてもよく、前記油圧スイッチの前記オフ圧は、前記オン圧よ
りも低く、かつ所定条件下での前記変速段の変更前に前記解放側調圧バルブから前記解放
側摩擦係合要素に供給される保持圧よりも高くてもよい。このように、油圧スイッチのオ
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ン圧を変速段の変更中（変更開始から変更完了まで）に解放側調圧バルブに供給される元
圧よりも低くすれば、解放側調圧バルブが出力圧を減圧不能な状態となっている場合、当
該解放側調圧バルブに対応した油圧スイッチが変速段の変更が開始されるとオンすること
になる。また、油圧スイッチのオフ圧をオン圧よりも低くすると共に、所定条件下での変
速段の変更前に解放側調圧バルブから解放側摩擦係合要素に供給される保持圧よりも高く
すれば、当該所定条件下での変速段の変更に際して、解放側調圧バルブに異常が発生して
いなければ、当該解放側調圧バルブに対応した油圧スイッチが変速段の変更開始の時点で
オフしていることになる。従って、かかる構成によれば、変速段の変更開始の時点から所
定時間経過後に解放側調圧バルブの異常の有無を判断できるため、変速段の変更を開始し
た後に解放側調圧バルブへの解放圧指令値が当該解放側調圧バルブに対応した油圧スイッ
チのオフ圧以下になる場合に比べて、解放側調圧バルブの異常の有無をより速やかに判定
することが可能となる。
【００１０】
　更に、前記油圧スイッチの前記オフ圧は、前記変速段の変更前からアクセルオフ状態が
継続している場合に当該変速段の変更前に前記解放側調圧バルブから前記解放側摩擦係合
要素に供給される保持圧よりも高くてもよい。これにより、解放側摩擦係合要素の係合が
解除されない場合に大きな減速ショックを生じやすいアクセルオフ状態の継続中における
変速段の変更に際して、解放側調圧バルブの異常の有無をより速やかに判定することが可
能となる。
【００１１】
　また、前記変速段の変更前に前記解放側調圧バルブに供給される元圧が前記油圧スイッ
チの前記オン圧よりも低い場合には、前記変速段の変更中に前記解放側調圧バルブに供給
される元圧が該オン圧よりも高く設定されてもよい。これにより、解放側調圧バルブが出
力圧を減圧不能な状態となっている場合に、当該解放側調圧バルブに対応した油圧スイッ
チを変速段の変更開始後に確実にオンさせることができる。
【００１２】
　更に、前記所定時間は、作動油の温度が低いほど長く設定されてもよい。これにより、
当該所定時間を作動油の粘度に応じた時間として、解放側調圧バルブの異常判定をより適
正に実行することが可能となる。
【００１３】
　また、前記変速段の変更前に前記解放側調圧バルブから前記解放側摩擦係合要素に供給
される保持圧が前記油圧スイッチの前記オフ圧よりも低い場合には、該保持圧が該オフ圧
よりも高い場合に比べて、前記所定時間が短く設定されてもよい。これにより、変速段の
変更前に解放側調圧バルブから解放側摩擦係合要素に供給される保持圧が油圧スイッチの
オフ圧よりも低くなる場合に、保持圧がオフ圧を下回るまでの時間分だけ上記所定時間を
短くして解放側調圧バルブの異常の有無をより一層速やかに判定することが可能となる。
【００１４】
　本発明による油圧制御装置の異常判定方法は、
　車両に搭載されて複数の変速段を形成する自動変速機に含まれる複数の摩擦係合要素の
中の対応する要素への油圧をそれぞれ調圧する複数の調圧バルブと、前記調圧バルブごと
に設けられており、それぞれ対応する前記調圧バルブの出力圧が予め定められたオン圧以
上であるときにオンすると共に予め定められたオフ圧以下であるときにオフする複数の油
圧スイッチとを有する油圧制御装置の異常判定方法であって、
　前記変速段の変更に伴って解放される解放側摩擦係合要素に対応した解放側調圧バルブ
への解放圧指令値が該解放側調圧バルブに対応した前記油圧スイッチのオフ圧以下になっ
てから所定時間経過した時点で当該油圧スイッチがオンされている場合に、前記解放側調
圧バルブに異常が生じていると判定するものである。
【００１５】
　この方法によれば、変速段の変更中に変速に関与する解放側調圧バルブの異常の有無を
精度よく判定することが可能となる。
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【図面の簡単な説明】
【００１６】
【図１】本発明による油圧制御装置５０を搭載した車両である自動車１０の概略構成図で
ある。
【図２】油圧制御装置５０からの油圧により作動する自動変速機２５を含む動力伝達装置
２０の概略構成図である。
【図３】自動変速機２５の各変速段とクラッチおよびブレーキの作動状態との関係を示す
作動表である。
【図４】油圧制御装置５０を示す系統図である。
【図５】リニアソレノイドバルブ異常判定ルーチンの一例を示すフローチャートである。
【図６】異常判定対象設定マップの一例を示す説明図である。
【図７】アクセルオン状態からアクセルオフ状態への移行に伴う変速段の変更に際して解
放側調圧バルブＳＬ（ｉ）からの油圧Ｐｓｌ（ｉ）等が変化する様子を例示するタイムチ
ャートである。
【図８】変速段の変更前からアクセルオフ状態が継続している場合の変速段の変更に際し
て解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）からの油圧Ｐｓｌ（ｉ）等が変化する様子を例示するタイ
ムチャートである。
【発明を実施するための形態】
【００１７】
　次に、本発明を実施するための形態を実施例を用いて説明する。
【実施例】
【００１８】
　図１は、本発明による油圧制御装置５０を搭載した車両である自動車１０の概略構成図
である。同図に示す自動車１０は、ガソリンや軽油といった炭化水素系の燃料と空気との
混合気の爆発燃焼により動力を出力する内燃機関である動力源としてのエンジン１２や、
エンジン１２を制御するエンジン用電子制御ユニット（以下、「エンジンＥＣＵ」という
）１４と、図示しない電子制御式油圧ブレーキユニットを制御するブレーキ用電子制御ユ
ニット（以下、「ブレーキＥＣＵ」という）１６、エンジン１２のクランクシャフトに接
続されると共にエンジン１２からの動力を左右の駆動輪ＤＷに伝達する動力伝達装置２０
等を含む。動力伝達装置２０は、トルクコンバータ２３や有段式の自動変速機２５、油圧
制御装置５０、これらを制御する変速用電子制御ユニット（以下、「変速ＥＣＵ」という
）２１を有する。
【００１９】
　エンジンＥＣＵ１４は、図示しないＣＰＵを中心とするマイクロコンピュータとして構
成されており、ＣＰＵの他に各種プログラムを記憶するＲＯＭ、データを一時的に記憶す
るＲＡＭ、入出力ポートおよび通信ポート（何れも図示せず）等を有する。図１に示すよ
うに、エンジンＥＣＵ１４には、アクセルペダル９１の踏み込み量（操作量）を検出する
アクセルペダルポジションセンサ９２からのアクセル開度Ａｃｃや車速センサ９８からの
車速Ｖ、クランクシャフトの回転位置を検出する図示しないクランクシャフトポジション
センサといった各種センサ等からの信号、ブレーキＥＣＵ１６や変速ＥＣＵ２１からの信
号等が入力され、エンジンＥＣＵ１４は、これらの信号に基づいて電子制御式のスロット
ルバルブ１３や図示しない燃料噴射弁および点火プラグ等を制御する。
【００２０】
　ブレーキＥＣＵ１６も図示しないＣＰＵを中心とするマイクロコンピュータとして構成
されており、ＣＰＵの他に各種プログラムを記憶するＲＯＭ、データを一時的に記憶する
ＲＡＭ、入出力ポートおよび通信ポート（何れも図示せず）等を有する。図１に示すよう
に、ブレーキＥＣＵ１６には、ブレーキペダル９３が踏み込まれたときにマスタシリンダ
圧センサ９４により検出されるマスタシリンダ圧や車速センサ９８からの車速Ｖ、図示し
ない各種センサ等からの信号、エンジンＥＣＵ１４や変速ＥＣＵ２１からの信号等が入力
され、ブレーキＥＣＵ１６は、これらの信号に基づいて図示しないブレーキアクチュエー
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タ（油圧アクチュエータ）等を制御する。
【００２１】
　変速ＥＣＵ２１も図示しないＣＰＵを中心とするマイクロコンピュータとして構成され
ており、ＣＰＵの他に各種プログラムを記憶するＲＯＭ、データを一時的に記憶するＲＡ
Ｍ、入出力ポートおよび通信ポート（何れも図示せず）等を備える。図１に示すように、
変速ＥＣＵ２１には、アクセルペダルポジションセンサ９２からのアクセル開度Ａｃｃや
車速センサ９８からの車速Ｖ、複数のシフトレンジの中から所望のシフトレンジを選択す
るためのシフトレバー９５の操作位置を検出するシフトレンジセンサ９６からのシフトレ
ンジＳＲ、油圧制御装置５０の作動油の油温Ｔｏｉｌを検出する油温センサ９９、自動変
速機２５の入力回転数（タービンランナ２３ｂあるいは入力軸２６の回転数）Ｎｉを検出
する回転数センサといった図示しない各種センサ等からの信号、エンジンＥＣＵ１４やブ
レーキＥＣＵ１６からの信号等が入力され、変速ＥＣＵ２１は、これらの信号に基づいて
トルクコンバータ２３や自動変速機２５、すなわち油圧制御装置５０を制御する。
【００２２】
　実施例において、シフトレバー９５を介して選択可能なシフトレンジとしては、駐車時
に選択されるパーキングレンジ（Ｐレンジ）、後進走行用のリバースレンジ（Ｒレンジ）
、中立のニュートラルレンジ（Ｎレンジ）、通常の前進走行用のドライブレンジ（Ｄレン
ジ）に加えて、運転者に任意の変速段の選択を許容するスポーツレンジ（Ｓレンジ）が用
意されている。シフトレバー９５をＳレンジに一旦セットすると、シフトレバー９５をシ
フトアップ指示ポジションまたはシフトダウン指示ポジションにセットすることが可能と
なる。また、シフトレバー９５をシフトアップ指示ポジションにセットすることで変速段
を一段ずつシフトアップ側に変化させると共に、シフトレバー９５をシフトダウン指示ポ
ジションにセットすることで変速段を一段ずつシフトダウン側に変化させることができる
。更に、実施例の自動車１０では、ステアリングホイール近傍にシフトアップ指示スイッ
チおよびシフトダウン指示スイッチが配置されており、これらのスイッチを操作しても、
複数の変速段の中から任意の変速段を選択することができる。
【００２３】
　動力伝達装置２０は、図２に示すように、トランスミッションケース２２の内部に収容
されるトルクコンバータ２３や、オイルポンプ２４、自動変速機２５、差動機構（デファ
レンシャルギヤ）２９、油圧制御装置５０等を含む。トルクコンバータ２３は、エンジン
１２のクランクシャフトに接続される入力側のポンプインペラ２３ａと、自動変速機２５
の入力軸（入力部材）２６に接続された出力側のタービンランナ２３ｂと、ロックアップ
クラッチ２３ｃとを含むものである。オイルポンプ２４は、ポンプボディとポンプカバー
とからなるポンプアッセンブリと、ハブを介してトルクコンバータ２３のポンプインペラ
２３ａに接続された外歯ギヤとを備えるギヤポンプとして構成されている。エンジン１２
からの動力により外歯ギヤを回転させれば、オイルポンプ２４によりオイルパン（図示省
略）に貯留されている作動油（ＡＴＦ）が吸引されて油圧制御装置５０へと圧送される。
【００２４】
　自動変速機２５は、６段変速式の変速機として構成されており、図２に示すように、シ
ングルピニオン式遊星歯車機構３０と、ラビニヨ式遊星歯車機構３５と、入力側から出力
側までの動力伝達経路を変更するための３つのクラッチＣ１，Ｃ２およびＣ３、２つのブ
レーキＢ１およびＢ２並びにワンウェイクラッチＦ１とを含む。シングルピニオン式遊星
歯車機構３０は、トランスミッションケース２２に固定された外歯歯車であるサンギヤ３
１と、このサンギヤ３１と同心円上に配置されると共に入力軸２６に接続された内歯歯車
であるリングギヤ３２と、サンギヤ３１に噛合すると共にリングギヤ３２に噛合する複数
のピニオンギヤ３３と、複数のピニオンギヤ３３を自転かつ公転自在に保持するキャリア
３４とを有する。ラビニヨ式遊星歯車機構３５は、外歯歯車である２つのサンギヤ３６ａ
，３６ｂと、自動変速機２５の出力軸（出力部材）２７に固定された内歯歯車であるリン
グギヤ３７と、サンギヤ３６ａに噛合する複数のショートピニオンギヤ３８ａと、サンギ
ヤ３６ｂおよび複数のショートピニオンギヤ３８ａに噛合すると共にリングギヤ３７に噛
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合する複数のロングピニオンギヤ３８ｂと、互いに連結された複数のショートピニオンギ
ヤ３８ａおよび複数のロングピニオンギヤ３８ｂを自転かつ公転自在に保持すると共にワ
ンウェイクラッチＦ１を介してトランスミッションケース２２に支持されたキャリア３９
とを有する。また、自動変速機２５の出力軸２７は、ギヤ機構２８および差動機構２９を
介して駆動輪ＤＷに接続される。
【００２５】
　クラッチＣ１は、複数の摩擦板や相手板、作動油が供給される油室等により構成される
油圧サーボを有し、シングルピニオン式遊星歯車機構３０のキャリア３４とラビニヨ式遊
星歯車機構３５のサンギヤ３６ａとを締結すると共に当該締結を解除することができる油
圧クラッチ（摩擦係合要素）である。クラッチＣ２は、複数の摩擦板や相手板、作動油が
供給される油室等により構成される油圧サーボを有し、入力軸２６とラビニヨ式遊星歯車
機構３５のキャリア３９とを締結すると共に当該締結を解除することができる油圧クラッ
チである。クラッチＣ３は、複数の摩擦板や相手板、作動油が供給される油室等により構
成される油圧サーボを有し、シングルピニオン式遊星歯車機構３０のキャリア３４とラビ
ニヨ式遊星歯車機構３５のサンギヤ３６ｂとを締結すると共に当該締結を解除することが
できる油圧クラッチである。ブレーキＢ１は、複数の摩擦板や相手板、作動油が供給され
る油室等により構成される油圧サーボを有し、ラビニヨ式遊星歯車機構３５のサンギヤ３
６ｂをトランスミッションケース２２に固定すると共にサンギヤ３６ｂのトランスミッシ
ョンケース２２に対する固定を解除することができる油圧ブレーキである。ブレーキＢ２
は、複数の摩擦板や相手板、作動油が供給される油室等により構成される油圧サーボを有
し、ラビニヨ式遊星歯車機構３５のキャリア３９をトランスミッションケース２２に固定
すると共にキャリア３９のトランスミッションケース２２に対する固定を解除することが
できる油圧ブレーキである。
【００２６】
　これらのクラッチＣ１～Ｃ３、ブレーキＢ１およびＢ２は、油圧制御装置５０による作
動油の給排を受けて動作する。図３に、自動変速機２５の各変速段とクラッチＣ１～Ｃ３
、ブレーキＢ１およびＢ２の作動状態との関係を表した作動表を示す。自動変速機２５は
、クラッチＣ１～Ｃ３、ブレーキＢ１およびＢ２を図３の作動表に示す状態とすることで
前進１～６速の変速段と後進１段の変速段とを提供する。
【００２７】
　図４は、油圧制御装置５０を示す系統図である。油圧制御装置５０は、エンジン１２か
らの動力により駆動されてオイルパンから作動油を吸引して吐出する上述のオイルポンプ
２４に接続されるものであり、トルクコンバータ２３や自動変速機２５により要求される
油圧を生成すると共に、各種軸受などの潤滑部分に作動油を供給する。油圧制御装置５０
は、図４に示すように、オイルポンプ２４からの作動油を調圧してライン圧ＰＬを生成す
るプライマリレギュレータバルブ５１や、シフトレバー９５の操作位置に応じてプライマ
リレギュレータバルブ５１からのライン圧ＰＬの供給先を切り替えるマニュアルバルブ５
２、アプライコントロールバルブ５３、それぞれマニュアルバルブ５２（プライマリレギ
ュレータバルブ５１）から供給される元圧としてのライン圧ＰＬを調圧して対応するクラ
ッチ等への油圧を生成する調圧バルブとしての第１リニアソレノイドバルブＳＬ１、第２
リニアソレノイドバルブＳＬ２、第３リニアソレノイドバルブＳＬ３および第４リニアソ
レノイドバルブＳＬ４等を含む
【００２８】
　プライマリレギュレータバルブ５１は、変速ＥＣＵ２１により制御されてオイルポンプ
２４側（例えばライン圧ＰＬを調圧して一定の油圧を出力するモジュレータバルブ）から
の作動油をアクセル開度Ａｃｃあるいはスロットルバルブ１３の開度ＴＨＲに応じて調圧
するリニアソレノイドバルブＳＬＴからの油圧により駆動される。
【００２９】
　マニュアルバルブ５２は、シフトレバー９５と連動して軸方向に摺動可能なスプールや
、ライン圧ＰＬが供給される入力ポート、第１～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～Ｓ
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Ｌ４の入力ポートと油路を介して連通するドライブレンジ出力ポート、リバースレンジ出
力ポート等を有する（何れも図示省略）。運転者によりＤレンジやＳレンジといった前進
走行シフトレンジが選択されているときには、マニュアルバルブ５２のスプールにより入
力ポートがドライブレンジ出力ポートのみと連通され、これにより、第１～第４リニアソ
レノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４にドライブレンジ圧としてのライン圧ＰＬが供給される。
また、運転者によりＲレンジが選択されたときには、マニュアルバルブ５２のスプールに
より入力ポートがリバースレンジ出力ポートのみと連通される。更に、運転者によりＰレ
ンジやＮレンジが選択されたときには、マニュアルバルブ５２のスプールにより入力ポー
トとドライブレンジ出力ポートおよびリバースレンジ出力ポートとの連通が遮断される。
【００３０】
　アプライコントロールバルブ５３は、第３リニアソレノイドバルブＳＬ３からの油圧を
クラッチＣ３に供給する第１状態と、プライマリレギュレータバルブ５１からのライン圧
ＰＬをクラッチＣ３に供給すると共にマニュアルバルブ５２のリバースレンジ出力ポート
からのライン圧ＰＬ（リバースレンジ圧）をブレーキＢ２に供給する第２状態と、マニュ
アルバルブ５２のリバースレンジ出力ポートからのライン圧ＰＬ（リバースレンジ圧）を
クラッチＣ３とブレーキＢ２とに供給する第３状態と、第３リニアソレノイドバルブＳＬ
３からの油圧をブレーキＢ２に供給する第４状態とを選択的に形成可能なスプールバルブ
である。
【００３１】
　第１リニアソレノイドバルブＳＬ１は、印加される電流に応じてマニュアルバルブ５２
からのライン圧ＰＬを調圧してクラッチＣ１への油圧Ｐｓｌ１を生成する常閉型リニアソ
レノイドバルブである。第２リニアソレノイドバルブＳＬ２は、印加される電流に応じて
マニュアルバルブ５２からのライン圧ＰＬを調圧してクラッチＣ２への油圧Ｐｓｌ２を生
成する常閉型リニアソレノイドバルブである。第３リニアソレノイドバルブＳＬ３は、印
加される電流に応じてマニュアルバルブ５２からのライン圧ＰＬを調圧してクラッチＣ３
あるいはブレーキＢ２への油圧Ｐｓｌ３を生成する常閉型リニアソレノイドバルブである
。第４リニアソレノイドバルブＳＬ４は、印加される電流に応じてマニュアルバルブ５２
からのライン圧ＰＬを調圧してブレーキＢ１への油圧Ｐｓｌ４を生成する常閉型リニアソ
レノイドバルブである。すなわち、自動変速機２５の摩擦係合要素であるクラッチＣ１～
Ｃ３、ブレーキＢ１およびＢ２への油圧は、それぞれに対応する第１、第２、第３または
第４リニアソレノイドバルブ圧ＳＬ１，ＳＬ２，ＳＬ３またはＳＬ４により直接制御（設
定）される。なお、実施例では、コスト面や設計の容易さといった観点から、第１～第４
リニアソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４として、同一サイズかつ同一の最高出力圧を有す
るものが採用されている。
【００３２】
　上述の第１～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４（それぞれに印加される電流
）は、変速ＥＣＵ２１により制御される。変速ＥＣＵ２１には、図１に示すように、ＣＰ
ＵやＲＯＭ，ＲＡＭといったハードウエアと、ＲＯＭにインストールされた制御プログラ
ムといったソフトウェアとの協働により、アクセル開度Ａｃｃ（あるいはスロットルバル
ブ１３の開度ＴＨＲ）および車速Ｖと予め定められた図示しない変速線図とに基づいて第
１～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４を制御する変速制御モジュール２１０が
機能ブロックとして構築される。すなわち、変速制御モジュール２１０は、変速段の変更
に際して、上記変速線図から取得されるアクセル開度Ａｃｃ（あるいはスロットルバルブ
１３の開度ＴＨＲ）および車速Ｖに対応した目標変速段ＳＲ＊が形成されるように、変速
段の変更に伴って係合されるクラッチ（ワンウェイクラッチを除く）またはブレーキに対
応した第１～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４の何れか１つ（係合側調圧バル
ブ）への係合圧指令値Ｐｅｇ＊と、当該変速段の変更に伴って解放されるクラッチ（ワン
ウェイクラッチを除く）またはブレーキに対応した第１～第４リニアソレノイドバルブＳ
Ｌ１～ＳＬ４の何れか１つ（解放側調圧バルブ）への解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊を設定
する（ただし、“ｉ”は、値１，２，３または４の何れかである）。また、変速制御モジ



(9) JP 5692015 B2 2015.4.1

10

20

30

40

50

ュール２１０は、変速段の変更中や目標変速段ＳＲ＊の形成後に、係合されているクラッ
チやブレーキに対応した第１～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４の何れか１つ
または２つへの保持圧指令値Ｐｈ（ｉ）＊を設定する。
【００３３】
　更に、油圧制御装置５０は、第１～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４の異常
の有無を判定するために、図４に示すように第１～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～
ＳＬ４ごとに設けられた周知の構成を有する油圧スイッチＳＷ１～ＳＷ４を含む。油圧ス
イッチＳＷ１は、第１リニアソレノイドバルブＳＬ１の出力ポートに接続される図示しな
い入力ポートを有し、変速ＥＣＵ２１に信号ラインを介して接続される。油圧スイッチＳ
Ｗ２は、第２リニアソレノイドバルブＳＬ２の出力ポートに接続される図示しない入力ポ
ートを有し、変速ＥＣＵ２１に信号ラインを介して接続される。油圧スイッチＳＷ３は、
第３リニアソレノイドバルブＳＬ３の出力ポートに接続される図示しない入力ポートを有
し、変速ＥＣＵ２１に信号ラインを介して接続される。油圧スイッチＳＷ４は、第４リニ
アソレノイドバルブＳＬ４の出力ポートに接続される図示しない入力ポートを有し、変速
ＥＣＵ２１に信号ラインを介して接続される。
【００３４】
　油圧スイッチＳＷ１～ＳＷ４は、基本的に同一の諸元を有し、それぞれ対応する第１、
第２、第３または第４リニアソレノイドバルブＳＬ１，ＳＬ２，ＳＬ３またはＳＬ４の出
力圧（油圧Ｐｓｌ１，Ｐｓｌ２，Ｐｓｌ３またはＰｓｌ４）が予め定められたオン圧Ｐｏ
ｎ以上であるときにオンしてオン信号を変速ＥＣＵ２１に送信すると共に、予め定められ
たオフ圧Ｐｏｆｆ以下であるときにオフするものである。実施例において、油圧スイッチ
ＳＷ１～ＳＷ４のオン圧Ｐｏｎは、変速段の変更中（変速開始から変速完了まで）にプラ
イマリレギュレータバルブ５１により生成されるライン圧ＰＬすなわち第１～第４リニア
ソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４に供給される元圧よりも低く定められる。すなわち、実
施例では、変速段の変更中に要求されるライン圧ＰＬの値（変速時要求値）が変速段等に
応じて予め定められており、油圧スイッチＳＷ１～ＳＷ４のオン圧Ｐｏｎは、当該変速時
要求値より低く定められる。そして、変速ＥＣＵ２１（変速制御モジュール２１０）は、
変速段の変更中にライン圧ＰＬすなわち第１～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ
４に供給される元圧が少なくとも変速時要求値を下回らないようにリニアソレノイドバル
ブＳＬＴを制御する。これにより、変速段の変更前に係合しているクラッチやブレーキに
対応した第１～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４の何れか１つまたは２つに供
給される元圧としてのライン圧ＰＬが油圧スイッチＳＷ１～ＳＷ４のオン圧Ｐｏｎよりも
低い場合には、変速段の変更中（変速開始から変速完了まで）に第１～第４リニアソレノ
イドバルブＳＬ１～ＳＬ４に供給される元圧としてのライン圧ＰＬ（＝変速時要求値）が
当該オン圧Ｐｏｎよりも高められることになる。
【００３５】
　また、油圧スイッチＳＷ１～ＳＷ４のオフ圧Ｐｏｆｆは、上記オン圧Ｐｏｎよりも低く
、かつ変速段の変更前からアクセルペダル９１の踏み込みが解除されるアクセルオフ状態
（スロットル開度ＴＨＲが概ね全閉である状態）が継続している場合（例えば惰行走行中
）に当該変速段の変更（いわゆるコーストダウンやマニュアルシフトダウン）前に係合し
ているクラッチＣ１～Ｃ３、ブレーキＢ１およびＢ２の何れか１つあるいは２つに対して
係合を維持するように第１～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４の何れか１つま
たは２つから出力される保持圧よりも高く定められる。そして、変速ＥＣＵ２１には、油
圧スイッチＳＷ１～ＳＷ４からの信号に基づいて、ＣＰＵやＲＯＭ，ＲＡＭといったハー
ドウエアと、ＲＯＭにインストールされた制御プログラムといったソフトウェアとの協働
により、油圧制御装置５０に含まれる上記第１～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～Ｓ
Ｌ４の異常の有無を判定する異常判定モジュール２２０が機能ブロックとして構築される
。
【００３６】
　次に、図５～図８を参照しながら、異常判定モジュール２２０による第１～第４リニア
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ソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４の異常判定手順について説明する。図５は、変速ＥＣＵ
２１の異常判定モジュール２２０により実行されるリニアソレノイドバルブ異常判定ルー
チンの一例を示すフローチャートである。図５のルーチンは、油圧スイッチＳＷ１～ＳＷ
４からの信号（オン信号）に基づいて、変速段の変更（シフトアップまたはシフトダウン
）に伴って解放されるクラッチＣ１～Ｃ３およびブレーキＢ１の何れか１つに対応した第
１、第２、第３または第４リニアソレノイドバルブＳＬ１，ＳＬ２，ＳＬ３またはＳＬ４
の異常の有無を判定可能とするものである。そして、図５のルーチンは、変速制御モジュ
ール２１０により変速段を変更するための制御が開始されるのとほぼ同時に開始される。
【００３７】
　図５のリニアソレノイドバルブ異常判定ルーチンの開始に際して、異常判定モジュール
２２０は、自動変速機２５により形成されている現変速段ＳＲや、目標変速段ＳＲ＊、油
温センサ９９からの油温Ｔｏｉｌといった異常判定に必要なデータの入力処理を実行する
（ステップＳ１００）。なお、自動変速機２５の現変速段ＳＲおよび目標変速段ＳＲ＊は
、変速制御モジュール２１０により設定されて変速ＥＣＵ２１の所定の記憶領域に格納さ
れたものである。
【００３８】
　ステップＳ１００の処理の後、異常判定モジュール２２０は、ステップＳ１００にて入
力した現変速段ＳＲおよび目標変速段ＳＲ＊と、変速ＥＣＵ２１のＲＯＭに記憶された図
６に例示する異常判定対象設定マップとに基づいて第１～第４リニアソレノイドバルブＳ
Ｌ１～ＳＬ４の異常判定を実行するか否かを判定する（ステップＳ１１０）。すなわち、
本ルーチンは、上述のように、油圧スイッチＳＷ１～ＳＷ４からの信号に基づいて、変速
段の変更に伴って解放されるクラッチやブレーキに対応した第１、第２、第３または第４
リニアソレノイドバルブＳＬ１，ＳＬ２，ＳＬ３またはＳＬ４の異常の有無を判定するも
のである。そして、自動変速機２５を第１速から第２速へとシフトアップする際には、図
３からわかるように変速段の変更に伴って解放されるクラッチ（ワンウェイクラッチを除
く）等が存在しない（ただし、エンジンブレーキ使用時を除く）。このため、異常判定モ
ジュール２２０は、ステップＳ１００にて入力した現変速段ＳＲが第１速であると共に目
標変速段ＳＲ＊が第２速である場合、ステップＳ１１０以降の処理を実行することなく、
本ルーチンを終了させる。
【００３９】
　これに対して、ステップＳ１００にて入力した現変速段ＳＲが第１速ではなく、かつ目
標変速段ＳＲ＊が第２速ではない場合、異常判定モジュール２２０は、現変速段ＳＲから
目標変速段ＳＲ＊への変速に伴って解放されるクラッチまたはブレーキ（解放側係合要素
）に対応した第１～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４の何れか一つ（以下、解
放側調圧バルブＳＬ（ｉ）という）を図６の異常判定対象設定マップから選択し、異常判
定対象として設定する（ステップＳ１２０）。例えば、現変速段ＳＲが第４速であると共
に目標変速段ＳＲ＊が第５速である場合、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）は、第４速から第
５速へのシフトアップに伴って解放されるクラッチＣ１に対応した第１リニアソレノイド
バルブＳＬ１（ｉ＝１）となる。また、現変速段ＳＲが第４速であると共に目標変速段Ｓ
Ｒ＊が第３速である場合、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）は、第４速から第３速へのシフト
ダウンに伴って解放されるクラッチＣ２に対応した第２リニアソレノイドバルブＳＬ２（
ｉ＝２）となる。
【００４０】
　異常判定モジュール２２０は、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）を異常判定対象として設定
すると、ステップＳ１００にて入力した油温Ｔｏｉｌに基づいて待機時間（所定時間）ｔ
ｒｅｆを設定する（ステップＳ１３０）。実施例では、第１～第４リニアソレノイドバル
ブＳＬ１～ＳＬ４の圧力指令値に対する応答性を考慮して油温Ｔｏｉｌが低いほど待機時
間ｔｒｅｆが長くなるように油温Ｔｏｉｌと待機時間ｔｒｅｆとの関係が予め定められて
図示しない待機時間設定マップとして変速ＥＣＵ２１のＲＯＭに記憶されている。そして
、異常判定モジュール２２０は、待機時間設定マップからステップＳ１００にて入力した
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油温Ｔｏｉｌに対応した時間を読み出して待機時間ｔｒｅｆとして設定する。
【００４１】
　次いで、異常判定モジュール２２０は、変速制御モジュール２１０から解放側調圧バル
ブＳＬ（ｉ）への解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊を入力すると共に（ステップＳ１４０）、
解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊が解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に対応した油圧スイッチＳＷ
（ｉ）すなわち油圧スイッチＳＷ１～ＳＷ４のオフ圧Ｐｏｆｆ以下になったか否かを判定
する（ステップＳ１５０）。異常判定モジュール２２０は、ステップＳ１４０およびＳ１
５０の処理を所定時間おきに繰り返し実行し、ステップＳ１５０にて解放圧指令値Ｐｒｌ
（ｉ）＊がオフ圧Ｐｏｆｆ以下になったと判断すると、図示しないタイマをオンする（ス
テップＳ１６０）。異常判定モジュール２２０は、タイマをオンした後、当該タイマによ
る計時時間ｔを入力すると共に（ステップＳ１７０）、計時時間ｔがステップＳ１３０に
て設定した待機時間ｔｒｅｆ以上であるか、すなわち解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）への解
放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊が油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオフ圧Ｐｏｆｆ以下になってから
待機時間ｔｒｅｆが経過しているか否かを判定する（ステップＳ１８０）。
【００４２】
　異常判定モジュール２２０は、ステップＳ１７０およびＳ１８０の処理を所定時間おき
に繰り返し実行し、ステップＳ１８０にて計時時間ｔが待機時間ｔｒｅｆ以上になったと
判断すると、タイマをオフした上で（ステップＳ１９０）、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）
に対応した油圧スイッチＳＷ（ｉ）のＯＮ／ＯＦＦフラグＦｓｗ（ｉ）の値を入力する（
ステップＳ２００）。ＯＮ／ＯＦＦフラグＦｓｗ（ｉ）は、油圧スイッチＳＷ１～ＳＷ４
ごとに、変速ＥＣＵ２１が油圧スイッチＳＷ（ｉ）からのオン信号を受信する間、変速Ｅ
ＣＵ２１により値１に設定されて所定の記憶領域に格納されると共に、油圧スイッチＳＷ
（ｉ）がオフしてオン信号を出力しなくなると、値０に設定されて所定の記憶領域に格納
されるものである。
【００４３】
　そして、異常判定モジュール２２０は、油圧スイッチＳＷ（ｉ）のＯＮ／ＯＦＦフラグ
Ｆｓｗ（ｉ）の値が値１であるか、すなわち油圧スイッチＳＷ（ｉ）がオンしているか否
かを判定する（ステップＳ２１０）。ステップＳ２１０の判定が行われる際には、解放側
調圧バルブＳＬ（ｉ）への解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊が油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオフ
圧Ｐｏｆｆ以下になってから待機時間ｔｒｅｆが経過しており、解放側調圧バルブＳＬ（
ｉ）に異常が発生していなければ、解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊に対する応答遅れがあっ
たとしても、ステップＳ１９０にて肯定判断がなされた時点で油圧スイッチＳＷ（ｉ）が
オフしていることになる。このため、異常判定モジュール２２０は、ＯＮ／ＯＦＦフラグ
Ｆｓｗ（ｉ）が値０であって油圧スイッチＳＷ（ｉ）がオフしている場合には、解放側調
圧バルブＳＬ（ｉ）に異常が発生していないとみなし、油圧スイッチＳＷ１～ＳＷ４ごと
に用意された図示しない複数のカウンタのうち、油圧スイッチＳＷ（ｉ）に対応したカウ
ンタをリセットした上で（ステップＳ２６０）、本ルーチンを終了させる。
【００４４】
　図７に、アクセルオン状態からアクセルオフ状態への移行に伴う変速段のシフトアップ
（例えば、第４速から第５速へのいわゆるオフアップ）に際して解放側調圧バルブＳＬ（
ｉ）からの油圧Ｐｓ（ｉ）等が変化する様子を例示する。図７の例において、変速制御モ
ジュール２１０により変速段をシフトアップするための制御が開始される前に、解放側調
圧バルブＳＬ（ｉ）に元圧として供給されるライン圧ＰＬは、アクセルペダル９１の踏み
込みに起因して油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオフ圧Ｐｏｆｆよりも高くなっている。また、
変速段をシフトアップするための制御が開始される前に、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）か
ら解放側係合要素としてのクラッチ等に供給される油圧Ｐｓｌ（ｉ）すなわち保持圧も油
圧スイッチＳＷ（ｉ）のオフ圧Ｐｏｆｆよりも高くなっている。このような場合、図示す
るように、変速制御モジュール２１０により変速段をシフトアップするための制御が開始
されてから若干の時間をおいて解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）への解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ
）＊が油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオフ圧Ｐｏｆｆ以下になるが（図７における時刻ｔ０）
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、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に異常が発生していなければ、図７において太い実線で示
すように油圧Ｐｓｌ（ｉ）が低下し、解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊に対するＰｓｌ（ｉ）
の応答遅れがあったとしても、図７における時刻ｔ０から待機時間ｔｒｅｆが経過した時
刻ｔ１の時点で油圧Ｐｓｌ（ｉ）がオフ圧Ｐｏｆｆ以下となり、油圧スイッチＳＷ（ｉ）
がオフしていることになる。
【００４５】
　また、図８に、例えばアクセルオフ状態での惰行走行中における第４速から第３速への
シフトダウン（コーストダウンまたはマニュアルシフトダウン）といったような、変速段
の変更前からアクセルオフ状態が継続している場合の変速段のシフトダウンに際して解放
側調圧バルブＳＬ（ｉ）からの油圧Ｐｓｌ（ｉ）等が変化する様子を例示する。図８の例
において、変速制御モジュール２１０により変速段をシフトダウンするための制御が開始
される前に、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に元圧として供給されるライン圧ＰＬは、アク
セルペダル９１の踏み込み解除に起因して油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオン圧Ｐｏｎよりも
低くなっている。また、変速段をシフトダウンするための制御が開始される前に、保持圧
指令値Ｐｈ（ｉ）＊および解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）から解放側係合要素としてのクラ
ッチ等に供給される油圧Ｐｓｌ（ｉ）、すなわち保持圧も油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオフ
圧Ｐｏｆｆよりも低くなっている（図８における太い実線参照）。このような場合、図示
するように、変速制御モジュール２１０により変速段をシフトダウンするための制御が開
始された時点から解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）への解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊が油圧ス
イッチＳＷ（ｉ）のオフ圧Ｐｏｆｆ以下になり（図８における時刻ｔ０）、解放側調圧バ
ルブＳＬ（ｉ）に異常が発生していなければ、解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊に対する油圧
Ｐｓｌ（ｉ）の応答遅れがあったとしても、図８における時刻ｔ０から待機時間ｔｒｅｆ
が経過した時刻ｔ１の時点で、油圧スイッチＳＷ（ｉ）がオフしていることになる。
【００４６】
　一方、ステップＳ２１０にて油圧スイッチＳＷ（ｉ）のＯＮ／ＯＦＦフラグＦｓｗ（ｉ
）の値が値１であって油圧スイッチＳＷ（ｉ）がオンしていると判断した場合、異常判定
モジュール２２０は、油圧スイッチＳＷ（ｉ）に対応したカウンタをインクリメントし（
ステップＳ２２０）、当該油圧スイッチＳＷ（ｉ）に対応したカウンタのカウント値ｎ（
ｉ）が予め定められた閾値Ｎ（例えば、値３）以上であるか否かを判定する（ステップＳ
２３０）。カウンタのカウント値ｎ（ｉ）が閾値Ｎ（例えば、値３）未満である場合、異
常判定モジュール２２０は、変速段の変更、例えば第４速から第３速へのシフトダウンや
第４速から第５速のシフトアップ等を中止させると共に現変速段ＳＲを維持させるための
変速中止指令を変速制御モジュール２１０に送信し（ステップＳ２４０）、本ルーチンを
終了させる。
【００４７】
　すなわち、ステップＳ２１０にて油圧スイッチＳＷ（ｉ）がオンしていると判断された
場合、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）への解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊が油圧スイッチＳＷ
（ｉ）のオフ圧Ｐｏｆｆ以下になってから待機時間ｔｒｅｆが経過した時点で、本来減少
しているべき解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）の油圧Ｐｓｌ（ｉ）がなお高いままとなってい
ることになる。そして、このような場合には、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）が例えば開固
着等により出力圧（油圧Ｐｓｌ（ｉ））を減圧不能な状態となっている可能性がある。こ
のため、ステップＳ２１０にて油圧スイッチＳＷ（ｉ）がオンしていると判断された場合
には、安全性を確保するために、変速段の変更を中止させると共に自動変速機２５の変速
段を現変速段ＳＲに維持するのである。
【００４８】
　例えば、図７の例では、変速制御モジュール２１０により変速段をシフトアップするた
めの制御が開始される前に、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に元圧として供給されるライン
圧ＰＬが、アクセルペダル９１の踏み込みに起因して油圧スイッチＳＷ（ｉ）すなわち油
圧スイッチＳＷ１～ＳＷ４のオン圧Ｐｏｎよりも高くなっており、ライン圧ＰＬは、変速
段の変更中（変速開始から変速完了まで）も継続して高く維持される。従って、解放側調
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圧バルブＳＬ（ｉ）が例えば開固着等により出力圧（油圧Ｐｓｌ（ｉ））を減圧不能な状
態となっている場合、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）への解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊が油
圧スイッチＳＷ（ｉ）のオフ圧Ｐｏｆｆ以下になってから（図７における時刻ｔ０）待機
時間ｔｒｅｆが経過した時点（図７における時刻ｔ１）では、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ
）から油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオン圧Ｐｏｎよりも高いライン圧ＰＬが出力されてしま
うことで油圧スイッチＳＷ（ｉ）がオンしていることになる（図７における二点鎖線参照
）。
【００４９】
　また、図８の例では、変速制御モジュール２１０により変速段をシフトダウンするため
の制御が開始される前に、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に元圧として供給されるライン圧
ＰＬが、アクセルペダル９１の踏み込み解除に起因して油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオン圧
Ｐｏｎよりも低くなっているが、上述のように、このような場合には、変速段の変更中（
変速開始から変速完了まで）に第１～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４（係合
側調圧バルブおよび解放側調圧バルブ等）に供給される元圧としてのライン圧ＰＬが当該
オン圧Ｐｏｎよりも高い上述の変速時要求値になるようにリニアソレノイドバルブＳＬＴ
が制御される。従って、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）が例えば開固着等により出力圧（油
圧Ｐｓｌ（ｉ））を減圧不能な状態となっている場合も、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）へ
の解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊が油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオフ圧Ｐｏｆｆ以下になって
から（図８における時刻ｔ０）待機時間ｔｒｅｆが経過した時点（図８における時刻ｔ１
）では、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）から油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオン圧Ｐｏｎよりも
高いライン圧ＰＬが出力されてしまうことで油圧スイッチＳＷ（ｉ）がオンしていること
になる（図８における二点鎖線参照）。
【００５０】
　上述のようにして、図５のルーチンにより解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に異常が発生し
ていると一旦判断された後、当該解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）を異常判定対象とした図５
のルーチンが更に複数回（Ｎ＝３である場合、２回）実行され、そのたびにステップＳ２
１０にて油圧スイッチＳＷ（ｉ）がオンしていると判断された場合、ステップＳ２３０に
てカウント値ｎ（ｉ）が閾値Ｎ以上であると判断されることになる。異常判定モジュール
２２０は、カウント値ｎ（ｉ）が閾値Ｎ以上であると判断した場合、第１～第４リニアソ
レノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４のすべてに対する給電の停止により自動変速機２５をニュ
ートラル状態とするための指令信号を変速制御モジュール２１０に送信すると共に、所定
のフェールフラグをオンし（ステップＳ２５０）、本ルーチンを終了させる。ステップＳ
２５０にてフェールフラグがオンされた場合、それ以後、変速ＥＣＵ２１は、予め定めら
れたリンプホームモードのもとで油圧制御装置５０等を制御する。
【００５１】
　以上説明したように、油圧制御装置５０では、変速段の変更に際して解放されるクラッ
チＣ１～Ｃ３、ブレーキＢ１およびＢ２の何れか１つに対応した解放側調圧バルブＳＬ（
ｉ）への解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊が当該解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に対応した油圧
スイッチＳＷ（ｉ）のオフ圧Ｐｏｆｆ以下になってから待機時間ｔｒｅｆが経過した時点
で当該油圧スイッチＳＷ（ｉ）がオンされている場合、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に異
常が生じていると判定される（ステップＳ２１０～Ｓ２５０）。すなわち、解放側調圧バ
ルブＳＬ（ｉ）への解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊が油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオフ圧Ｐｏ
ｆｆ以下になってから待機時間ｔｒｅｆが経過した時点で当該油圧スイッチＳＷ（ｉ）が
オンしている場合、解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊に対する油圧Ｐｓｌ（ｉ）の応答遅れが
あったとしても本来減少しているべき時点で解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）の油圧（出力圧
）Ｐｓｌ（ｉ）がなお高いままとなっていることから、当該解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）
が例えば開固着等により出力圧Ｐｓｌ（ｉ）を減圧不能な状態となっているとみなすこと
ができる。従って、油圧制御装置５０では、変速段の変更中に変速に関与する解放側調圧
バルブＳＬ（ｉ）の異常の有無を精度よく判定することが可能となる。
【００５２】
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　また、油圧スイッチＳＷ１～ＳＷ４のオン圧Ｐｏｎは、変速段の変更中に解放側調圧バ
ルブＳＬ（ｉ）や、係合されるクラッチ等に対応した第１～第４リニアソレノイドバルブ
ＳＬ１～ＳＬ４の何れか（係合側調圧バルブ）、係合状態に維持されるクラッチ等に対応
した第１～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４の何れかに供給される元圧として
のライン圧ＰＬよりも低い。これにより、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）が出力圧（油圧Ｐ
ｓｌ（ｉ））を減圧不能な状態となっている場合、当該解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に対
応した油圧スイッチＳＷ（ｉ）が変速段の変更が開始されるとオンすることになる。更に
、油圧スイッチＳＷ１～ＳＷ４のオフ圧Ｐｏｆｆは、オン圧Ｐｏｎよりも低く、かつ変速
段の変更前からアクセルオフ状態が継続している場合に当該変速段の変更前に解放側調圧
バルブＳＬ（ｉ）からそれに対応したクラッチ等に供給される保持圧よりも高い（図８参
照）。これにより、変速段の変更前からアクセルオフ状態が継続している場合の変速段の
変更に際して、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に異常が発生していなければ、当該解放側調
圧バルブＳＬ（ｉ）に対応した油圧スイッチＳＷ（ｉ）が変速段の変更開始の時点でオフ
していることになる。従って、かかる構成によれば、変速段の変更開始の時点から待機時
間ｔｒｅｆが経過した後に解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）の異常の有無を判断できるため、
変速段の変更を開始した後に解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）への解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）
が当該解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に対応した油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオフ圧Ｐｏｆｆ
以下になる場合に比べて、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）の異常の有無をより速やかに判定
することが可能となる。この結果、特に、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に対応したクラッ
チ等の係合が解除されない場合に、いわゆる３要素同時係合に起因した大きな減速ショッ
クを生じやすいアクセルオフ状態の継続中における変速段の変更に際して、解放側調圧バ
ルブＳＬ（ｉ）の異常の有無をより速やかに判定することができる。
【００５３】
　そして、上記実施例では、変速段の変更前に解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に供給される
元圧としてのライン圧ＰＬが油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオン圧Ｐｏｎよりも低い場合には
、変速段の変更中に解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に供給される元圧としてのライン圧ＰＬ
が当該オン圧Ｐｏｎよりも高い上記変速時要求に設定される。これにより、変速段の変更
前に解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に供給されている元圧の大きさに拘わらず、解放側調圧
バルブＳＬ（ｉ）が油圧（出力圧）Ｐｓｌ（ｉ）を減圧不能な状態となっている場合に、
当該解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に対応した油圧スイッチＳＷ（ｉ）を変速段の変更開始
後に確実にオンさせることが可能となる。また、上記実施例のように、待機時間ｔｒｅｆ
を油温Ｔｏｉｌが低いほど長く設定すれば、当該待機時間Ｔｒｅｆを作動油の粘度に応じ
た時間として、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）の異常判定をより適正に実行することが可能
となる。
【００５４】
　なお、図７および図８に示すように、変速段の変更前に解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）か
らそれに対応したクラッチ等に供給される保持圧が油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオフ圧Ｐｏ
ｆｆよりも低い場合（図７参照）には、当該保持圧がオフ圧Ｐｏｆｆよりも高い場合（図
８参照）に比べて、上記待機時間ｔｒｅｆを短く設定してもよい。これにより、変速段の
変更前に解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）からそれに対応したクラッチ等に供給される保持圧
が油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオフ圧Ｐｏｆｆよりも低くなる場合に、保持圧がオフ圧Ｐｏ
ｆｆを下回るまでの時間分だけ待機時間ｔｒｅｆを短くして解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）
の異常の有無をより一層速やかに判定することが可能となる。
【００５５】
　また、上記実施例では、自動変速機２５のクラッチＣ１～Ｃ３、ブレーキＢ１およびＢ
２への油圧が、それぞれに対応する第１、第２、第３または第４リニアソレノイドバルブ
ＳＬ１，ＳＬ２，ＳＬ３またはＳＬ４により直接制御（設定）されるが、本発明が上述の
ようなリニアソレノイドバルブ以外の調圧バルブを含む油圧制御装置にも適用され得るこ
とはいうまでもない。更に、油圧スイッチＳＷ１～ＳＷ４のオン圧Ｐｏｎやオフ圧Ｐｏｆ
ｆをバルブ間で異ならせてもよい。
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【００５６】
　ここで、実施例の主要な要素と課題を解決するための手段の欄に記載した発明の主要な
要素との対応関係について説明する。すなわち、上記実施例では、自動車１０に搭載され
て複数の変速段を形成する自動変速機２５に含まれる複数のクラッチＣ１～Ｃ３、ブレー
キＢ１およびＢ２への油圧を制御する油圧制御装置５０が「油圧制御装置」に相当し、ク
ラッチＣ１～Ｃ３、ブレーキＢ１およびＢ２の中の対応する要素への油圧をそれぞれ調圧
する第１～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４が「調圧バルブ」に相当し、第１
～第４リニアソレノイドバルブＳＬ１～ＳＬ４ごとに設けられており、それぞれ対応する
第１、第２、第３または第４リニアソレノイドバルブＳＬ１，ＳＬ２，ＳＬ３またはＳＬ
４の出力圧が予め定められたオン圧Ｐｏｎ以上であるときにオンすると共に予め定められ
たオフ圧Ｐｏｆｆ以下であるときにオフする複数の油圧スイッチＳＷ１～ＳＷ４が「油圧
スイッチ」に相当し、変速段の変更に際して解放されるクラッチ等に対応した解放側調圧
バルブＳＬ（ｉ）への解放圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊を設定する変速ＥＣＵ２１の変速制御
モジュール２１０が「変速制御御手段」に相当し、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）への解放
圧指令値Ｐｒｌ（ｉ）＊がそれに対応した油圧スイッチＳＷ（ｉ）のオフ圧Ｐｏｆｆ以下
になってから待機時間ｔｒｅｆが経過した時点で当該油圧スイッチＳＷ（ｉ）がオンされ
ている場合に、解放側調圧バルブＳＬ（ｉ）に異常が生じていると判定する異常判定モジ
ュール２２０が「異常判定手段」に相当する。
【００５７】
　ただし、実施例の主要な要素と課題を解決するための手段の欄に記載された発明の主要
な要素との対応関係は、実施例が課題を解決するための手段の欄に記載された発明を実施
するための形態を具体的に説明するための一例であることから、課題を解決するための手
段の欄に記載した発明の要素を限定するものではない。すなわち、実施例はあくまで課題
を解決するための手段の欄に記載された発明の具体的な一例に過ぎず、課題を解決するた
めの手段の欄に記載された発明の解釈は、その欄の記載に基づいて行なわれるべきもので
ある。
【００５８】
　以上、実施例を用いて本発明の実施の形態について説明したが、本発明は上記実施例に
何ら限定されるものではなく、本発明の要旨を逸脱しない範囲内において様々な変更をな
し得ることはいうまでもない。
【産業上の利用可能性】
【００５９】
　本発明は、自動変速機や油圧制御装置の製造産業において利用可能である。
【符号の説明】
【００６０】
　１０　自動車、１２　エンジン、１３　スロットルバルブ、１４　エンジン用電子制御
ユニット（エンジンＥＣＵ）、１６　ブレーキ用電子制御ユニット（ブレーキＥＣＵ）、
２０　動力伝達装置、２１　変速用電子制御ユニット（変速ＥＣＵ）、２２　トランスミ
ッションケース、２３　トルクコンバータ、２３ａ　ポンプインペラ、２３ｂ　タービン
ランナ、２３ｃ　ロックアップクラッチ、２４　オイルポンプ、２５　自動変速機、２６
　入力軸、２７　出力軸、２８　ギヤ機構、２９　差動機構、３０　シングルピニオン式
遊星歯車機構、３１，３６ａ，３６ｂ　サンギヤ、３２，３７　リングギヤ，３３　ピニ
オンギヤ、３４，３９　キャリア、３５　ラビニヨ式遊星歯車機構、３８ａ　ショートピ
ニオンギヤ、３８ｂ　ロングピニオンギヤ、５０　油圧制御装置、５１　プライマリレギ
ュレータバルブ、５２　マニュアルバルブ、５３　アプライコントロールバルブ、９１　
アクセルペダル、９２　アクセルペダルポジションセンサ、９３　ブレーキペダル、９４
　マスタシリンダ圧センサ、９５　シフトレバー、９６　シフトレンジセンサ、９８　車
速センサ、９９　油温センサ、２１０　変速制御モジュール、２２０　異常判定モジュー
ル、Ｂ１，Ｂ２　ブレーキ、Ｃ１，Ｃ２，Ｃ３　クラッチ、Ｆ１　ワンウェイクラッチ、
ＳＬ１　第１リニアソレノイドバルブ、ＳＬ２　第２リニアソレノイドバルブ、ＳＬ３　
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第３　リニアソレノイドバルブ、ＳＬ４　第４リニアソレノイドバルブ、ＳＬＴ　リニア
ソレノイドバルブ、ＳＷ１，ＳＷ２，ＳＷ３，ＳＷ４　油圧スイッチ。

【図１】 【図２】
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