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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
ギヤ伝動装置において変速比を変更するための装置であって、
変速比の変更中に慣性質量が加速または減速され、変速比を変更するために少なくとも２
つの選択可能な異なるストラテジーが設けられている形式の装置において、
機関出力トルクを表す第１の値（Ｍmot）と、慣性質量を加速または減速するための必要
トルクを表す第２の値（Ｍschwunug）が検出され、
検出された第１の値（Ｍmot）と検出された第２の値（Ｍschwunug）との比較に依存して
前記ストラテジーが選択される、
ことを特徴とする装置。
【請求項２】
比較的に小さな変速比への変更（シフトアップ）または比較的に大きな変速比への変更（
シフトダウン）が存在するかが変更形態として検出され、
ストラテジーの１つが検出された変更形態に依存して選択される、請求項１記載の装置。
【請求項３】
検出された第１の値（Ｍmot）と検出された第２の値（Ｍschwunug）との比較に依存して
、エンジンブレーキ動作が存在するか、またはトラクション動作が存在するかが識別され
、
識別されたトラクション動作またはエンジンブレーキ動作に応じて適切なストラテジーが
選択される、請求項１または２記載の装置。
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【請求項４】
第２の値（Ｍschwung）を検出するために、変速比変更に対する持続時間（Ｔschalt）が
設定される、請求項１記載の装置。
【請求項５】
第２の値（Ｍschwung）を検出するために、機関回転数および／または伝動装置入力回転
数（ＮT）の、変速比変更前後間の差（ΔＮ）を検出する、請求項４記載の装置。
【請求項６】
第２の値（Ｍschwung）を検出するために、前記検出された差（ΔＮ）を所定の持続時間
（Ｔschalt）および慣性質量の慣性モーメント、および／または車両機関と伝動装置との
間に配置されたトルクコンバータの慣性モーメントと結合する、請求項５記載の装置。
【請求項７】
検出された第１の値（Ｍmot）と検出された第２の値（Ｍschwung）との比較に所定のヒス
テリシス（Ｍhysh、Ｍhysr）を設ける、請求項１記載の装置。
【請求項８】
ヒステリシス（Ｍhysh、Ｍhysr）を検出された変更形式に依存して設定する、請求項２ま
たは７記載の装置。
【請求項９】
第１の値（Ｍmot）として、瞬時の機関出力トルクを表す値に基づいて予測機関出力トル
ク（Ｍmot,pr）を求める、請求項１記載の装置。
【請求項１０】
予測機関出力トルク（Ｍmot,pr）を求めるために、機関負荷および／または機関負荷の変
化を表す値を検出し、ここで機関負荷の変化は所定の予測時間（ｔprae）内に検出し、お
よび／または
車両機関のスロットルバルブ前後の圧力変化および／または温度変化を表す値（ΔＴおよ
びΔｐ）を検出し、検出された機関回転数（Ｎmot）および検出された機関スロットルバ
ルブの位置（α）から求められる負荷信号（α／Ｎmot）を検出された値（ΔＴおよびΔ
ｐ）により補正する、請求項１記載の装置。
【発明の詳細な説明】
従来の技術
本発明は、請求項１の上位概念による、ギヤ伝動装置において変速比を変更するための装
置から出発する。
ＥＰ－Ａ１０００１２９８（米国特許４２２８７００号に相当）により公知の従来技術か
ら、オートマチックギヤ伝動装置ギヤシフトの際に相応のギヤ切換弁を、エンジンブレー
キ動作かまたは機関のトラクション動作かに依存して制御することが公知である。識別さ
れたトラクション動作またはエンジンブレーキ動作をギヤ切換形態（シフトアップまたは
シフトダウン）と結合することにより、切換ストラテジーを次のように選択することがで
きる。すなわち、機関回転数が新たな伝動ギヤ段にできるだけギヤをいたわり快適に適合
できるように選択することができる。とりわけ、切換過程の開始にあたり所要のギヤ切換
弁の切り換えが正に交差するように行うことが考えられる。すなわち、負荷時シフトアッ
プおよびエンジンブレーキ時シフトダウンの場合は切換過程の開始時に、エンジンブレー
キ時シフトアップおよび負荷時シフトダウンの場合は切換過程の終了時に行われる。
ＤＥ－ＯＳ４２３２９７４（ＧＰ－ＰＳ２２７１１９８に相当）おｙびＤＥ－ＯＳ４２３
９７１１から、いわゆる間接的機関トルクを機関回転数、機関負荷、点火角度、点火フェ
ードアウト段、および機関回転数と機関負荷と機関温度と負荷（例えばエアコン・コンプ
レッサ）とに依存する損失トルクから推定するモデルが公知である。ＤＥ－ＯＳ４４０７
４７５では、この間接的機関トルクを推定する機関トルクモデルにラムダ依存性、すなわ
ち燃料－空気混合気の依存性が補充される。この刊行物からはまた、各動作時点で瞬時の
機関出力トルクを正確に計算することが公知である。
本発明の課題は、ギヤ伝動装置において変速比を変更する際に、正確かつ簡単に切り換え
ストラテジーを選択できるようにすることである。
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この課題は請求項１に記載の構成によって解決される。
発明の利点
すでに述べたように本発明は、ギヤ伝動装置において変速比を変更するための装置から出
発するものであり、このギヤ伝動装置では変速比の変更中に慣性質量が加速または減速さ
れる。この慣性質量は実質的に機関要素とコンバータからなり、例えばシフトダウン過程
の際には加速し、シフトアップ過程の際には減速しなければならない。変速比を変更する
ために少なくとも２つの選択可能な異なるストラテジーが設けられている。
本発明で重要な点は、まず機関出力トルクを表す第１の値と、慣性質量の加速または減速
のために必要なトルクを表す第２の値とを検出することである。次に変速比を変更するた
めに上記のストラテジーの１つが、検出された第１の値と第２の値との比較に依存して選
択される。
すでに述べたように従来技術から、変速比を変更するための種々異なる切り換えストラテ
ジーを、車両機関の識別されたエンジンブレーキ動作またはトラクション動作に応じて選
択することが公知である。ここでこのエンジンブレーキ動作とトラクション動作の識別は
瞬時に検出されたスロットルバルブ角度に依存して行われる。しかしこの方法は不正確で
あり適用が比較的面倒である。本発明は、ギヤ切換を開始すべき時にエンジンブレーキ切
り換えであるか、またはトラクション切り換えであるかを非常に正確に識別できるという
利点を有する。さらに本発明の装置は比較的簡単に適用することができる。さらに機関制
御部の他の機能、例えば触媒器の加熱に本発明のエンジンブレーキ／トラクション識別が
影響を及ぼすことはない。
本発明の有利な実施例では、変速比変更の変更形態として比較的に小さな変速比への変更
（シフトアップ過程）が存在するか、または比較的に大きな変速比への変更（シフトダウ
ン過程）が存在するかが検出され、ストラテジーがこの検出された変更形態に依存して選
択される。この実施例は、本発明のトルク比較の他に付加的に、変更形態を切り換えスト
ラテジーの選択のために利用することを目的とする。本発明による、検出された第１と第
２の値の比較に依存して、エンジンブレーキ過程またはトラクション過程の存在が識別さ
れ、識別されたトラクション動作またはエンジンブレーキ動作に応じて適切な切り換えス
トラテジーが選択される。
慣性質量の加速または減速に必要なトルクを表す第２の値を検出するために、変速比変更
のための持続時間を設定するようにすることができる。この場合は第２の値（慣性質量の
加速または減速のための必要トルク）を検出するために、変速比変更前後での機関回転数
および／またはトランスミッション入力回転数の差が検出される。このように検出された
差は、所定の持続時間および慣性質量の慣性モーメントと、および／または車両機関とト
ランスミッションとの間に配置されたトルクコンバータの慣性モーメントと、前記必要ト
ルクを形成するために結合される。
本発明の別の有利な構成では、検出された第１の値（機関出力トルク）と検出された第２
の値（慣性質量の加速または減速のための必要トルク）との比較に所定のヒステリシスが
設けられる。このヒステリシスは検出された変更形態（シフトアップ過程またはシフトダ
ウン過程）に依存して設定することができる。
ギヤ切換過程を開始すべきとき、機関出力トルクはこの時点では正確には、実際にギヤ切
換過程が存在するときの機関出力トルクには相応しない。このことはとりわけ、伝動装置
クラッチにおいて液圧を形成ないしは低減する際のデッドタイムによるものである。切り
換えストラテジーを正確に選択するためにはこの理由から、将来を表す機関出力トルクが
所望される。これは伝動装置クラッチにおける液圧の形成ないしは減少の際のデッドタイ
ムを補償するためである。この理由から有利な実施例では、機関出力に対する第１の値と
して予測的機関出力トルクが検出される。ここで予測は切換過程の開始時に存在する瞬時
の機関出力トルクに基づいて行われる。実際の切換過程時の機関出力トルクである予測的
機関出力トルクを検出するために、この予測的機関出力トルクは瞬時の負荷信号およびス
ロットルバルク角度に依存するパラメータから予測することができる。
予測的機関出力トルクを求めるために、機関負荷および／または機関回転数を表す値を検
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出することができる。とりわけ、所定の予測時間内の機関負荷変化を検出するようにする
ことができる。
択一的に、車両機関のスロットルバルブ前の圧力変化および温度変化を表す値を検出する
ことができる。この場合はとくに、検出された機関回転数および検出されたスロットルバ
ルブ位置から求められた負荷信号を検出された値により補正する。従ってこの実施例では
、予測的機関出力トルクを求めるために、スロットルバルブ位置および機関回転数から算
出され、スロットルバルブ前の圧力と温度により補正された機関負荷信号が使用される。
さらなる有利な構成は従属請求項に記載されている。
図面
図１ａから図１ｄは本発明の種々異なる実施例のブロック回路図である。図２は本発明の
フローチャートを示し、図３に示された線図はヒステリシス特性の説明に用いる。
実施例
本発明を以下種々の実施例に基づいて説明する。
冒頭に述べた特許願ＤＥ－ＯＳ４２３９７１１およびＤＥ－ＯＳ４２３２９７４には、間
接的機関トルクＭｉmot,istを機関回転数、機関負荷、点火角度および停止段に依存して
推定するためのモデルが記載されている。さらに損失トルクＭmot,verlを機関回転数、機
関負荷、機関温度並びに負荷（例えばエアコン・コンプレッサ）に依存して検出すること
が公知である。冒頭に述べたＤＥ－ＯＳ４４０７４７５では、間接的機関トルクを推定す
るための機関トルクモデルにいわゆるラムダ依存性が補充される。このことは、間接的機
関トルクを推定するために燃料・空気組成も考慮することを意味する。機関出力トルクＭ

mot（ギヤトランスミッションの場合はクラッチトルクとも称する）、上記の機関損失ト
ルクを間接的機関トルクから次式のように減算することによって得られる：
Ｍmot＝Ｍｉmot,ist－Ｍmot,verl　　　　（1）
図１ａから図１ｄは本発明の種々の構成の概略的ブロック回路図である。ここで同じブロ
ックには同じ参照符号が付してある。
車両機関１０１は機関制御部１０９により制御ないしは調整される。機関回転数Ｎmotは
回転数センサ１０２により検出される。車両機関１０１とオートマチックトランスミッシ
ョン１０５との間に設けられたトルクコンバータ１０３はクラッチ１０３ａの閉鎖によっ
て橋絡することができる。伝動装置１０５のトランスミッション入力回転数ＮTは回転数
センサ１０４により測定される。トランスミッション出力回転数Ｎabは回転数センサ１０
６により検出され、ブロック１０７に概略的に示した車輪にさらに伝達される。
伝動装置１０５の切換過程は切換弁１０５’により操作される。この切換弁は伝動装置制
御装置１０８から切り換えストラテジーＳｔによって操作される。シフトアップ過程およ
びシフトダウン過程は一般的に、伝動装置制御部１０８で機関負荷（図示せず）およびト
ランスミッション出力回転数Ｎabに依存して操作される。さらに伝動装置制御部１０８は
機関回転数Ｎmotおよびトランスミッション入力回転数ＮT、並びに機関トルクＮmotを機
関制御部１０９から受け取る。
シフトダウン過程の間、車両機関がトラクション動作しているときは機関回転数は車両機
関により直接高められる。シフトダウン過程前後の回転数差ΔＮは、コンバータクラッチ
１０３ａが閉じている場合、新たなギヤｉneuと元のギヤｉaltとの間のギヤ比変化から求
められる：
ΔＮ＝Ｎmot,alt×（ｉneu／ｉalt－１）　　（2）
ここで：
ΔＮ：切換過程前後の機関回転数の差
Ｎmot,alt：元の同期点を去る前の機関回転数
ｉneu：新たなギヤの変速比
ｉalt：元のギヤの変速比。
コンバータクラッチ１０３ａが開放している場合は、式（２）をさらに相応に、切換過程
前後のコンバータスリップ（機関回転数とトランスミッション入力回転数との比）だけ補
正しなければならない。
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機関回転数Ｎmotが元のギヤ段の同期点から新たなギヤ段の同期点まで上昇すべき時間を
切換時間Ｔschaltとする。これにより慣性質量の目標加速度が得られる：
ΔＮ／ｄｔ＝ΔＮ／Ｔschalt　　　　　　（3）
慣性質量を加速するための必要トルクＭschwungは次式により得られる：
Ｍschwung＝β×（２π*ｄＮ／ｄｔ）　　　（4）
ここでβは、慣性質量の慣性モーメントとトルクコンバータの慣性モーメントとの和であ
る。
本発明ではシフトダウンに対して切り換えストラテジー“トラクション”が識別されるの
は、機関出力トルクＭmotが慣性モーメントを加速するための必要トルクＭschwungよりも
大きいときである。この場合は切り換えストラテジー“トラクション時シフトダウン”が
選択される。
機関出力トルクＭmotが必要トルクＭschwungより小さければ、“エンジンブレーキ”が識
別され、切り換えストラテジー“エンジンブレーキ時シフトダウン”が選択される。機関
出力トルクＭmotの検出の際には、ギヤ切換中の機関トルク低減、いわゆるトランスミッ
ション制御機関介入は考慮されないままである。
以下の式（５）では本発明の比較の他にさらに、トルクヒステリシスがシフトダウンに対
するエンジンブレーキ／トラクション識別の際の処理される。
Ｍmot＞Ｍschwung：“トラクション時シフトダウン”
Ｍmot＜（Ｍschwung－Ｍhysr）：“エンジンブレーキ時シフトダウン”　　　　　　（5
）
ここでＭhysrは、シフトダウンに対するエンジンブレーキ／トラクション識別の際のトル
クヒステリシスである。
シフトアップの際は、機関出力トルクＭmotが必要トルクＭschwung（式４参照）よりも小
さいときに伝送装置制御部に対してエンジンブレーキストラテジーが用いられる。この場
合必要トルクＭschwungは負である：
Ｍmot＜Ｍschwung：“エンジンブレーキ時シフトアップ”
Ｍmot＞（Ｍschwung＋Ｍhysh）：“トラクション時シフトアップ”　　　（６）
ここでＨhyshは、シフトアップに対するエンジンブレーキ／トラクション識別の際のトル
クヒステリシスである。
上に述べた、切り換えストラテジーを検出するための方法は図２に示されている。
ここではステップ２０１でパラメータF_HYSHとF_HYSRが値ゼロにセットされる。ステップ
２０２では、現在の切換過程がシフトアップ過程であるか否かが判定される。シフトアッ
プ過程でなければステップ２０３で、シフトアップ過程が意図されているか否かが判定さ
れる。ここでシフトアップ過程が意図されていなければ、明らかに切換過程は意図されて
おらず、これに基づいて再びステップ２０１に戻る。
ステップ２０３でシフトダウン過程の意図されていることが検出されると、ステップ２０
４でパラメータF_HYSRが値ゼロを有しているか否かが検出される。値ゼロを有していれば
ステップ２０５で、機関出力トルクＭmotが必要トルクＭschwungより大きいか否かが検査
される。大きければ、ステップ２０６（パラメータF_HYSRが値１にセットされる）を経て
ステップ２１４で切り換えストラテジーＳｔ“トラクション時シフトダウン”が選択され
る。大きくなければ、ステップ２０７（パラメータF_HYSRが値ゼロにセットされる）を経
てステップ２０９で切り換えストラテジーＳｔ“エンジンブレーキ時シフトダウン”が選
択される。
ステップ２０４で、パラメータF_HYSRが（先行するステップ２０６で）値１を有している
ことが検出されると、ステップ２０８で、機関出力トルクＭmotが必要トルクＭschwungか
ら上記のヒステリシス値Ｍhysrを減算したものより大きいか否かが検査される。大きけれ
ばステップ２０６（パラメータF_HYSRが値１にセットされる）を経てステップ２１４で切
り換えストラテジーＳｔ“トラクション時シフトダウン”が選択される。大きくなければ
、ステップ２０７（パラメータF_HYSRが値ゼロにセットされる）を経てステップ２０９で
切り換えストラテジーＳｔ“エンジンブレーキ時シフトダウン”が選択される。
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ステップ２０２で、シフトアップ過程が意図されていると検出されると、ステップ２１０
でパラメータF_HYSHが値ゼロを有しているか否かが判定される。値ゼロを有していればス
テップ２１１で、機関出力トルクＭmotが必要トルクＭschwungより小さいか否かが検査さ
れる。小さければ、ステップ２１３（パラメータF_HYSHが値１にセットされる）を経てス
テップ２１５で切り換えストラテジーＳｔ“エンジンブレーキ時シフトアップ”が選択さ
れる。小さくなければ、ステップ２１２（パラメータF_HYSHが値ゼロにセットされる）を
経てステップ２１６で切り換えストラテジー“トラクション時シフトアップ”が選択され
る。
ステップ２１０で、パラメータF_HYSH（先行するステップ２１３で）値１を有しているこ
とが検出されると、ステップ２１３で機関出力トルクＭmotが必要トルクＭschwungから上
記のヒステリシス値Ｍhyshを減算したものより小さいか否かが検査される。小さければ、
ステップ２１３（パラメータF_HYSHが値１にセットされる）を経てステップ２１５で切り
換えストラテジーＳｔ“エンジンブレーキ時シフトアップ”が選択される。小さくなけれ
ばステップ２１２（パラメータF_HYSHが値ゼロにセットされる）を経てステップ２１６で
切り換えストラテジーＳｔ“トラクション時シフトアップ”が選択される。
慣性質量を加速させるための必要トルクＭschwungは式２，３および４に従って算出され
る。
図３に示されたフローチャートはヒステリシスＭhyshとＭhysrの作用を明瞭に示している
。
推定された機関出力トルクＭmotは瞬時に車両機関で実現された出力トルクを表す。しか
し本発明のエンジンブレーキ／トラクション識別に対しては将来を予測する機関出力トル
クが所望される。これは伝動装置クラッチでの液圧の形成ないしは減少の際のデッドタイ
ムを補償するためである。ここでは機関出力トルクを予測するための３つの手段を示す。
手段１：
間接的機関トルクを計算するのに使用される充填信号ｔ1の将来を予測する：
ｔ1,pr＝ｔ1＋（ｔprae*ｄｔ1w／ｄｔ）　　　（7）
ここで：
ｔ１：瞬時充填信号
ｔ1,pr：予測された充填信号
ｔprae：予測時間水平線
ｔ1w：スロットルバルブ角度（αＤＫ）および機関回転数（Ｎmot）から所定の関数Ｆ（
αＤＫ、Ｎmot）に従い算出された代替充填信号
ｄｔ1w／ｄｔ：代替充填信号の勾配。
このようにして計算された充填信号ｔ１，ｐｒは、冒頭に述べた従来技術からそれ自体公
知の間接的機関トルクの計算および実際の機関出力トルクＭmotの計算に、ｔ１の代わり
に使用される。予測水平線ｔpraeは切り換えの形態に依存する（例えばギヤ切換が２速か
ら３速へ行われるか、または３速から２速へ行われるか）。
この実施例は図１ｃに示されている。式７で必要なパラメータは機関制御部１０９”から
ブロック１１１に供給される。予測水平線ｔpraeはブロック１１１に伝動装置制御部１０
８から切り換え形態に応じて供給される。式７に従って予測充填信号が算出され、これに
基づいて冒頭に述べた従来技術から公知のモデルを用いてブロック１１２で機関出力トル
クＭmotが、伝動装置１０５で実際にギヤ切換が行われる時点で計算される。
手段２：
瞬時に算出された実際機関出力トルクＭmot,ist（上に述べた伝動装置機関介入なし）に
補正項が付加される。
Ｍmot,pr＝Ｍmot,ist＋（ΔＭi,opt／Δｔ１）＊ｄｔ1w／ｄｔ*ｔprae　　　　（8）
ここで：
Ｍmot,pr：予測時間水平線ｔpraeだけ将来を予測する機関出力トルク
ΔＭi,opt／Δｔ１：充填率変化毎の間接的伝動装置入力トルクないしは間接的機関出力
トルクの変化
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ｔ1w：スロットルバルブ角度（αDK）および機関回転数（Ｎmot）から所定の関数Ｆ（αD

K,Ｎmot）に従い計算された代替充填率
ｄｔ1w／ｄｔ：代替充填率の勾配
この手段は図１ｂに示されている。式８で必要なパラメータはブロック１１０に機関制御
部１０９’および伝動装置制御部１０８から供給される。このように補正された機関出力
トルクは図２からわかるように、伝動装置制御部１０８で、エンジンブレーキストラテジ
ーまたはトラクションストラテジーの選択のために使用される。
手段３：
比較的簡単な手段が図１ｄに示されている。ここでは予測機関出力トルクを求めるために
、代替充填信号ｔ1wが、スロットルバルブ前の圧力変化Δｐと温度変化ΔＴを考慮して、
先行する運転者希望トルクとして計算に用いられる。ここでは例えば、予測機関回転数を
求めるために、スロットルバルブ位置および機関回転数から算出され、スロットルバルブ
前の圧力と温度により補正された機関負荷信号が利用される。この変形実施例は比較的簡
単であるが、予測見越し距離を可変選択できないという欠点を有する。

【図１ａ】 【図１ｂ】
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【図２】 【図３】
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