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(57)【要約】
【課題】動力源としてエンジンおよびモータ/ジェネレ
ータを具えたハイブリッド車両において、目標駆動力に
対する応答性を高める。
【解決手段】ハイブリッド車両の駆動力を制御する統合
コントローラ２０に、エンジン１およびモータ/ジェネ
レータ５を具えたパワートレーンの外乱トルクの影響を
推定し該影響に応じて目標駆動トルクtTwを補正するた
めの補正トルクTcを演算する補正トルク演算部３００と
、この目標駆動トルクtTwを算出する基礎となる変速機
出力回転数Noから所定値以上の周波数成分を除去ないし
軽減するフィルタ処理部１００とを設けた。
【選択図】図５
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　動力源としてエンジンおよびモータ/ジェネレータを具えたパワートレーンに設けられ
、走行状態および運転状態に応じた目標駆動トルクを算出し、該目標駆動トルクに追従す
るよう前記エンジンおよびモータ/ジェネレータの駆動力を制御するハイブリッド車両の
駆動力制御装置において、
　前記パワートレーンの外乱トルクの影響を推定し該影響に応じて目標駆動トルクを補正
するための補正トルクを演算する補正トルク演算手段と、
　該補正トルク演算手段によって算出された補正トルク、前記目標駆動トルク、該目標駆
動トルクを算出する基礎となる走行状態および運転状態の情報値の少なくとも１から所定
値以上の周波数成分を除去ないし軽減する高周波数除去手段とを具えたことを特徴とする
、ハイブリッド車両の駆動力制御装置。
【請求項２】
　請求項１に記載のハイブリッド車両の駆動力制御装置において、
　前記エンジンと前記モータ/ジェネレータを駆動結合し、該モータ/ジェネレータと駆動
車輪とを駆動結合したことを特徴とするハイブリッド車両の駆動力制御装置。
【請求項３】
　請求項２に記載のハイブリッド車両の駆動力制御装置において、
　前記パワートレーンは、前記モータ/ジェネレータよりも前記駆動車輪側の駆動伝達経
路に変速機を具えたことを特徴とするハイブリッド車両の駆動力制御装置。

【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、動力源として内燃機関たるエンジンと回転電機たるモータとを組み合わせた
ハイブリッド車両の駆動力制御に関し、目標駆動トルクに対する実際の駆動トルクの追従
性、別な言い方をすればモータトルクおよびエンジントルクの応答性、を向上させる技術
に係わる。
【背景技術】
【０００２】
　本願出願人は、ハイブリッド車両の駆動力を制御する発明として、特許文献１に記載の
ごときものを既に提案している。
　特許文献１に記載の技術は、エンジンとモータとを回転２自由度系の動力伝達機構（遊
星歯車機構など）で駆動結合し、エンジン回転数とモータ回転数との差分を制御すること
により変速比を変化させるパワートレーン系を具えたハイブリッド車両において、
　このハイブリッド車両の駆動力を制御する装置が、
　アクセル開度および車速に基づいて目標駆動動力および目標駆動トルクを生成する目標
駆動力生成手段と、
　この目標駆動動力から目標エンジン回転速度を演算する目標エンジン回転速度演算手段
と、
　前記目標駆動トルクに対する実際の駆動トルクの過不足が生じないようにすると共に、
前記目標エンジン回転速度に対する実際のエンジン回転速度の偏差が減少するように、目
標モータトルクおよび目標エンジントルクを設定する目標トルク演算手段と、を具えたも
のである。
　特許文献１に記載の制御装置によれば、変速比が変化する変速操作中であっても、この
変速操作が消費するトルクを演算することができるため、変速操作しながら加速走行する
際には、目標駆動トルクを精度良く実現することが可能となり、運転者の希望する加速感
覚を得ることができる。
【特許文献１】特開２００４－２４８４１０号公報
【発明の開示】
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【発明が解決しようとする課題】
【０００３】
　ところで、ハイブリッド車両には、変速操作がモータトルクやエンジントルクを消費す
るというパワートレーン系の事情の他にも、パワートレーン外からパワートレーン系に入
力される外乱トルクの影響がある。また、上述した目標駆動動力および目標駆動トルクを
生成する際に周波数成分が混入したり、これら目標駆動動力および目標駆動トルクに基づ
き目標モータトルクおよび目標エンジントルクを設定する際に周波数成分が混入したりす
るという制御系の事情がある。このため、これら外乱トルクおよび周波数成分が制御系に
とって無視し得ないほど大きいものであったり、周波数成分が制御上好ましくない帯域で
あったりすると、実際のモータトルクおよびエンジントルクを上述した目標モータトルク
および目標エンジントルクに追従させる際に、応答性が悪化する懸念があることを本願出
願人は見出した。
【０００４】
　本発明は、ハイブリッド車両の駆動力制御において、上述した応答性の悪化の懸念を解
消する制御装置を提案することを目的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００５】
　この目的のため、本発明によるハイブリッド車両の駆動力制御装置は、請求項１に記載
のごとく、　動力源としてエンジンおよびモータ/ジェネレータを具えたパワートレーン
に設けられ、走行状態および運転状態に応じた目標駆動トルクを算出し、該目標駆動トル
クに追従するよう前記エンジンおよびモータ/ジェネレータの駆動力を制御するハイブリ
ッド車両の駆動力制御装置において、
　前記パワートレーンの外乱トルクの影響を推定し該影響に応じて目標駆動トルクを補正
するための補正トルクを演算する補正トルク演算手段と、
　該補正トルク演算手段によって算出された補正トルク、前記目標駆動トルク、該目標駆
動トルクを算出する基礎となる走行状態および運転状態の情報値の少なくとも１から所定
値以上の周波数成分を除去ないし軽減する高周波数除去手段とを具えたことを特徴とした
ものである。
【発明の効果】
【０００６】
　かかる本発明のハイブリッド車両の駆動力制御装置によれば、目標駆動トルク補正手段
が外乱トルクの影響を排除するため、実際のモータトルクおよびエンジントルクが目標モ
ータトルクおよび目標エンジントルクに良好に追従させることが可能となり、応答性が向
上する。また、目標駆動トルクの周波数特性から離れた制御上好ましくない高周波成分を
除去するため、応答性が向上する。
【発明を実施するための最良の形態】
【０００７】
　以下、本発明の実施の形態を、図面に示す実施例に基づき詳細に説明する。
　図1は、本発明の伝動状態切り替え制御装置を適用可能なハイブリッド駆動装置を具え
たフロントエンジン・リヤホイールドライブ式ハイブリッド車両のパワートレーンを示し
、1はエンジン、2は駆動車輪（後輪）である。
　図1に示すハイブリッド車両のパワートレーンにおいては、通常の後輪駆動車と同様に
エンジン1の車両前後方向後方に自動変速機3をタンデムに配置し、エンジン1（クランク
シャフト1a）からの回転を自動変速機3の入力軸3aへ伝達する軸4に結合してモータ/ジェ
ネレータ5を設ける。
【０００８】
　モータ/ジェネレータ5は、モータとして作用したり、ジェネレータ（発電機）として作
用したりするもので、エンジン1および自動変速機3間に配置する。
　このモータ/ジェネレータ5およびエンジン1間に、より詳しくは、軸4とエンジンクラン
クシャフト1aとの間に第1クラッチ6を介挿し、この第1クラッチ6によりエンジン1および
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モータ/ジェネレータ5間を切り離し可能に結合する。
　ここで第1クラッチ6は、伝達トルク容量を連続的または段階的に変更可能なものとし、
例えば、比例ソレノイドでクラッチ作動油流量およびクラッチ作動油圧を連続的に制御し
て伝達トルク容量を変更可能な湿式多板クラッチで構成する。
【０００９】
　モータ/ジェネレータ5および自動変速機3間に、より詳しくは、軸4と変速機入力軸3aと
の間に第2クラッチ7を介挿し、この第2クラッチ7によりモータ/ジェネレータ5および自動
変速機3間を切り離し可能に結合する。
　第2クラッチ7も第1クラッチ6と同様、伝達トルク容量を連続的または段階的に変更可能
なものとし、例えば、比例ソレノイドでクラッチ作動油流量およびクラッチ作動油圧を連
続的に制御して伝達トルク容量を変更可能な湿式多板クラッチで構成する。
【００１０】
　自動変速機3は、2003年1月、日産自動車（株）発行「スカイライン新型車（CV35型車）
解説書」第C－9頁～第C－22頁に記載されたと同じものとし、複数の変速摩擦要素（クラ
ッチやブレーキ等）を選択的に締結したり解放することで、これら変速摩擦要素の締結・
解放組み合わせにより伝動経路（変速段）を決定するものとする。
　従って自動変速機3は、入力軸3aからの回転を選択変速段に応じたギヤ比で変速して出
力軸3bに出力する。
　この出力回転は、ディファレンシャルギヤ装置8により駆動車輪たる左右後輪2へ分配し
て伝達され、車両の走行に供される。
　但し自動変速機3は、上記したような有段式のものに限られず、無段変速機であっても
よいのは言うまでもない。
【００１１】
　上記した自動変速機3を具える図1のパワートレーンにおいては、停車状態からの発進時
などを含む低負荷・低車速時に用いられる電気走行(EV)モードが要求される場合、第1ク
ラッチ6を解放し、第2クラッチ7を締結し、自動変速機3を動力伝達状態にする。
【００１２】
　この状態でモータ/ジェネレータ5を駆動すると、当該モータ/ジェネレータ5からの出力
回転のみが変速機入力軸3aに達することとなり、自動変速機3が当該入力軸3aへの回転を
、選択中の変速段に応じ変速して変速機出力軸3bより出力する。
　変速機出力軸3bからの回転はその後、ディファレンシャルギヤ装置8を経て後輪2に至り
、車両をモータ/ジェネレータ5のみによって電気走行（EV走行）させることができる。
【００１３】
　高速走行時や、大負荷走行時や、バッテリの持ち出し可能電力が少ない時などで用いら
れるハイブリッド走行(HEV走行)モードが要求される場合、第1クラッチ6および第2クラッ
チ7をともに締結し、自動変速機3を動力伝達状態にする。
　この状態では、エンジン1からの出力回転、または、エンジン1からの出力回転およびモ
ータ/ジェネレータ5からの出力回転の双方が変速機入力軸3aに達することとなり、自動変
速機3が当該入力軸3aへの回転を、選択中の変速段に応じ変速して、変速機出力軸3bより
出力する。
　変速機出力軸3bからの回転はその後、ディファレンシャルギヤ装置8を経て後輪2に至り
、車両をエンジン1およびモータ/ジェネレータ5の双方によってハイブリッド走行（HEV走
行）させることができる。
【００１４】
　かかるHEV走行中において、エンジン1を最適燃費で運転させるとエネルギーが余剰とな
る場合、この余剰エネルギーによりモータ/ジェネレータ5を発電機として作動させること
で余剰エネルギーを電力に変換し、この発電電力をモータ/ジェネレータ5のモータ駆動に
用いるよう蓄電しておくことでエンジン1の燃費を向上させることができる。
【００１５】
　なお図1では、モータ/ジェネレータ5および駆動車輪2を切り離し可能に結合する第2ク
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ラッチ7を、モータ/ジェネレータ5および自動変速機3間に介在させたが、
　図2に示すように、第2クラッチ7を自動変速機3およびディファレンシャルギヤ装置8間
に介在させても、同様に機能させることができる。
【００１６】
　また、図1および図2では第2クラッチ7として専用のものを自動変速機3の前、若しくは
、後に追加することとしたが、
　この代わりに第2クラッチ7として、図3に示すごとく自動変速機3内に既存する前進変速
段選択用の変速摩擦要素または後退変速段選択用の変速摩擦要素を流用するようにしても
よい。
【００１７】
　図1～3に示すハイブリッド車両のパワートレーンを成すエンジン1、モータ/ジェネレー
タ5、第1クラッチ6、および第2クラッチ7は、図４に示すようなシステムにより制御する
。
　なお以下では、パワートレーンが図3に示すようなものである（第2クラッチ7として自
動変速機3内に既存の変速摩擦要素を流用したもの）である場合につき説明を展開するも
のとする。
【００１８】
　図４の制御システムは、パワートレーンの動作点を統合制御する統合コントローラ20を
具え、パワートレーンの動作点を、目標エンジントルクtTeと、目標モータ/ジェネレータ
トルクtTmと、第1クラッチ6の目標伝達トルク容量tTc1（第1クラッチ指令圧tPc1）と、第
2クラッチ7の目標伝達トルク容量tTc2（第2クラッチ指令圧tPc2）とで規定する。
【００１９】
　統合コントローラ20には、上記パワートレーンの動作点を決定するために、
　エンジン回転数Neを検出するエンジン回転センサ11からの信号と、
　モータ/ジェネレータ回転数Nmを検出するモータ/ジェネレータ回転センサ12からの信号
と、
　変速機入力回転数Niを検出する入力回転センサ13からの信号と、
　変速機出力回転数Noを検出する出力回転センサ14からの信号と、
　エンジン1の要求負荷状態を表すアクセルペダル踏み込み量（アクセル開度APO）を検出
するアクセル開度センサ15からの信号と、
　モータ/ジェネレータ5用の電力を蓄電しておくバッテリ9の蓄電状態SOC（持ち出し可能
電力）を検出する蓄電状態センサ16からの信号とを入力する。
【００２０】
　なお、上記したセンサのうち、エンジン回転センサ11、モータ/ジェネレータ回転セン
サ12、入力回転センサ13、および出力回転センサ14はそれぞれ、図1～3に示すように配置
することができる。
【００２１】
　統合コントローラ20は、上記入力情報のうち運転状態に関するアクセル開度APO、バッ
テリ蓄電状態SOC、および走行状態に関する変速機出力回転数No（車速VSP）から、運転者
が希望している車両の駆動力を実現可能な運転モード（EVモード、HEVモード）を選択す
ると共に、目標エンジントルクtTe、目標モータ/ジェネレータトルクtTm、目標第1クラッ
チ伝達トルク容量tTc1（第1クラッチ指令圧tPc1）、および目標第2クラッチ伝達トルク容
量tTc2（第2クラッチ指令圧tPc2）をそれぞれ演算する。
　目標エンジントルクtTeはエンジンコントローラ21に供給され、目標モータ/ジェネレー
タトルクtTmはモータ/ジェネレータコントローラ22に供給される。
【００２２】
　エンジンコントローラ21は、エンジントルクTeが目標エンジントルクtTeとなるようエ
ンジン1を制御し、
　モータ/ジェネレータコントローラ22はモータ/ジェネレータ5のトルクTm（または回転
数Nm）が目標モータ/ジェネレータトルクtTmとなるよう、バッテリ9およびインバータ10
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を介してモータ/ジェネレータ5を制御する。
　統合コントローラ20は、目標第1クラッチ伝達トルク容量tTc1（第1クラッチ指令圧tPc1
）および目標第2クラッチ伝達トルク容量tTc2（第2クラッチ指令圧tPc2）に対応したソレ
ノイド電流を第1クラッチ6および第2クラッチ7の油圧制御ソレノイド（図示せず）に供給
し、第1クラッチ6の伝達トルク容量Tc1（第1クラッチ圧Pc1）が目標伝達トルク容量tTc1
（第1クラッチ指令圧tPc1）に一致するよう、また、第2クラッチ7の伝達トルク容量Tc2（
第2クラッチ圧Pc2）が目標第2クラッチ伝達トルク容量tTc2（第2クラッチ指令圧tPc2）に
一致するよう、第1クラッチ6および第2クラッチ7を個々に締結力制御する。
【００２３】
　また統合コントローラ20は、上記した運転モード（EVモード、HEVモード）の選択、そ
して目標エンジントルクtTe、目標モータ/ジェネレータトルクtTm、目標第1クラッチ伝達
トルク容量tTc1（第1クラッチ指令圧tPc1）、および目標第2クラッチ伝達トルク容量tTc2
（第2クラッチ指令圧tPc2）を演算する制御を行う。
【００２４】
　図５は、統合コントローラ２０における上述した制御を示すブロック図である。
　図５に沿って説明すると、フィルタ処理部１００は、ハイカットフィルタ（ローパスフ
ィルタともいう）を用いて、車速VSPに相当する変速機出力回転数Noの信号から、この信
号に含まれる所定値以上の周波数、つまり高周波成分、を低減ないし除去する処理を行い
、処理済の信号Nofを目標駆動力演算部２００に出力する。
【００２５】
　目標駆動力演算部２００は、上記の処理済変速機出力回転数Nofの信号およびアクセル
開度APOの信号に基づき図６に示すマップを参照して駆動車輪２の目標駆動トルクtTwを算
出し、算出した目標駆動トルクtTwを補正トルク演算部３００および目標値生成部４００
に出力する。
【００２６】
　補正トルク演算部３００には車速VSPに相当する変速機出力回転数Noの信号および上記
の目標駆動トルクtTwの信号が入力される。補正トルク演算部３００は、変速機出力回転
数Noに基づき目標駆動トルクtTwを補正するためのトルクTcを算出し、この補正トルクTc
を目標値生成部４００に入力する。この補正トルクTcを求める処理については後述する。
【００２７】
　目標値生成部４００は、上述した補正トルクTcと、目標駆動トルクtTwと、エンジント
ルクTeと、自動変速機３の変速比Grとに基づき、目標エンジントルクtTeおよび目標モー
タ/ジェネレータトルクtTmをそれぞれ演算して、これらの演算結果を出力する。これらの
値Tc，tTw，tTe，tTm,およびGrの間には、以下の式に示す関係が成立する。
　Tc＋tTw＝（tTe＋tTm）×Gr　　　　　　　　　　　　　　・・・・（１）
　Grは、前述したように自動変速機３の変速比であり、例えばシフトポジションより算出
する。
【００２８】
　ここで総合コントローラ２０は、エンジントルクTeの算出に際し、図示しないエンジン
のスロットル開度と、車速VSPおよび車両伝動系の総合変速比から求めた基準エンジン回
転数と実エンジン回転数Neとの間におけるエンジン回転偏差と、から求めることができる
。
【００２９】
　図７は前述した図５に示す制御を示すフローチャートである。統合コントローラ２０は
例えば10msの定時間隔毎に図7に示す制御を実行する。図７に示すフローチャートに沿っ
て説明すると、最初のステップS1では、検出したアクセル開度APOと、検出した変速機出
力回転数Noと、求めたエンジントルクTeを読み込む。変速機出力回転数Noを読み込む代わ
りに、駆動車輪２の車輪速を検出し、この検出値にディファレンシャルギヤ装置8の固定
変速比を乗じた値を読み込んでもよい。
【００３０】
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　次のステップS2では、読み込んだ変速機出力回転数Noから高周波数領域の振動を低減な
いし除去した処理済変速機出力回転数Nofを算出する。例えば変速機出力回転数Noに対し
て、以下の式に示すローパスフィルタ処理を施す。
【数１】

【００３１】
　次のステップS３では、上記ステップS2で算出した処理済変速機出力回転数Nofと、上記
ステップS１で読み込んだアクセル開度APOと、に基づき図６に示すマップを参照して目標
駆動トルクtTwを求める。この処理済変速機出力回転数Nofは車速VSPに相当する。
【００３２】
　次のステップS４では、補正トルクを算出する。補正トルクの算出手段として例えば、
図８に示す外乱オブザーバの制御手段を利用する。
　ここで、図８に示す制御について説明すると、Joは（図１～）図３に示す駆動系の慣性
モーメント、Jは駆動系の慣性モーメントの推定値、τはオブザーバ時定数、Tdoは実際に
生じる不可避な外乱トルク、Tdは推定外乱トルク、Kdは推定外乱トルクTdに応じて求めた
補正ゲイン、Tcは補正トルクである。
　補正ゲインKdは、推定外乱トルクTdに基づき図９に示す特性図を参照して求める。推定
外乱トルクTdの絶対値が閾値Td1以下であれば、補正ゲインKdは一定値Kd1である。推定外
乱トルクTdの絶対値が、閾値Td1以上かつ閾値Td2以下であれば、閾値Td1よりも大きくな
るに従って、補正ゲインKdはKd1よりも大きくなる。推定外乱トルクTdの絶対値が閾値Td2
以上であれば、補正ゲインKdは一定値Kd2である。このように、補正ゲインKdは一定値Kd2
ではなく、推定外乱トルクTdの絶対値が小さい領域では小さい値をとる特性としてあるの
は、離散化して微分フィルタを実現することと、センサの特性、ビットレートで、多少の
誤差があることを考慮し、算出した外乱トルクにより制御系が破綻しないようにする保護
および調整項目とすることを意図したものである。
【００３３】
　説明を図７に戻す。次のステップｓ５では、上記ステップS1で読み込んだエンジントル
クTeと、上記ステップS３で求めた目標駆動トルクtTwと、上記ステップS４で求めた補正
トルクTcと、に基づき、以下に示す式を用いて目標エンジントルクtTeおよび目標モータ/
ジェネレータトルクtTmを生成する。
　tTe ＝ tTw ／ Gr　　　　　　　　　　　　　　　　　　　・・・（３）
　tTm ＝（tTe－Te）＋Tc／Gr　　　　　　　　　　　　　　　・・・（４）
　ステップS5で目標エンジントルクtTeおよび目標モータ/ジェネレータトルクtTmを算出
すると、本制御を抜ける。
【００３４】
　ところで、上記した本実施例によれば、動力源としてエンジン１およびモータ/ジェネ
レータ５を具えたパワートレーンに設けられ、走行状態（車速VSP）に相当する変速機出
力回転数Noおよび運転状態の相当するアクセル開度APOに応じた目標駆動トルクtTwを算出
し、目標駆動トルクtTwに追従するよう、つまりエンジン1のトルクTeが目標エンジントル
クtTeに追従するようモータ/ジェネレータ5のトルクTmが目標モータ/ジェネレータトルク
tTmに追従するようを制御するハイブリッド車両の駆動力制御装置において、
　パワートレーンの外乱トルクの影響を推定し該影響に応じて目標駆動トルクtTwを補正
するための補正トルクTcを演算する補正トルク演算部３００と、
　目標駆動トルクtTwを算出する基礎となる走行状態の情報値Noから所定値以上の高周波
数帯域にある周波数成分を除去するフィルタ処理部１００とを具えたことから、
　目標エンジントルクtTeに追従するようエンジンコントローラ２１を制御する場合と、



(8) JP 2008-24178 A 2008.2.7

10

20

30

40

50

目標モータ/ジェネレータトルクtTmに追従するようモータ/ジェネレータコントローラ２
２を制御する場合とで、低周波の外乱トルクの影響を確実に排除し、かつ、高周波成分の
影響をも確実に排除することが可能になる。このような本実施例によれば低周波成分の影
響および低周波成分の影響を個々に排除できることから、外乱等で目標加速度が得られな
いことを補償し得て、目標駆動トルクtTwに対する実駆動トルクの応答が向上し、運転者
の希望する加速感覚を得ることができる。
【００３５】
　つまりパワートレーンに生じる特性上不可避な外乱トルクは、低周波領域の振動である
から、この振動を解消するよう目標駆動トルクtTwを補正する手段（補正トルク演算部３
００）を設けることにより、パワートレーンとしての応答性を効果的に向上させることが
できる。
　また図５に示す制御系に生じるノイズは高低周波領域の振動であるから、この振動を軽
減ないし除去する手段（フィルタ処理部１００）を設けることにより、制御系としての応
答性を効果的に向上させることができる。
【００３６】
　なお、本実施例では図５に示すように、ブロック図中矢印の上流側にフィルタ処理部１
００を設け、目標駆動トルクtTwを算出する基礎となる走行状態の情報値すなわち変速機
出力回転数Noから高周波数成分を除去ないし軽減するものである。この他にも図には示さ
なかったが、目標駆動トルクtTw から高周波数成分を除去ないし軽減するものであっても
よいし、補正トルクTcから高周波数成分を除去ないし軽減するものであってもよいし、コ
スト上許容されるのならば、これらNo,tTw,Tcのうちの複数から高周波数成分を除去ない
し軽減するものであってもよい。
【００３７】
　また本実施例においては、図１～図３に示すようにエンジン１とモータ/ジェネレータ
５とを駆動結合し、モータ/ジェネレータ５と駆動車輪２とを駆動結合したことから、
　このような構成のハイブリッド車両において、目標駆動トルクtTwに対する応答性が向
上し、運転者の希望する加速感覚を得ることができる。
【００３８】
　また本実施例においては、図１～図３に示すようにモータ/ジェネレータ５よりも駆動
車輪２側の駆動伝達経路に自動変速機３を挿置したことから、
　図１～図３のような駆動系を構成するハイブリッド車両において、推定エンジントルク
と目標エンジントルクとの差を目標モータトルクに上乗せすることにより、エンジントル
クの応答遅れを補償することができる。したがって、目標駆動トルクtTwに対する実際の
エンジントルクTeの応答性およびモータ/ジェネレータトルクTmの応答性が向上し、運転
者の希望する加速感覚を得ることができる。
【００３９】
　なお、上述したのはあくまでも本発明の一実施例であり、本発明はその主旨に逸脱しな
い範囲において種々変更が加えられうるものである。
【図面の簡単な説明】
【００４０】
【図１】本発明の駆動力制御装置を適用可能なハイブリッド車両のパワートレーンを示す
概略平面図である。
【図２】本発明の駆動力制御装置を適用可能な他のハイブリッド車両のパワートレーンを
示す概略平面図である。
【図３】本発明の駆動力制御装置を適用可能な更に他のハイブリッド車両のパワートレー
ンを示す概略平面図である。
【図４】図1～3に示したパワートレーンにおける自動変速機を示す骨子図である。
【図５】図4に示した統合コントローラの機能を表すブロック図である。
【図６】目標駆動トルクを求めるために参照するマップである。
【図７】図４に示した統合コントローラによる図５に示した制御システムの実行を表すフ
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【図８】同制御システムにおける補正トルクTcの演算を示す外乱オブザーバの構成図であ
る。
【図９】図８に示した外乱オブザーバの補正ゲインを求めるための特性図である。
【符号の説明】
【００４１】
　１　エンジン
　２　駆動車輪（後輪）
　３　自動変速機
　４　伝動軸
　５　モータ/ジェネレータ
　６　第1クラッチ
　７　第2クラッチ
　８　ディファレンシャルギヤ装置
　９　バッテリ
　10　インバータ
　11　エンジン回転センサ
　12　モータ/ジェネレータ回転センサ
　13　変速機入力回転センサ
　14　変速機出力回転センサ
　15　アクセル開度センサ
　16　バッテリ蓄電状態センサ
　20　統合コントローラ
　21　エンジンコントローラ
　22　モータ/ジェネレータコントローラ
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