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(57)【要約】
【課題】目標駆動力に基づいてエンジンと無段変速機と
を制御するにあたり、目標駆動力に対する車速の影響を
排除して、駆動力イナーシャ分の加減速を抑制しつつ、
駆動力の応答性の悪化を抑制する。
【解決手段】エンジン１と無段変速機１０とを備えた車
両に適用され、目標駆動力に基づいてエンジン１と無段
変速機１０とを制御するように構成された車両の制御装
置において、目標駆動力を、車速を用いることなく、少
なくともエンジントルクと無段変速機の変速比とを用い
て算出する。目標駆動力を算出するために車速を用いな
いので、目標駆動力に対する車速の影響を排除して、駆
動力イナーシャ分の加減速を抑制しつつ、駆動力の応答
性の悪化を抑制することができる。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　エンジンと無段変速機とを備えた車両に適用され、目標駆動力に基づいて前記エンジン
と前記無段変速機とを制御するように構成された車両の制御装置において、
　前記目標駆動力を、車速を用いることなく、少なくともエンジントルクと前記無段変速
機の変速比とを用いて算出する手段を備えたことを特徴とする車両の制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、エンジンと無段変速機とを備えた車両に適用される制御装置に関するもので
ある。
【背景技術】
【０００２】
　エンジンの出力側に無段変速機を配置した車両において、エンジンの回転数を無段変速
機によって制御し、またエンジンの出力トルクをスロットル開度などの負荷によって制御
する装置が種々提案されている。
【０００３】
　特許文献１が開示する無段変速機制御装置は、要求駆動量の一例であるアクセル開度ｐ
ａｐと車速ｖとに基づいて目標駆動力Ｆを求めるとともに、この目標駆動力Ｆを達成する
ためのエンジンの目標パワーＰを求め、この目標パワーＰを最小燃費で発生させるための
目標回転数Ｎｅｔを求める。そしてエンジンの出力回転数Ｎｅがこの目標回転数Ｎｅｔと
なるように、無段変速機の変速比γを制御する。他方、エンジン制御装置は、目標パワー
Ｐから目標エンジントルクＴ０を求め、エンジンの出力トルクが目標エンジントルクＴ０
となるように、エンジンの負荷（スロットル開度あるいは燃料噴射量）を制御する。この
装置はこのような制御によって、エンジンを最適燃費線上で運転するように構成されてい
る。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開２００１－３２２４５７号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　ところで、このような制御を行う装置では、目標駆動力Ｆをアクセル開度ｐａｐとなま
し処理（ローパスフィルタ）の強い車速ｖとに基づいて算出しているため、アクセル操作
の有無にかかわらず、目標エンジントルク、もしくは目標エンジン回転数などのフィード
バック系でなんらかの原因（特に、車速なまし処理等）により車速ｖが変動した場合に、
目標駆動力Ｆが変動してしまい、駆動力イナーシャ分の加減速が発生してしまう。なまし
処理（ローパスフィルタ）の強い車速ｖを目標駆動力Ｆの演算に用いているが、このなま
し処理に起因して駆動力の応答性の悪化が生じて、ドライバーの無駄な加速操作を招いて
しまう。すなわち、アクセル操作に対する駆動力の応答が遅いため、ドライバーはアクセ
ルを踏んでも思い通りの駆動力が得られず、更にアクセルを踏み込むが、遅れた駆動力が
車両から発生するため、ドライバーはすぐにアクセルを戻す、という無駄な加速操作が生
じてしまい、定常走行を作りにくく運転快適性が損なわれると共に、燃費が悪化するおそ
れもある。
【０００６】
　本発明は、上記の技術的課題に着目してなされたものであり、目標駆動力に基づいてエ
ンジンと無段変速機とを制御するにあたり、目標駆動力に対する車速の影響を排除して、
駆動力イナーシャ分の加減速を抑制しつつ、駆動力の応答性の悪化を抑制することのでき
る制御装置を提供することを目的とするものである。
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【課題を解決するための手段】
【０００７】
　上記の目的を達成するために、本発明は、
　エンジンと無段変速機とを備えた車両に適用され、目標駆動力に基づいて前記エンジン
と前記無段変速機とを制御するように構成された車両の制御装置において、
　前記目標駆動力を、車速を用いることなく、少なくともエンジントルクと前記無段変速
機の変速比とを用いて算出する手段を備えたことを特徴とする。
【０００８】
　本発明では、目標駆動力を算出するために、少なくともエンジントルクと無段変速機の
変速比とを用いる一方、車速を用いない。このため本発明では、目標駆動力に対する車速
の影響を排除して、駆動力イナーシャ分の加減速を抑制しつつ、駆動力の応答性の悪化を
抑制することができる。
【図面の簡単な説明】
【０００９】
【図１】本発明の実施形態に係る車両のブロック図である。
【図２】無段変速機及びエンジンの制御に係る処理ルーチンを示すフローチャートである
。
【図３】目標駆動力の算出に係る処理ルーチンを示すフローチャートである。
【図４】エンジンの動作特性と燃料消費率との関係を示すグラフである。
【発明を実施するための形態】
【００１０】
　本発明の実施形態につき、以下に図面に従って説明する。まず本発明が対象とする車両
の動力伝達系統の一例を説明する。図１において、エンジン１が変速機構２に連結され、
その変速機構２の出力軸３が、終減速機構１５及びディファレンシャル４を介して左右の
駆動輪５に連結されている。エンジン１は、ガソリンエンジンやディーゼルエンジンなど
の内燃機関であるが、内燃機関と電動機とを組み合わせた装置であってもよい。
【００１１】
　エンジン１は、燃料をシリンダの内部に直接噴射し、その噴射量およびタイミングを制
御することにより均質燃焼や成層燃焼の可能ないわゆる直噴ガソリンエンジンであり、ス
ロットル開度を電気的に制御できる電子スロットルバルブと、燃料噴射量を電気的に制御
できる燃料噴射弁とを備えている。エンジン１は、吸気弁と排気弁とを所定のタイミング
で開閉させるための可変バルブタイミング機構（Ｖａｒｉａｂｌｅ　Ｖａｌｖｅ　Ｔｉｍ
ｉｎｇ；ＶＶＴ）を備えている。ＶＶＴは、カムシャフトとクランク軸との間の相対的な
回転位相を調整することによって、吸気弁及び排気弁の開弁及び閉弁のタイミングを調整
することができる。ＶＶＴは、更に吸気弁および排気弁のリフト量を調整することができ
るものであってもよい。エンジン１は更に、既燃焼ガスを吸気通路に導入するために排気
通路と吸気通路とを連結するＥＧＲ通路と、このＥＧＲ通路を開閉するＥＧＲ弁とを備え
ている。
【００１２】
　エンジン１を電気的に制御するために、電子制御装置であるエンジンＥＣＵ６が設けら
れている。エンジンＥＣＵ６は、ＣＰＵ（Ｃｅｎｔｒａｌ　Ｐｒｏｃｅｓｓｉｎｇ　Ｕｎ
ｉｔ）、ＲＯＭ（Ｒｅａｄ　Ｏｎｌｙ　Ｍｅｍｏｒｙ）、ＲＡＭ（Ｒａｎｄｏｍ　Ａｃｃ
ｅｓｓ　Ｍｅｍｏｒｙ）およびバックアップＲＡＭなどを備えた周知のものである。ＣＰ
Ｕは、ＲＯＭに記憶された各種制御プログラムやマップに基づいて各種の演算処理を実行
する。また、ＲＡＭは、ＣＰＵでの演算結果や各センサから入力されたデータ等を一時的
に記憶し、バックアップＲＡＭは、例えばエンジン１の停止時にその保存すべきデータ等
を記憶する。
【００１３】
　エンジンＥＣＵ６は、少なくともエンジン１の出力を制御するように構成されている。
エンジンＥＣＵ６には、エンジン１の制御のためのデータとして、不図示のクランク角セ
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ンサからのエンジン回転数Ｎｅ、不図示のアクセルペダルセンサからのアクセル開度ｐａ
ｐ、不図示のエアフローメータからの吸入空気量ＫＬ、不図示の車速センサからの車速ｖ
を含む各種信号が入力される。エンジン回転数Ｎｅとアクセル開度ｐａｐは、エンジン１
の出力の増大・減少のための要求駆動量信号である。要求駆動量信号としては、車速を設
定車速に維持するためのクルーズコントロールシステムなどからの信号を用いても良い。
【００１４】
　エンジンＥＣＵ６には更に、ブロアモータ及びワイパー等の電気負荷からの動作状態信
号、バッテリ電流センサからの電流値、バッテリ温度センサからのバッテリ温度値が入力
されている。エンジンＥＣＵ６はこれら信号とバッテリ電圧とに基づいて、オルタネータ
のＩＣレギュレータに対する発電電圧指示信号を出力する。エンジンＥＣＵ６は更に、後
述する目標駆動力Ｆ０の算出に用いるために、オルタネータが必要とする電気負荷必要パ
ワー（オルタネータパワー）［ｋＷ］とエアコン必要パワー［ｋＷ］を算出する。電気負
荷必要パワーは、オルタネータ単体試験結果から得られるオルタネータ発生トルク（オル
タネータトルク）に、エンジン回転数Ｎｅとオルタネータプーリー比の掛け算として得ら
れるオルタネータ回転数を乗算することにより算出される。エアコン発生パワーも同様に
算出される。エンジンＥＣＵ６の出力側には、上述した電子スロットルバルブと、燃料噴
射弁と、ＶＶＴと、ＥＧＲ弁のための各アクチュエータが接続され制御可能とされている
。
【００１５】
　変速機構２は、流体伝動機構８と、前後進切替機構９と、無段変速機（Ｃｏｎｔｉｎｕ
ｏｕｓｌｙ　Ｖａｒｉａｂｌｅ　Ｔｒａｎｓｍｉｓｓｉｏｎ；ＣＶＴ）１０とから構成さ
れている。流体伝動機構８は、オイルなどの流体を介して入力側の部材と出力側の部材と
の間でトルクを伝達するように構成された流体式トルクコンバータである。この流体伝動
機構８は、ロックアップクラッチ１１とダンパー１２とを備えている。ロックアップクラ
ッチ１１は、入力側の部材と出力側の部材とを摩擦板などの機械的手段で直接連結するよ
うに構成されている。ダンパー１２は、緩衝をおこなうためのものであり、コイルスプリ
ングなどの弾性体からなる。なお、車両が停止している状態であってもエンジン１を駆動
させ続ける目的で流体伝動機構８を設けている場合には、車両の状態に基づいて自動的に
断続される自動クラッチを、上記の流体伝動機構８に置換して使用することができる。
【００１６】
　流体伝動機構８の入力部材がエンジン１の出力部材に連結され、また流体伝動機構８の
出力部材が前後進切替機構９の入力部材に連結されている。前後進切替機構９は、複数の
歯車と、前進用クラッチおよび後進用ブレーキとを有し、複数の歯車によって形成される
トルクの伝達経路を、前進用クラッチおよび後進用ブレーキの係合および解放によって変
更することにより、入力部材と出力部材との回転方向を正逆に変更するように構成されて
いる。この前後進切替機構９として、例えば、シングルピニオン型遊星歯車機構やダブル
ピニオン型遊星歯車機構、ラビニヨ型遊星歯車機構を用いた機構、あるいは常時噛み合っ
ている複数対のギヤ対を同期連結機構（シンクロナイザー）によって選択的に出力部材や
入力部材に連結するように構成された機構などを採用することができる。
【００１７】
　無段変速機１０は、その入力側の部材の回転数と出力側の部材の回転数との比率すなわ
ち変速比を無段階に（連続的に）変化させることのできる機構である。無段変速機１０は
、入力側の回転部材と出力側の回転部材との間に、動力を伝達するための伝動部材を、入
力側および出力側の部材に接触させて配置し、その伝動部材と各回転部材との接触位置を
連続的に変化させることにより、入力側の回転部材と出力側の回転部材との回転数の比率
である変速比γを連続的に変化させるように構成されている。無段変速機１０は、溝幅を
変更可能な入力プーリと出力プーリとにベルトを巻き掛けたベルト式の無段変速機である
。なお無断変速機１０として、トロイダル面を有する一対のディスクの間に、傾動可能な
パワーローラを挟み込んだトロイダル式無段変速機を採用してもよい。
【００１８】
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　上記の変速機構２におけるロックアップクラッチ１１の係合・解放ならびに滑りを伴う
半係合の各状態の制御、および前後進切替機構９での変速比の制御、ならびに無段変速機
１０での変速比γの制御は、基本的には、車両の走行状態に基づいて制御されるようにな
っている。その制御のための電子制御装置として、ＣＶＴ－ＥＣＵ１３が設けられている
。ＣＶＴ－ＥＣＵ１３は、上述したエンジンＥＣＵ６と同様に、ＣＰＵ、ＲＯＭ、ＲＡＭ
およびバックアップＲＡＭなどを備えた周知のハードウェア構成を有する。
【００１９】
　このＣＶＴ－ＥＣＵ１３は、前述したエンジンＥＣＵ６とデータ通信可能に連結される
一方、制御のためのデータとして、車速センサからの車速ｖ、無段変速機１０の入力軸の
近傍に設けられた入力軸回転センサ１７によって検出される入力回転数Ｎｉｎ、無段変速
機１０の入力軸の近傍に設けられた出力軸回転センサ１８によって検出される出力回転数
Ｎｏｕｔなどの信号が入力されている。
【００２０】
　また、変速機構２を停止状態（パーキング）、後進状態（リバース）、中立状態（ニュ
ートラル）、車両の走行状態に応じて変速比を自動的に設定する自動前進状態（ドライブ
：Ｄ）すなわち自動変速モード、変速状態を手動操作で設定する手動状態（マニュアル：
Ｍ）すなわち手動変速モードの各状態を選択するシフト装置１４が設けられており、この
シフト装置１４がＣＶＴ－ＥＣＵ１３に電気的に連結されている。
【００２１】
　他方、ＣＶＴ－ＥＣＵ１３の出力側には、無段変速機１０及びロックアップクラッチ１
１を含む油圧機器を制御するための油圧制御回路１６が接続されている。無段変速機１０
については、ＣＶＴ－ＥＣＵ１３によってプライマリプーリ及びセカンダリプーリの各油
圧アクチュエータが制御され、変速比γ及びトルク容量（例えばベルト挟圧力）が制御さ
れる。
【００２２】
　上記の本発明に係る制御装置では、無段変速機１０の変速比γを適宜に設定することに
よりエンジン回転数を制御し、またエンジン１の出力トルクをスロットル開度等によって
制御する。図２は、そのエンジン回転数およびエンジン出力の制御のメインルーチンを示
すフローチャートである。この処理ルーチンは、車両の動作中、例えば不図示のパワース
イッチがオンされている間にわたり、所定のサイクルタイムΔｔごとに繰り返し実行され
る。
【００２３】
　まずステップＳ１０において、エンジンＥＣＵ６によって、目標駆動力Ｆ０［Ｎ］が算
出される。この目標駆動力Ｆ０の算出は後述するとおり、図３のサブルーチンに従って実
行される。
【００２４】
　算出された目標駆動力Ｆ０と、車速ｖ［ｋｍ／ｈ］、電気負荷必要パワー（オルタネー
タパワー）［ｋＷ］及びエアコン必要パワー［ｋＷ］とに基づいて、次にエンジンＥＣＵ
６によって、エンジン１の目標パワーＰ［ｋＷ］が算出される（ステップＳ２０）。その
演算は、例えば次の数式（１）によって行われる。
目標パワーＰ＝目標駆動力Ｆ０×車速ｖ×１０００／３６００＋電気負荷必要パワー＋エ
アコン必要パワー・・・（１）
【００２５】
　こうして目標パワーＰが算出されると、ＣＶＴ－ＥＣＵ１３によって、エンジン１の目
標回転数Ｎｅｔ［ｒｐｍ］が算出される（ステップＳ３０）。ここでは、目標パワーＰに
対して燃費が最小となるエンジン回転数が算出される。
【００２６】
　ここで、図４は、エンジン１の動作特性と燃料消費率との関係を示すグラフ、すなわち
正味燃料消費率（Ｂｒａｋｅ　Ｓｐｅｃｉｆｉｃ　Ｆｕｅｌ　Ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ；
ＢＳＦＣ）マップであり、横軸をエンジン回転数Ｎｅ［ｒｐｍ］とし、縦軸をエンジント
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ルクＴｅｎｇ［Ｎｍ］としている。図４において、実線は最適燃費線Ｌ、点線は等燃費線
Ｅ１、Ｅ２、Ｅ３、一点鎖線は等パワー線Ｐ１、Ｐ２、Ｐ３、Ｐ４を示す。等燃費線Ｅ１
、Ｅ２、Ｅ３は、燃費（エンジン１の効率）が等しくなるエンジン１の動作点の集合であ
る。等パワー線Ｐ１、Ｐ２、Ｐ３、Ｐ４は、エンジン１のパワーが等しくなるエンジン１
の動作点の集合である。最適燃費線Ｌは、等パワー線上で燃費が最小となる点をプロット
したものであり、エンジン１を最適な燃費で（効率良く）運転できるエンジン１の動作点
の集合である。ここで燃費とは、単位仕事量あたりの燃料消費量をいい、当該車両が単位
距離を走行するために必要な燃料量、あるいは、当該車両が単位燃料量で走行できる距離
に相当するものである。そしてＣＶＴ－ＥＣＵ１３は、目標パワーＰに対応する等パワー
線を特定すると共に、その等パワー線と最適燃費線Ｌとが交差する点に相当するエンジン
回転数を、目標エンジン回転数Ｎｅｔとして決定する。
【００２７】
　そしてＣＶＴ－ＥＣＵ１３は、エンジン回転数Ｎｅが目標エンジン回転数Ｎｅｔと一致
するように、無段変速機１０を制御する（ステップＳ４０）。この目標エンジン回転数Ｎ
ｅｔに基づく制御はフィードバック制御によって行われ、具体的には、目標エンジン回転
数Ｎｅｔと実エンジン回転数Ｎｅとの差が無くなるように、変速比γが調整される。なお
、エンジン回転数Ｎｅと無段変速機１０の入力側回転部材の回転数（入力回転数Ｎｉｎ）
とは等価な関係にあり、無段変速機１０の変速比の制御において、エンジン回転数Ｎｅに
代えて入力回転数Ｎｉｎを用いることもできる。
【００２８】
　他方、ステップＳ２０で算出された目標パワーＰに基づいて、エンジンＥＣＵ６によっ
て、目標エンジントルクＴ０［Ｎｍ］が算出される（ステップＳ５０）。この演算は、目
標パワーＰとその時点の実際のエンジン回転数Ｎｅ（入力回転数）あるいは目標エンジン
回転数Ｎｅｔとをパラメータとする所定の関数（例えばＴ０＝３０Ｐ／π・Ｎｅ）によっ
て実行される。こうして求められた目標エンジントルクＴ０に基づいて、エンジンＥＣＵ
６が例えば、スロットル開度、点火時期、ＶＶＴ進角量、及びＥＧＲ量を求め、その結果
に基づいてエンジン１を制御する（ステップＳ６０）。この目標エンジントルクＴ０に基
づく制御はフィードバック制御によって行われ、具体的には、目標エンジントルクＴ０と
実エンジントルク（推定エンジントルク）との差が無くなるように、各パラメータ（スロ
ットル開度、点火時期、ＶＶＴ進角量、ＥＧＲ量）が調整される。実エンジントルクは、
吸入空気量ＫＬ、及びエンジン回転数Ｎｅに基づき、実機で測定したマップによって算出
することができる。
【００２９】
　ここで、上述したステップＳ１０における目標駆動力Ｆ０の算出の詳細に係るサブルー
チンにつき、図３に従って説明する。このサブルーチンが開始すると、エンジンＥＣＵ６
はまず、定常走行分目標駆動力Ｆ［Ｎ］を算出する（ステップＳ１１０）。この演算は、
次の数式（２）によって行われる。
Ｆ＝エンジントルク×ＣＶＴ変速比×ＣＶＴ効率×デフ比／タイヤ径　・・・（２）
【００３０】
　ここで、エンジントルクは、アクセル開度ｐａｐに応じて設定されるスロットル開度と
、エンジン回転数Ｎｅとに基づく実機で測定したマップを用いて推定演算される。変速比
γは入力軸回転センサ１７によって検出される入力回転数Ｎｉｎと、出力軸回転センサ１
８によって検出される出力回転数Ｎｏｕｔとに基づく計算により算出される。ＣＶＴ効率
ηは、ＣＶＴ入力回転数、変速比及び入力トルク（実エンジントルク）に基づく実機で測
定したマップを用いて算出される。デフ比は終減速機構１５及びディファレンシャル４に
おける減速比であって、その駆動系に固有の既知の値として固定値が採用される。タイヤ
径も既知の値として固定値が採用される。この定常走行分目標駆動力Ｆの算出（ステップ
Ｓ１１０）は、上の数式（２）のとおり、車速ｖを用いることなしに行われる。
【００３１】
　次にエンジンＥＣＵ６は、過渡状態を反映させる目的で、定常走行分目標駆動力Ｆから
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その全微分値ｄＦを減算するための準備として、過渡微係数ｄ（エンジントルク）、ｄ（
変速比）及びｄ（ＣＶＴ効率）を算出する（ステップＳ１２０）。これら過渡微係数は、
それぞれ以下の数式（３）～（５）によって算出される。これら数式において、Ｔｅｎｇ
はエンジントルク、ｐａｐはアクセル開度、Ｎｅはエンジン回転数、Ｎｉｎは無段変速機
１０の入力回転数、Ｎｏｕｔは無段変速機１０の出力回転数、ηはＣＶＴ効率（無段変速
機１０の効率）、γは無段変速機１０の変速比、Ｔｔは無段変速機１０の入力トルクを示
す。
【００３２】
【数１】

【００３３】
【数２】

【００３４】
【数３】

【００３５】
　例えばｄ（エンジントルク）の演算における偏微分∂Ｔｅｎｇ／∂ｐａｐは、実際には
、エンジン回転数Ｎｅとアクセル開度ｐａｐとをエンジントルクＴｅｎｇと関連付けてな
るマップ（map(pap, Ne)）を使用して、アクセル開度ｐａｐの微小変化に対してエンジン
トルクＴｅｎｇの変化量がなす比率（すなわち、エンジントルクＴｅｎｇのｐａｐ感度）
として算出される。例えばアクセル開度ｐａｐが３０度、エンジン回転数Ｎｅが１５００
ｒｐｍである場合における当該演算は、以下の数式（６）のように行われる。アクセル開
度ｐａｐの微小変化量Δｐａｐとしては十分に小さい値、例えば０．０１が用いられる。
他の偏微分演算も同様の手法により行われる。
【００３６】
【数４】

【００３７】
　次にエンジンＥＣＵ６は、目標駆動力の全微分値ｄＦを算出する前に、これら過渡微係
数に対するガード処理を行う（Ｓ１３０）。このガード処理は、過渡微係数またはその要
素となるパラメータの値が極端に急激に変化した場合に、これをノイズとしてマスクする
ために、前回値をもって代用するものである。具体的には、ガード処理は以下のようにし
て行われる。なお、以下において添字ｎ，ｎ－１，ｎ－２・・・はそれぞれｎ回目、ｎ－
１回目、ｎ－２回目・・・の検出値ないし算出値であることを示す。
【００３８】
【数５】

【００３９】
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【数６】

【００４０】
【数７】

【００４１】
【数８】

【００４２】

【数９】

【００４３】
【数１０】

【００４４】
　次にステップＳ１４０において、エンジンＥＣＵ６は、目標駆動力Ｆからその全微分値
ｄＦを減算して、過渡変動も考慮した目標駆動力Ｆ０を算出する（Ｆ０＝Ｆ－ｄＦ）。こ
こで全微分値ｄＦは、以下の数式（１３）によって算出される。本来であれば、駆動力イ
ナーシャはその位置に残ろうとする余分なトルクであり、減算されて目標値を設定される
べきである。
全微分値ｄＦ＝ｄ（エンジントルク）×ＣＶＴ変速比×ＣＶＴ効率×デフ比／タイヤ径
　　　　　＋エンジントルク×ｄ（ＣＶＴ変速比）×ＣＶＴ効率×デフ比／タイヤ径
　　　　　＋エンジントルク×ＣＶＴ変速比×ｄ（ＣＶＴ効率）×デフ比／タイヤ径
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　・・・（１３）
【００４５】
　次に、駆動力補正量ΔＦｆｂが算出される（ステップＳ１５０）。この駆動力補正量Δ
Ｆｆｂは、目標駆動力Ｆ０のフィードバック制御に係る補正量であり、次の数式（１４）
により算出される。
  駆動力補正量ΔＦｆｂ＝Ｋｐ×ΔＦ＋Ｋｉ×（∫ΔＦｄｔ）　・・・（１４）
【００４６】
　ここで、ΔＦは駆動力であり、ΔＦ＝目標駆動力Ｆ－全微分値ｄＦ－計算駆動力Ｆ１に
よって算出される。計算駆動力Ｆ１は、定常走行分目標駆動力Ｆの算出のための上述した
数式（１）と同様に、Ｆ１＝エンジントルク×ＣＶＴ変速比×ＣＶＴ効率×デフ比／タイ
ヤ径によって算出されるが、エンジントルク、ＣＶＴ変速比及びＣＶＴ効率はリアルタイ
ムの検出値が毎回用いられ、これらを反映した計算駆動力Ｆ１及び駆動力偏差ΔＦが算出
される。Ｋｐは比例項ゲインであり、Ｋｉは積分項ゲインである。
【００４７】
　次にエンジンＥＣＵ６は、目標駆動力Ｆ０に、フィードバック量としての駆動力補正量
ΔＦｆｂを加算する（Ｆ０＝Ｆ０＋ΔＦｆｂ、ステップＳ１６０）。
【００４８】
　次にエンジンＥＣＵ６は、アクセル開度がほぼ一定に維持されているかを判断する（ス
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テップＳ１７０）。この判断は、以下の数式（１５）～（１９）の不等式がすべて成立す
るかによって行われる。なお、所定値７＜所定値８＜所定値９＜所定値１０＜所定値１１
である。
【００４９】
【数１１】

【００５０】
【数１２】

【００５１】
【数１３】

【００５２】
【数１４】

【００５３】
【数１５】

【００５４】
　ステップＳ１７０で肯定、すなわちアクセル開度がほぼ一定に維持されている場合には
、目標駆動力Ｆ０につき前回値を維持する（ステップＳ１８０）。これは、アクセル開度
の変化が微小である場合に車速の変動を抑制するためである。
【００５５】
　他方、ステップＳ１７０で否定、すなわちアクセル開度がある程度より大きく変動して
いる場合には、エンジンＥＣＵ６は、目標駆動力と計算駆動力のフィードバックの改良を
実行する（ステップＳ１９０）。このフィードバックの改良は、上述した駆動力補正量Δ
Ｆｆｂの算出に係る数式（１４）における比例項ゲインＫｐ及び積分項ゲインＫｉについ
て行われ、例えば目標回転数とエンジントルクとのステップ的な増減を繰り返して駆動力
の現在値の振幅と周期を計測し、これに応じて比例項ゲインＫｐ及び積分項ゲインＫｉを
自動的に増減することによって行われる。
【００５６】
　以上のとおり、本実施形態では、目標駆動力Ｆ０に基づいてエンジン１の目標パワーＰ
を算出すると共に、この目標パワーＰを最小燃費で達成するように無段変速機１０を制御
し、また目標駆動力Ｆ０に基づいて目標エンジントルクＴ０を算出すると共に、この目標
エンジントルクＴ０を達成するようにエンジン１を制御する。これによって、本実施形態
では、エンジン１を最適燃費線Ｌ上で運転することができる。
【００５７】
　ここで本実施形態では、目標駆動力Ｆ０を、エンジントルク、無段変速機の変速比、デ
フ比、無段変速機効率及びタイヤ径のみを用いて算出することとし（ステップＳ１１０・
数式２）、車速ｖを用いないこととした。このため本実施形態では、目標駆動力Ｆ０に対
する車速ｖの影響を排除して、駆動力イナーシャ分の加減速を抑制しつつ、駆動力の応答
性の悪化を抑制することができる。したがって本実施形態では、定常走行を作り易いこと
によって運転快適性を向上でき、また燃費の悪化を抑制することができる。また、目標駆
動力Ｆ０の算出に無段変速機効率を用いたので、より精度の高い制御を実行できる。
【００５８】
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　また、本実施形態では、定常走行分の目標駆動力Ｆの全微分値ｄＦを算出し、これを定
常走行分の目標駆動力Ｆから減算（ステップＳ１４０）することとしたので、目標駆動力
Ｆ０を実際の物理現象に近づけることができ、目標駆動力Ｆ０を精度よく算出することが
できる。
【００５９】
　また本実施形態では、目標駆動力の全微分値ｄＦを算出する前に、過渡微係数に対する
ガード処理（Ｓ１３０）を行うこととしたので、過渡微係数またはその要素となるパラメ
ータの値が極端に急激に変化した場合に、これをノイズとしてマスクすることによって、
目標駆動力の変動を抑制することができる。
【００６０】
　本発明は上述した態様のみに限らず、特許請求の範囲によって規定される本発明の思想
に包含されるあらゆる変形例や応用例、均等物が本発明に含まれる。従って本発明は、限
定的に解釈されるべきではなく、本発明の思想の範囲内に帰属する他の任意の技術にも適
用することが可能である。
【００６１】
　例えば、上記実施形態ではエンジンＥＣＵ６とＣＶＴ－ＥＣＵ１３とにより、エンジン
回転数ＮｅとエンジントルクＴｅｎｇについてフィードバックを実行したが、このような
構成に代えて、エンジンパワー（スロットル開度、点火時期、ＶＶＴ進角量、ＥＧＲ量に
基づいて算出する）と車速とについてフィードバックを実行することも可能である。また
、目標駆動力Ｆ０の算出に、エンジントルク、無段変速機の変速比、デフ比、無段変速機
効率及びタイヤ径を用いたが、エンジントルク及び無段変速機の変速比以外の各パラメー
タについてはこれを用いるかは任意であり、例えば無段変速機効率を用いず且つデフ比及
びタイヤ径に代わる定数を用いることも可能であって、かかる構成も本発明の範疇に属す
るものである。
【符号の説明】
【００６２】
１　エンジン
２　変速機構
６　エンジンＥＣＵ
１０　無段変速機（ＣＶＴ）
１３　ＣＶＴ－ＥＣＵ
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