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(57)【要約】
【課題】スロットルバルブが全開になる頻度を少なくす
る。
【解決手段】トルク要求がスロットル全開要求であり、
且つ、ＶＶＴ進角要求があるときには、目標開度ＴＨ＊
を開度ＴＨｍａｘに設定し（Ｓ１１０，Ｓ１２０，Ｓ１
４０）、トルク要求がスロットル全開要求でなかったり
、ＶＶＴ進角要求がないときには、吸入空気量Ｑａが要
求トルクＴｅ＊に基づく目標空気量Ｑａ＊となるように
目標スロットル開度ＴＨ＊を設定し（Ｓ１１０～Ｓ１３
０）、スロットル開度ＴＨが目標スロットル開度ＴＨ＊
となるようにスロットルバルブの開度を調整するための
スロットルモータを駆動制御する。これにより、スロッ
トルバルブが頻繁に全開となるのを抑制することができ
る。
【選択図】図４
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　吸気バルブの開閉タイミングを変更可能な可変バルブタイミング機構を有する内燃機関
と、
　スロットルバルブの開度が目標開度となるように前記内燃機関を制御する制御手段と、
　を備える内燃機関装置であって、
　前記制御手段は、要求トルクが前記内燃機関の回転数に基づく所定トルク以上である第
１条件と、前記吸気バルブの開閉タイミングの進角を要求する進角要求がなされている第
２条件と、の２つの条件が共に成立しているときには、前記目標開度を全開に設定し、前
記２つの条件のうち１つが成立しないときには、前記目標開度を前記要求トルクに応じた
開度に設定する、
　内燃機関装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、内燃機関装置に関し、詳しくは、可変バルブタイミング機構を有する内燃機
関を備える内燃機関装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、この種の内燃機関装置としては、内燃機関に要求される要求トルクが内燃機関か
ら出力可能な最大トルク以上であるときには、スロットルバルブ（スロットル弁）が全開
になるように内燃機関を制御するものが提案されている（例えば、特許文献１参照）。こ
の装置では、こうした制御により、スロットルバルブ（スロットル弁）の個体差や経時変
化によらずに、内燃機関から最大トルクを出力している。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開２００９－２９３６０２号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　ところで、吸気バルブの開閉タイミングを変更する可変バルブタイミング機構を有する
内燃機関を備える内燃機関装置では、吸気バルブの開閉タイミングが要求トルクに応じた
タイミングとなるように可変バルブタイミング機構とスロットルバルブとを制御している
。この装置では、要求トルクが最大トルク以上のときには、スロットルバルブが全開にな
るように内燃機関を制御することにより、要求トルクのわずかな変化によってスロットル
バルブの開度が変化することを抑制している。ところで、内燃機関の要求パワーが増加す
ると、内燃機関の回転数を現在の回転数から目標回転数に向かって徐々に高くしながら、
要求パワーを出力するように内燃機関を制御する。したがって、内燃機関の要求トルクは
、内燃機関の回転数が目標回転数に至るまで過渡的に高くなる。このとき、要求トルクが
最大トルク以上となると、スロットルバルブが全開となる。このように、要求パワーが増
加すると、スロットルバルブが全開になることがあり、要求パワーが繰り返し増加すると
、スロットルバルブが頻繁に全開になり、燃費の悪化が生じたり、空燃比荒れによるエミ
ッションの悪化が生じてしまう。
【０００５】
　本発明の内燃機関装置は、スロットルバルブが全開になる頻度を少なくすることを主目
的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　本発明の内燃機関装置は、上述の主目的を達成するために以下の手段を採った。
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【０００７】
　本発明の内燃機関装置は、
　吸気バルブの開閉タイミングを変更可能な可変バルブタイミング機構を有する内燃機関
と、
　スロットルバルブの開度が目標開度となるように前記内燃機関を制御する制御手段と、
　を備える内燃機関装置であって、
　前記制御手段は、要求トルクが前記内燃機関の回転数に基づく所定トルク以上である第
１条件と、前記吸気バルブの開閉タイミングの進角を要求する進角要求がなされている第
２条件と、の２つの条件が共に成立しているときには、前記目標開度を全開に設定し、前
記２つの条件のうち１つが成立しないときには、前記目標開度を前記要求トルクに応じた
開度に設定する、
　ことを要旨とする。
【０００８】
　この本発明の内燃機関装置では、要求トルクが内燃機関の回転数に基づく所定トルク以
上である第１条件と、吸気バルブの開閉タイミングの進角を要求する進角要求がなされて
いる第２条件と、の２つの条件が共に成立しているときには、目標開度を全開に設定し、
２つの条件のうち１つが成立しないときには、目標開度を要求トルクに応じた開度に設定
する。これにより、要求トルクが所定トルクよりも大きいときに一律に目標開度が全開に
設定されるものに比して、目標開度が全開に設定されてスロットルバルブの開度が全開と
なる頻度を少なくすることができる。ここで、「所定トルク」とは、内燃機関から出力可
能なトルクの最大値としてもよいし、内燃機関から出力可能なトルクの最大値付近のトル
ク（例えば、最大値の９５％のトルクなど）としてもよい。
【図面の簡単な説明】
【０００９】
【図１】本発明の一実施例としてのハイブリッド自動車２０の構成の概略を示す構成図で
ある。
【図２】エンジン２２の構成の一例を示す構成図である。
【図３】エンジン２２の動作ラインの一例と仮目標回転数Ｎｅｔｍｐを設定する様子を示
す説明図である。
【図４】エンジンＥＣＵ２４により実行される目標開度設定ルーチンの一例を示すフロー
チャートである。
【図５】トルク要求がスロットル全開要求であると判定するための４つの条件のうち第２
～第４条件は成立しているときにおける、エンジン２２の要求パワーＰｅ＊やエンジン２
２の回転数Ｎｅ，要求トルクＴｅ＊，ＶＶＴ進角要求の有無，スロットル全開要求の有無
の時間変化の一例を示す説明図である。
【発明を実施するための形態】
【００１０】
　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】
【００１１】
　図１は、本発明の一実施例としてのハイブリッド自動車２０の構成の概略を示す構成図
である。実施例のハイブリッド自動車２０は、図示するように、エンジン２２と、プラネ
タリギヤ３０と、モータＭＧ１，ＭＧ２と、インバータ４１，４２と、変速機６０と、バ
ッテリ５０と、ハイブリッド用電子制御ユニット（以下、「ＨＶＥＣＵ」という）７０と
、を備える。
【００１２】
　エンジン２２は、ガソリンまたは軽油などの炭化水素系の燃料により動力を出力する内
燃機関として構成されており、エンジン用電子制御ユニット（以下、エンジンＥＣＵとい
う）２４により燃料噴射制御や点火制御，吸入空気量調節制御などの運転制御を受けてい
る。エンジン２２は、図２に示すように、エアクリーナ１２２により清浄された空気をス
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ロットルバルブ１２４を介して吸気管に吸入すると共に燃料噴射弁１２６からガソリンを
噴射して吸入された空気とガソリンとを混合し、この混合気を吸気バルブ１２８を介して
燃焼室１２９に吸入する。吸入した混合気は、点火プラグ１３０による電気火花によって
爆発燃焼され、エンジン２２は、そのエネルギにより押し下げられるピストン１３２の往
復運動をクランクシャフト２６の回転運動に変換する。エンジン２２からの排気は、排気
バルブ１３１を介して排気管へ送り出された後、一酸化炭素（ＣＯ）や炭化水素（ＨＣ）
，窒素酸化物（ＮＯｘ）の有害成分を浄化する浄化触媒（三元触媒）を有する浄化装置１
３４を介して外気へ排出される。エンジン２２は、エンジン用電子制御ユニット（以下、
「エンジンＥＣＵ」という）２４によって運転制御されている。
【００１３】
　エンジンＥＣＵ２４は、図示しないＣＰＵを中心とするマイクロプロセッサとして構成
されており、ＣＰＵの他に、処理プログラムを記憶するＲＯＭやデータを一時的に記憶す
るＲＡＭ，入出力ポート，通信ポートを備える。
【００１４】
　エンジンＥＣＵ２４には、エンジン２２を運転制御するのに必要な各種センサからの信
号が入力ポートを介して入力されている。各種センサからの信号の一部として、クランク
シャフト２６の回転位置を検出するクランクポジションセンサ１４０からのクランク角θ
ｃｒやエンジン２２の冷却水の温度を検出する水温センサ１４２からの冷却水温Ｔｗ，吸
気バルブ１２８を開閉するインテークカムシャフトの回転位置および排気バルブ１３１を
開閉するエキゾーストカムシャフトの回転位置を検出するカムポジションセンサ１４４か
らのカム角θｃｉ，θｃｏ，吸気管に設けられたスロットルバルブ１２４のポジションを
検出するスロットルバルブポジションセンサ１４６からのスロットル開度ＴＨ，吸気管に
取り付けられたエアフローメータ１４８からの吸入空気量Ｑａ，排気管に取り付けられた
空燃比センサ１３５ａからの空燃比ＡＦ，排気管に取り付けられた酸素センサ１３５ｂか
らの酸素信号Ｏ２を挙げることができる。
【００１５】
　また、エンジンＥＣＵ２４からは、エンジン２２を運転制御するための種々の制御信号
が出力ポートを介して出力されている。種々の制御信号の一部として、スロットルバルブ
１２４のポジションを調節するスロットルモータ１３６への駆動信号や燃料噴射弁１２６
への駆動信号，点火プラグ１３０（イグニッションコイル）への制御信号，可変バルブタ
イミング機構１３８への制御信号を挙げることができる。
【００１６】
　エンジンＥＣＵ２４は、ＨＶＥＣＵ７０と通信ポートを介して接続されている。エンジ
ンＥＣＵ２４は、クランクポジションセンサ１４０からのクランク角θｃｒに基づいてエ
ンジン２２の回転数Ｎｅを演算している。また、エンジンＥＣＵ２４は、クランクポジシ
ョンセンサ１４０からのクランク角θｃｒに対するカムポジションセンサ１４４からのイ
ンテークカムシャフトのカム角θｃｉの角度（θｃｉ－θｃｒ）に基づいて、吸気バルブ
１２８の開閉タイミングＶＴを演算している。
【００１７】
　プラネタリギヤ３０は、シングルピニオン式の遊星歯車機構として構成されている。プ
ラネタリギヤ３０のサンギヤには、モータＭＧ１の回転子が接続されている。プラネタリ
ギヤ３０のリングギヤには、変速機６０の入力軸６１が接続されている。プラネタリギヤ
３０のキャリヤには、ダンパ２８を介してエンジン２２のクランクシャフト２６が接続さ
れている。
【００１８】
　モータＭＧ１は、例えば同期発電電動機として構成されており、上述したように、回転
子がプラネタリギヤ３０のサンギヤに接続されている。モータＭＧ２は、例えば同期発電
電動機として構成されており、回転子が変速機６０の入力軸６１に接続されている。イン
バータ４１，４２は、モータＭＧ１，ＭＧ２を駆動するのに用いられ、電力ライン５４を
介してバッテリ５０と接続されている。モータＭＧ１，ＭＧ２は、モータ用電子制御ユニ
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ット（以下、「モータＥＣＵ」という）４０によって、インバータ４１，４２の図示しな
い複数のスイッチング素子がスイッチング制御されることにより、回転駆動される。
【００１９】
　モータＥＣＵ４０は、図示しないが、ＣＰＵを中心とするマイクロプロセッサとして構
成されており、ＣＰＵの他に、処理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，通信ポートを備える。モータＥＣＵ４０には、モータＭＧ１
，ＭＧ２を駆動制御するのに必要な各種センサからの信号、例えば、モータＭＧ１，ＭＧ
２の回転子の回転位置を検出する回転位置検出センサ４３，４４からの回転位置θｍ１，
θｍ２などが入力ポートを介して入力されている。モータＥＣＵ４０からは、インバータ
４１，４２の図示しないスイッチング素子へのスイッチング制御信号などが出力ポートを
介して出力されている。モータＥＣＵ４０は、ＨＶＥＣＵ７０と通信ポートを介して接続
されている。モータＥＣＵ４０は、回転位置検出センサからのモータＭＧ１，ＭＧ２の回
転子の回転位置θｍ１，θｍ２に基づいてモータＭＧ１，ＭＧ２の回転数Ｎｍ１，Ｎｍ２
を演算している。
【００２０】
　変速機６０は、４段変速機として構成されており、プラネタリギヤ３０のリングギヤお
よびモータＭＧ２の回転子（回転軸）に接続された入力軸６１と、駆動輪３８ａ，３８ｂ
にデファレンシャルギヤ３７を介して連結された駆動軸３６に接続された出力軸６２と、
複数の遊星歯車機構と、油圧駆動の複数の摩擦係合要素（クラッチ，ブレーキ）と、を有
する。この変速機６０は、入力軸６１と出力軸６２との間で４段階に変速して動力を伝達
する。
【００２１】
　バッテリ５０は、リチウムイオン二次電池として構成されており、電力ライン５４を介
してインバータ４１，４２と接続されている。このバッテリ５０は、バッテリ用電子制御
ユニット（以下、「バッテリＥＣＵ」という）５２によって管理されている。
【００２２】
　バッテリＥＣＵ５２は、図示しないが、ＣＰＵを中心とするマイクロプロセッサとして
構成されており、ＣＰＵの他に、処理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，通信ポートを備える。バッテリＥＣＵ５２には、バッテリ
５０を管理するのに必要な各種センサからの信号、例えば、バッテリ５０の端子間に取り
付けられた電圧センサ５１ａからの電圧Ｖｂ，バッテリ５０の出力端子に取り付けられた
電流センサ５１ｂからの電流Ｉｂなどが入力ポートを介して入力されている。バッテリＥ
ＣＵ５２は、ＨＶＥＣＵ７０と通信ポートを介して接続されている。バッテリＥＣＵ５２
は、電流センサ５１ｂからの電流Ｉｂの積算値や電圧Ｖｂに基づいて蓄電割合ＳＯＣを演
算している。
【００２３】
　ＨＶＥＣＵ７０は、図示しないが、ＣＰＵを中心とするマイクロプロセッサとして構成
されており、ＣＰＵの他に、処理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，通信ポートを備える。ＨＶＥＣＵ７０には、各種センサからの
信号が入力ポートを介して入力されている。ＨＶＥＣＵ７０に入力される信号としては、
例えば、駆動軸３６（変速機６０の出力軸６２）に取り付けられた回転数センサ６９から
の駆動軸３６の回転数Ｎｐ，イグニッションスイッチ８０からのイグニッション信号，シ
フトポジションセンサ８２からのシフトポジションＳＰなどを挙げることができる。また
、アクセルペダルポジションセンサ８４からのアクセル開度Ａｃｃ，ブレーキペダルポジ
ションセンサ８６からのブレーキペダルポジションＢＰ，車速センサ８８からの車速Ｖな
ども挙げることができる。ＨＶＥＣＵ７０からは、変速機６０への制御信号などが出力ポ
ートを介して出力されている。ＨＶＥＣＵ７０は、上述したように、エンジンＥＣＵ２４
，モータＥＣＵ４０，バッテリＥＣＵ５２と通信ポートを介して接続されている。
【００２４】
　こうして構成された実施例のハイブリッド自動車２０では、ハイブリッド走行（ＨＶ走
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行）モードや電動走行（ＥＶ走行）モードで走行するようにエンジン２２およびモータＭ
Ｇ１，ＭＧ２（以下、「ハイブリッド部」という）と変速機６０とを制御する。ここで、
ＨＶ走行モードは、エンジン２２の運転を伴って走行するモードであり、ＥＶ走行モード
は、エンジン２２の運転を伴わずに走行するモードである。以下、ＥＶ走行モードでのハ
イブリッド部の制御，ＨＶ走行モードでのハイブリッド部の制御，変速機６０の制御につ
いて説明する。
【００２５】
　ＥＶ走行モードでのハイブリッド部の制御について説明する。ＨＶＥＣＵ７０は、まず
、アクセル開度Ａｃｃと車速Ｖとに基づいて駆動軸３６の要求トルクＴｏｕｔ＊を設定す
る。続いて、モータＭＧ２の回転数Ｎｍ２（変速機６０の入力軸６１の回転数）を駆動軸
３６の回転数Ｎｏｕｔで除して変速機６０の減速比Ｇｒを計算し、駆動軸３６の要求トル
クＴｏｕｔ＊を変速機６０の減速比Ｇｒで除して変速機６０の入力軸６１に要求される要
求トルクＴｉｎ＊を計算する。そして、モータＭＧ１のトルク指令Ｔｍ１＊に値０を設定
すると共に変速機６０の入力軸６１の要求トルクＴｉｎ＊をモータＭＧ２のトルク指令Ｔ
ｍ２＊に設定し、設定したモータＭＧ１，ＭＧ２のトルク指令Ｔｍ１＊，Ｔｍ２＊をモー
タＥＣＵ４０に送信する。モータＥＣＵ４０は、モータＭＧ１，ＭＧ２がトルク指令Ｔｍ
１＊，Ｔｍ２＊で駆動されるようにインバータ４１，４２の複数のスイッチング素子のス
イッチング制御を行なう。
【００２６】
　ＨＶ走行モードでのハイブリッド部の制御について説明する。ＨＶＥＣＵ７０は、まず
、上述したのと同様に、駆動軸３６（変速機６０の出力軸６２）の要求トルクＴｏｕｔ＊
，変速機６０の減速比Ｇｒ，変速機６０の入力軸６１の要求トルクＴｉｎ＊を設定する。
続いて、変速機６０の入力軸６１の要求トルクＴｉｎ＊にモータＭＧ２の回転数Ｎｍ２（
変速機６０の入力軸６１の回転数）を乗じて変速機６０の入力軸６１に入力される要求パ
ワーＰｉｎ＊を計算し、計算した要求パワーＰｉｎ＊からバッテリ５０の蓄電割合ＳＯＣ
に基づく充放電要求パワーＰｂ＊（バッテリ５０から放電するときが正の値）を減じてエ
ンジン２２に要求される要求パワーＰｅ＊を計算する。そして、要求パワーＰｅ＊とエン
ジン２２の動作ライン（例えば燃費動作ライン）とを用いてエンジン２２の仮目標回転数
Ｎｅｔｍｐを設定する。図３は、エンジン２２の動作ラインの一例と仮目標回転数Ｎｅｔ
ｍｐを設定する様子を示す説明図である。図示するように、仮目標回転数Ｎｅｔｍｐは、
動作ラインと要求パワーＰｅ＊（Ｎｅｔｍｐ×Ｔｅ）が一定の曲線との交点により求める
ことができる。こうして仮目標回転数Ｎｅｔｍｐを設定したら、エンジン２２の回転数Ｎ
ｅが現在の回転数Ｎｅから仮目標回転数Ｎｅｔｍｐに向かって動作ライン上を徐々に変化
するように目標回転数Ｎｅ＊を設定し、要求パワーＰｅ＊を目標回転数Ｎｅ＊で除した値
を要求トルクＴｅ＊に設定する。
【００２７】
　続いて、エンジン２２の回転数Ｎｅが目標回転数Ｎｅ＊となるようにするための回転数
フィードバック制御によってモータＭＧ１のトルク指令Ｔｍ１＊を設定し、モータＭＧ１
をトルク指令Ｔｍ１＊で駆動したときにモータＭＧ１から出力されてプラネタリギヤ３０
を介して駆動軸３６に作用するトルク（－Ｔｍ１＊／ρ）を、変速機６０の入力軸６１の
要求トルクＴｉｎ＊から減じて、モータＭＧ２のトルク指令Ｔｍ２＊を計算する。そして
、エンジン２２の目標回転数Ｎｅ＊および要求トルクＴｅ＊をエンジンＥＣＵ２４に送信
すると共にモータＭＧ１，ＭＧ２のトルク指令Ｔｍ１＊，Ｔｍ２＊をモータＥＣＵ４０に
送信する。エンジンＥＣＵ２４は、エンジン２２が目標回転数Ｎｅ＊および要求トルクＴ
ｅ＊に基づいて運転されるようにエンジン２２の吸入空気量制御や燃料噴射制御，点火制
御，吸気バルブ１２８の開閉タイミング制御などを行なう。モータＥＣＵ４０は、モータ
ＭＧ１，ＭＧ２がトルク指令Ｔｍ１＊，Ｔｍ２＊で駆動されるようにインバータ４１，４
２の複数のスイッチング素子のスイッチング制御を行なう。
【００２８】
　ここで、エンジン２２における制御について説明する。
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【００２９】
　吸入空気量制御では、目標スロットル開度ＴＨ＊を設定し、スロットル開度ＴＨが目標
スロットル開度ＴＨ＊となるようにスロットルモータ１３６を駆動制御する。目標スロッ
トル開度ＴＨ＊の設定については後述する。
【００３０】
　開閉タイミング制御では、基本的には、目標回転数Ｎｅ＊および要求トルクＴｅ＊から
なる運転ポイントでエンジン２２を効率よく運転することができるように、吸気バルブ１
２８の目標開閉タイミングＶＴ＊を設定し、吸気バルブ１２８の開閉タイミングＶＴが目
標開閉タイミングＶＴ＊となるように可変バルブタイミング機構１３８を制御する。
【００３１】
　なお、燃料噴射制御および点火制御については本発明の中核をなさないことから、詳細
な説明を省略する。
【００３２】
　変速機６０の制御について説明する。ＨＶＥＣＵ７０は、基本的には、アクセル開度Ａ
ｃｃと車速Ｖとに基づいて通常変速段Ｇｓｎｏを設定し、この通常変速段Ｇｓｎｏを目標
変速段Ｇｓ＊に設定し、変速機６０の変速段Ｇｓが目標変速段Ｇｓ＊となるように変速機
６０を制御する。
【００３３】
　実施例のハイブリッド自動車２０では、ＨＶＥＣＵ７０は、可変バルブタイミング機構
１３８の吸気バルブ１２８の開閉タイミングＶＴの進角を要求するためのＶＶＴ進角要求
条件が成立したか否かを判定し、ＶＶＴ進角要求条件が成立したときには、ＶＶＴ進角要
求をエンジンＥＣＵ２４に送信する。ＶＶＴ進角要求条件は、エンジン２２の要求パワー
Ｐｅが、エンジン２２に許容される最大回転数で出力可能な最大パワーを上回る第１進角
条件と、変速機６０の入力軸６１の要求トルクＴｉｎ＊からモータＭＧ２の最大定格トル
クを減じたトルクが、エンジン２２を動作ライン上の運転ポイントで運転したときに出力
可能な最大パワーを上回る第２進角条件と、アクセル開度Ａｃｃが第１開度（例えば、８
８％，９０％，９２％など）以上である第３進角条件と、の３つの条件のうちの少なくと
も１つが成立したとき、すなわち、エンジン２２に対して非常に大きなパワーやトルクの
出力が要求されたときに成立する。ＶＶＴ進角要求を受信したエンジンＥＣＵ２４は、吸
気バルブ１２８の開閉タイミングが、目標回転数Ｎｅ＊および要求トルクＴｅ＊からなる
運転ポイントでエンジン２２を効率よく運転できる開閉タイミングより早くなるように（
進角するように）目標開閉タイミングＶＴ＊を設定して、吸気バルブ１２８の開閉タイミ
ングＶＴが目標開閉タイミングＶＴ＊となるように可変バルブタイミング機構１３８を制
御する。
【００３４】
　次に、こうして構成された実施例のハイブリッド自動車２０の動作、特に、目標スロッ
トル開度ＴＨ＊を設定する際の動作について説明する。図４は、エンジンＥＣＵ２４によ
り実行される目標開度設定ルーチンの一例を示すフローチャートである。本ルーチンは、
所定時間毎（例えば、数ｍｓｅｃ毎）に実行される。
【００３５】
　本ルーチンが実行されると、エンジンＥＣＵ２４は、要求トルクＴｅ＊を入力する処理
を実行する（ステップＳ１００）。要求トルクＴｅ＊は、ＨＶＥＣＵ７０により設定され
たものを通信により入力している。
【００３６】
　続いて、トルク要求がスロットル全開要求であるか否かを判定する（ステップＳ１１０
）。この判定では、入力された要求トルクＴｅ＊がエンジン２２の回転数Ｎｅに応じた最
大トルクＴｅｍａｘに所定割合ｋ（例えば、０．９３，０．９５，０．９７）を乗じた判
定トルクＴｅｔｈ（＝Ｔｅｍａｘ・ｋ）以上である第１条件と、エンジン２２の点火タイ
ミングを基準点火タイミングより遅くして変速ショックを低減するトルク低減制御を実行
中ではない第２条件と、吸入空気量を制限する空気量制限を実行中ではない第３条件と、
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可変バルブタイミング機構１３８に異常が生じていない第４条件と、の４つの条件が成立
したときに、トルク要求がスロットル全開要求であると判定する。最大トルクＴｅｍａｘ
は、エンジン２２の回転数Ｎｅが所定回転数未満の範囲では回転数Ｎｅが大きいときには
小さいときに比して大きくなり、エンジン２２の回転数Ｎｅが所定回転数以上の範囲では
回転数Ｎｅが大きいときには小さいときに比して小さくなるように、変化する。
【００３７】
　トルク要求がスロットル全開要求ではないと判定されたときには、吸入空気量Ｑａが要
求トルクＴｅ＊に基づく目標空気量Ｑａ＊となるように目標スロットル開度ＴＨ＊を設定
して（ステップＳ１３０）、本ルーチンを終了する。目標スロットル開度ＴＨ＊を設定す
ると、スロットル開度ＴＨが目標スロットル開度ＴＨ＊となるようにスロットルモータ１
３６を駆動制御する。
【００３８】
　トルク要求がスロットル全開要求であるときには、さらに、ＶＶＴ進角要求がなされて
いるか否かを判定する（ステップＳ１２０）。この判定では、ＨＶＥＣＵ７０からのＶＶ
Ｔ進角要求を受信しているときに、ＶＶＴ進角要求がなされていると判定する。ＶＶＴ進
角要求がなされているときには、エンジン２２に対して大きなパワーの出力が要求されて
いると判断して、目標スロットル開度ＴＨ＊をスロットルバルブ１２４が全開となる開度
ＴＨｍａｘに設定して（ステップＳ１４０）、本ルーチンを終了する。目標スロットル開
度ＴＨ＊を設定すると、スロットル開度ＴＨが目標スロットル開度ＴＨ＊となるようにス
ロットルモータ１３６を駆動制御する。これにより、スロットルバルブ１２４を全開（例
えば、全閉であるときのスロットルバルブ１２４の角度を０度としたときに８５度，８７
度，８９度など）にすることができ、エンジン２２から出力するトルクを大きくすること
ができる。
【００３９】
　ＶＶＴ進角要求がなされていないときには、エンジン２２に対してさほど大きなパワー
の出力が要求されていないと判断して、吸入空気量Ｑａが要求トルクＴｅ＊に基づく目標
空気量Ｑａ＊となるように目標スロットル開度ＴＨ＊を設定して（ステップＳ１３０）、
本ルーチンを終了する。こうして目標スロットル開度ＴＨ＊を設定すると、スロットル開
度ＴＨが目標スロットル開度ＴＨ＊となるようにスロットルモータ１３６を駆動制御する
。
【００４０】
　図５は、トルク要求がスロットル全開要求であると判定するための４つの条件のうち第
２～第４条件は成立しているときにおける、エンジン２２の要求パワーＰｅ＊やエンジン
２２の回転数Ｎｅ，要求トルクＴｅ＊，ＶＶＴ進角要求の有無，スロットル全開要求の有
無の時間変化の一例を示す説明図である。図中、比較例として、ＶＶＴ進角要求がなされ
ているときに、一律に、目標スロットル開度ＴＨ＊を開度ＴＨｍａｘに設定するものを記
載している。エンジン２２の要求パワーＰｅ＊が増加すると、エンジン２２の回転数を現
在の回転数Ｎｅから仮目標回転数Ｎｅｔｍｐに向けて徐々に高くするから、エンジン２２
の回転数Ｎｅが仮目標回転数Ｎｅｔｍｐに至るまでの期間、要求トルクＴｅ＊が過渡的に
高くなり、最大トルクＴｅｍａｘ以上となる場合がある。このとき、比較例では、ＶＶＴ
進角要求の有無に拘わらず、トルク要求がスロットル全開要求であると判定されるから、
目標開度ＴＨ＊が開度ＴＨｍａｘに設定され、スロットル開度ＴＨが全開となるようにス
ロットルモータ１３６が駆動制御される。さらに、要求パワーＰｅ＊が増加すると、より
高い回転数に仮目標回転数Ｎｅｔｍｐが設定され、エンジン２２の回転数を現在の回転数
Ｎｅから仮目標回転数Ｎｅｔｍｐに向けて徐々に高くするから、エンジン２２の回転数Ｎ
ｅが仮目標回転数Ｎｅｔｍｐに至るまでの期間、要求トルクＴｅ＊が過渡的に高くなり、
最大トルクＴｅｍａｘ以上となって、スロットル開度ＴＨが全開となるようにスロットル
モータ１３６が駆動制御される。このように、要求パワーＰｅ＊が繰り返し増加したり、
増減が繰り返されると、スロットルバルブ１２４が頻繁に全開になり、燃費の悪化や空燃
比荒れが生じる場合がある。実施例では、トルク要求がスロットル全開要求であり、且つ
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、ＶＶＴ進角要求があるときには、目標開度ＴＨ＊を開度ＴＨｍａｘに設定し、トルク要
求がスロットル全開要求でなかったり、ＶＶＴ進角要求がないときには、吸入空気量Ｑａ
が要求トルクＴｅ＊に基づく目標空気量Ｑａ＊となるように目標スロットル開度ＴＨ＊を
設定するから、目標開度ＴＨ＊が頻繁に開度ＴＨｍａｘに設定されることを抑制できる。
これにより、スロットルバルブ１２４が頻繁に全開となるのが抑制され、燃費の悪化や空
燃比荒れを抑制することができる。
【００４１】
　以上説明した実施例のハイブリッド自動車２０によれば、トルク要求がスロットル全開
要求であり、且つ、ＶＶＴ進角要求があるときには、目標開度ＴＨ＊を開度ＴＨｍａｘに
設定し、トルク要求がスロットル全開要求でなかったり、ＶＶＴ進角要求がないときには
、吸入空気量Ｑａが要求トルクＴｅ＊に基づく目標空気量Ｑａ＊となるように目標スロッ
トル開度ＴＨ＊を設定し、スロットル開度ＴＨが目標スロットル開度ＴＨ＊となるように
スロットルモータ１３６を駆動制御することにより、目標開度ＴＨ＊が頻繁に開度ＴＨｍ
ａｘに設定されることを抑制できる。これにより、スロットルバルブ１２４が頻繁に全開
となるのが抑制され、燃費の悪化や空燃比荒れを抑制することができる。
【００４２】
　実施例のハイブリッド自動車２０では、ＶＶＴ進角要求条件は、第１進角条件～第３進
角条件のうちの少なくとも１つが成立したときに、成立しているが、第１進角条件～第３
進角条件のうちの１つのみが成立したときには、ＶＶＴ進角要求条件が成立しているもの
としてもよい。
【００４３】
　実施例のハイブリッド自動車２０では、ステップＳ１１０の判定で、第１条件～第４条
件のうちの４つの条件が成立したときに、トルク要求がスロットル全開要求であると判定
しているが、少なくとも、第１条件が成立したときにトルク要求がスロットル全開要求で
あると判定すればよいから、第１条件のみが成立したときにトルク要求がスロットル全開
要求であると判定してもよい。
【００４４】
　実施例のハイブリッド自動車２０では、トルク要求がスロットル全開要求であるか否か
を判定するための第１条件を、入力された要求トルクＴｅ＊が最大トルクＴｅｍａｘに所
定割合ｋを乗じた判定トルクＴｅｔｈ以上である条件としているが、第１条件を入力され
た要求トルクＴｅ＊が最大トルクＴｅｍａｘ以上である条件としてもよい。
【００４５】
　実施例では、本発明を、エンジン２２とモータＭＧ１，ＭＧ２を備えるハイブリッド自
動車２０に適用する場合を例示しているが、エンジンを備える装置であれば如何なる装置
に適用してもよい。
【００４６】
　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。実施例では、エンジン２２が「内燃機関」に相当し、エンジ
ンＥＣＵ２４とＨＶＥＣＵ７０とが「制御手段」に相当する。
【００４７】
　なお、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
素との対応関係は、実施例が課題を解決するための手段の欄に記載し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。即ち、課題を解決するための手段の欄に
記載した発明について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り、実施
例は課題を解決するための手段の欄に記載した発明の具体的な一例に過ぎないものである
。
【００４８】
　以上、本発明を実施するための形態について実施例を用いて説明したが、本発明はこう
した実施例に何等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、
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種々なる形態で実施し得ることは勿論である。
【産業上の利用可能性】
【００４９】
　本発明は、内燃機関装置の製造産業などに利用可能である。
【符号の説明】
【００５０】
　２０　ハイブリッド自動車、２２　エンジン、２４　エンジン用電子制御ユニット（エ
ンジンＥＣＵ）、２６　クランクシャフト、２８　ダンパ、３０　プラネタリギヤ、３６
　駆動軸、３７　デファレンシャルギヤ、３８ａ，３８ｂ　駆動輪、４０　モータ用電子
制御ユニット（モータＥＣＵ）、４１，４２　インバータ、４３，４４　回転位置センサ
、５０　バッテリ、５１ａ　電圧センサ、５１ｂ　電流センサ、５２　バッテリ用電子制
御ユニット（バッテリＥＣＵ）、５４　電力ライン、６０　変速機、６１　入力軸、６２
　出力軸、６９　回転数センサ、７０　ハイブリッド用電子制御ユニット（ＨＶＥＣＵ）
、８０　イグニッションスイッチ、８２　シフトポジションセンサ、８４　アクセルペダ
ルポジションセンサ、８６　ブレーキペダルポジションセンサ、８８　車速センサ、１２
２　エアクリーナ、１２４　スロットルバルブ、１２６　燃料噴射弁、１２８　吸気バル
ブ、１２９　燃焼室、１３０　点火プラグ、１３１　排気バルブ、１３２　ピストン、１
３４　浄化装置、１３５ａ　空燃比センサ、１３５ｂ　酸素センサ、１３６　スロットル
モータ、１３８　可変バルブタイミング機構、１４０　クランクポジションセンサ、１４
２　水温センサ、１４４　カムポジションセンサ、１４６　スロットルバルブポジション
センサ、１４８　エアフローメータ、１４９　温度センサ、ＭＧ１，ＭＧ２　モータ。

【図１】 【図２】
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