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(54) 発 明の名称 ：車両の制御装置

(57) Abstract: Disclosed i s a control device for a

[ 図4 ] vehicle whereby acceleration characteristics on
start-up o f an internal combustion engine can b e
improved during travel. I f a hybrid ECU determ
ines that a prescribed time (Tl) has not yet elapsed
after termination o f start-up control o f the engine
(NO in step (SI 2)), and determines that the hybrid
vehicle i s in a high-speed, high-load condition, but
not during warmup (YES in step (SI 3)), i t sets a
value (Nupest2) larger than(Nupestl), that i s usu
ally set as the maximum value (Krmx) o f the en
gine rotational speed elevation rate (step (SI 5)).

(57) 要 約 ： 走行 中にお ける内燃機 関始動
時の加速 性 を向上 で き る車 両 の制 御装 置
を提 供 す る。ハ イ ブ リッ ドE C U は、 ェ
ンジ ンの 始 動制御 が終 了 してか ら所定 時
間 T 1 が 経 過 して い な い と判 定 し （ス
テ ツプ S 1 2 で N O ) 、ハ イ ブ リッ ド車
両が 暖機 中で な く高 速 高 負荷 状 態 で あ る
と判 定 す る と （ス テ ッ プ S 1 3 で Y E
S ) 、 エ ンジ ン回転 数 上 昇 レー トの最 大
値 K r m X と して通 常設 定 され る N u pC e s t 1 よ りも大 きい N u p e s t 2 を
設定す る （ステ ップ S 1 5 ) 。

Is the elapsed period of engine operation <T1?
Hot, high speed, high load?
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明 細 書

発明の名称 ：車両の制御装置

技術分野

[0001 ] 本発明は、動力源として内燃機関および回転電機を備えた車両の制御装置

に関する。

背景技術

[0002] 近年、動力源として内燃機関および回転電機を備えたハイプリッド車両に

おいて、内燃機関と回転電機とを動力分割機構を介 して接続 し、走行中にお

いても車速やアクセルペダルの踏み込み量などハイプリッド車両の走行状態

に応 じて内燃機関を運転状態と停止状態との間で切替えるものが知られてい

る。

[0003] このようなハイプリッド車両は、従来の内燃機関のみを動力源として備え

た車両と異なり、セルモータにより内燃機関を始動する代わりに、回転電機

の出力により内燃機関の出力軸を回転させ内燃機関を始動するものもある。

[0004] このようなハイブリッド車両において、内燃機関の始動時に回転電機の出

力を制限し、電力の消費を抑える内燃機関の始動装置が知られている （例え

ば、特許文献 1参照）。

[0005] この内燃機関の始動装置は、内燃機関の出力軸にダンバを介 して結合され

た回転電機をバッテリにより駆動 して内燃機関を始動するようになつており

、内燃機関の回転数を検出する回転数検出手段と、内燃機関の回転数が所定

値以下の場合には内燃機関の出力軸に付加される始動 トルクを徐々に増加さ

せる低回転時始動 トルク設定手段と、を備えている。これにより、回転電機

の駆動開始時に生じていた多大な電力の消費を抑え、内燃機関の始動時の消

費電力を低減するようになっていた。

先行技術文献

特許文献

[0006] 特許文献1 ：特開平 1 1 — 1 1 7 8 4 0 号公報



発明の概要

発明が解決 しょうとする課題

[0007] しか しなが ら、上述のような特許文献 1 に記載の従来の内燃機関の始動装

置にあっては、ハイプ リッ ド車両が高速で走行 している場合における内燃機

関の始動を考慮 したものではなかった。そのため、ハイブ リッ ド車両が高速

で走行 している状態で内燃機関を始動 したと しても、内燃機関の回転数の上

昇が遅れハイプ リッ ド車両の加速度が上昇するまでに時間がかか り、結果 と

して運転者が内燃機関の始動時における加速性 に対 し違和感を覚える場合が

あるという問題があった。

[0008] 本発明は、 このような問題 を解決するためになされたもので、走行中にお

ける内燃機関始動時の加速性 を向上できる車両の制御装置を提供することを

目的とする。

課題を解決するための手段

[0009] 本発明に係 る車両の制御装置は、上記 目的達成のため、動力源 と して内燃

機関および回転電機 を備え、走行中に前記内燃機関を停止状態 と運転状態 と

の間で切 り替え可能な車両の制御装置であって、前記回転電機の動力により

前記内燃機関の出力軸 を回転 し前記内燃機関を停止状態か ら運転状態に移行

する内燃機関始動部 と、前記内燃機関の機関回転数の上昇率 を設定する上昇

率設定部 と、 を備え、前記上昇率設定部は、前記内燃機関始動部 による前記

内燃機関の停止状態か ら運転状態への移行が完了 した際に、車速が所定値以

上であ り、かつ、加速要求を表す値が所定値以上 となる条件が成立 している

場合には成立 していない場合 と比較 して前記機関回転数の上昇率 を高 く設定

することを特徴 とする。

[001 0] この構成 により、車両の制御装置は、車速が所定値以上であ り、かつ車両

の加速要求を表す値が所定値以上である場合には、内燃機関の始動直後 にお

ける機関回転数の上昇率 を高めることができる。 したがって、例えば車両の

高速走行中において運転者 によりアクセルペダルが所定値以上踏み込 まれた

場合に、内燃機関始動部は内燃機関の機関回転数 を車両の加速度が高まる回



転数 まで素早 く上昇 させ、車両の加速性 を向上することがで きる。

[001 1] 特 に、車両の高速走行時 においては、低速走行時 と比較 して、駆動源 か ら

出力 され るパ ワーに対する トル クが小 さ くなるため、 内燃機 関の機 関回転数

を上昇するため に車両の駆動力が内燃機 関のイナ一シャ トル クに奪われた と

しても、運転者 は車両の加速 フィ一 リングの悪化 を感 じに くく、逆 に内燃機

関の機 関回転数 の上昇遅れ に起因 して加速度 の上昇が遅れ ると加速のもたつ

きを感 じることになる。 したが って、車両の高速走行時 における内燃機 関の

機 関回転数 の上昇率 を高め ることによ り運転者 に対する加速 フィ一 リングを

向上することがで きる。

[001 2] 好 ま しくは、前記 内燃機 関の出力軸 の回転 に基づいて前記機 関回転数 の上

昇率 を検 出する上昇率検 出部 を備 え、前記上昇率設定部 は、前記上昇率検 出

部 によ り検 出された前記機 関回転数 の上昇率 が設定 した上昇率 を超 えている

場合 には、前記設定 した上昇率 を除減 するようにする。

[001 3] この構成 によ り、車両の制御装置 は、 内燃機 関の機 関回転数 の上昇率 が予

め設定 されている上昇率 を超 えた場合 においても、設定 されている上昇率 を

除減 することがで きるので、 内燃機 関の機 関回転数 の上昇率 が急減 し駆動輪

に伝達 され る トル クが変動することを抑制 し、運転者 に加速度 の変動 に起因

した違和感 を与 えることを抑制 で きる。 したが って、 モータ リングによ り機

関回転数 を通常 よ り高めた状態で内燃機 関を始動 した場合 にも、機 関回転数

の上昇率 が急減 し加速度 が変動することを抑制 で きる。

[0014] 好 ま しくは、前記上昇率設定部 は、前記上昇率検 出部 によ り検 出された前

記機 関回転数 の上昇率 の検 出値 か ら所定値 を減 じた値 を新 たな前記機 関回転

数 の上昇率 と して設定するようにする。

[001 5] この構成 によ り、車両の制御装置 は、 内燃機 関の機 関回転数 の上昇率 が予

め設定 されている上昇率 を超 えた場合 においても、設定 されている上昇率 を

滑 らかに除減 することがで きるので、 内燃機 関の機 関回転数 の上昇率 が急減

し駆動輪 に伝達 され る トル クが変動することを抑制 し、運転者 に加速度 の変

動 に起因 した違和感 を与 えることを抑制 で きる。



[00 16] 好ましくは、前記上昇率設定部は、前記加速要求を表す値としてアクセル

開度を用いるようにする。
[00 17] この構成により、車両の制御装置は、運転者による加速要求を表したァク

セル開度を用いて機関回転数の上昇率を設定するので、運転者の加速フィ一
リングを向上できる内燃機関の制御を実行できる。

[00 18] 好ましくは、前記上昇率設定部は、アクセル開度が高いほど前記内燃機関

の機関回転数の上昇率を高く設定するようにする。

[00 19] この構成により、車両の制御装置は、運転者による加速要求が大きいほど

内燃機関の機関回転数の上昇率を高く設定できるので、内燃機関の機関回転
数を素早く上昇させ、運転者の加速フィ一リングを向上することができる。

発明の効果
[0020] 本発明によれば、走行中における内燃機関始動時の加速性を向上できる車

両の制御装置を提供することができる。

図面の簡単な説明
[002 1] [図1]本発明の実施の形態に係る制御装置を搭載した車両の概略構成図である

[図2]本発明の実施の形態に係るエンジンの概略斜視図である。

[図3]本発明の実施の形態に係るエンジン始動時の動力源の状態を説明するた

めの共線図である。

[図4]本発明の実施の形態に係る目標回転数変化量算出処理を説明するための

フロ一チヤ一卜である。

[図5]本発明の実施の形態に係るN u p m a X設定マップを示す図である。

[図6]本発明の実施の形態に係る上昇レ一卜低下処理を説明するためのフロ一

チヤ一卜である。

[図7]本発明の実施の形態に係る目標回転数変化量算出処理および上昇レー卜

低下処理を実行した場合におけるハイプリッド車両の挙動を示すタイミング

チヤ一卜である。

発明を実施するための形態



[0022] 以下、本発明の実施の形態について、図面を参照 して説明する。なお、以

下の説明においては、モータジェネレータのみによる走行が可能なパラレル

シ リ一ズ式のハイプリッ ド車両に本発明に係る車両の制御装置が適用される

場合を例に説明する。

[0023] 図 1 に示すように、ハイブリッ ド車両 1 1 は、内燃機関としてのエンジン

1 2 と、エンジン 1 2 か ら入力された動力を駆動軸 としての ドライブシャフ

卜1 3 を介 して駆動輪 1 4 L 、 1 4 R に伝達する動力伝達装置 1 5 と、ハイ

プリッ ド車両 1 1 全体を制御するハイプリッ ド用電子制御ュニッ 卜 （以下、

ハイブリッ ドE C U という） 1 0 0 と、を備えている。

[0024] エンジン 1 2 は、ガソリンあるいは軽油などの燃料を燃焼させて動力を出

力するようになっており、エンジン 1 2 の運転状態を検出する各種センサか

ら信号を入力するエンジン用電子制御ユニッ ト （以下、エンジンE C U とい

う） 1 0 1 によって燃料噴射制御や点火制御、吸入空気量調節制御などの運

転制御が行われるようになっている。

[0025] エンジンE C U 1 0 1 は、ハイブリッ ドE C U 1 0 0 と高速 C A N (Cont r

o LLer Area Network) を介 して通信するようになっており、ハイブリッ ドE

C U 0 0 か ら入力される制御信号に基づいてエンジン 1 2 を運転制御する

とともに、必要に応 じてエンジン 1 2 の運転状態に関するデータをハイプリ

ッ ドE C U 1 0 0 に出力するようになっている。

[0026] 動力伝達装置 1 5 は、モータジェネレータM G 1 と、モータジェネレータ

M G 2 と、モータジェネレータM G 2 のロータシャフ ト3 6 に接続される減

速機 1 7 と、エンジン 1 2 およびモータジェネレータM G 1 の間で動力分配

を行う動力分配機構 1 8 と、を備えている。

[0027] 動力分配機構 1 8 は、エンジン 1 2 の出力軸 としてのクランクシャフ ト1

9 に軸中心を貫通された中空のサンギヤ軸 2 0 に結合されたサンギヤ 2 と

、サンギヤ 2 1 と中心軸を同一とするリングギヤ 2 2 と、サンギヤ 2 1 とリ

ングギヤ 2 2 との間に配置され、サンギヤ 2 1 の外周を自転 しながら公転す

る複数のピニオンギヤ 2 3 と、クランクシャフ ト1 9 の端部にダンバ 2 4 を



介 して結合された入力軸 2 6 と、 を備えている。 また、動力分配機構 1 8 は

、各 ピニオ ンギヤ 2 3 の回転軸 を支持するキャ リア 2 5 を備えてお り、サ ン

ギヤ 2 1 、 リングギヤ 2 2 およびキヤ リア 2 5 を回転要素 と して差動作用を

行 う遊星歯車機構 を構成 している。

[0028] モータジェネ レータM G 1 は、 この動力分配機構 1 8 による動力の分配や

統合に応 じて、発電機 および電動機 と して機能する。すなわち、ハイプ リッ

ド車両 1 1 の走行時において、動力分配機構 1 8 は、エンジン 1 2 か らキヤ

リア 2 5 に入力された動力を、サ ンギヤ 2 1 側 と、 リングギヤ 2 2 側 と、 に

そのギヤ比に応 じて分配することにより、モータジェネ レータM G を発電

機 と して機能させるとともに、その動力を駆動輪 1 4 L 、 1 4 R にも伝達す

るようになっている。 また、ハイブ リッ ド車両 1 1 の走行時において、モ一

タジェネ レータM G 1 が電動機 と して機能するときには、動力分配機構 1 8

は、キャ リア 2 5 か ら入力されるエンジン 1 2 か らの動力 と、サ ンギヤ 2 1

か ら入力されるモータジェネ レータM G か らの動力 と、 を統合 して リング

ギヤ 2 2 側 に出力するようになっている。

[0029] さ らに、ハイプ リッ ド車両 1 1 の停止中にエンジン 1 2 が始動 した場合に

は、動力分配機構 1 8 は、エンジン 1 2 か らの動力をモータジェネ レータM

G に伝達するようになってお り、 この動力によりモータジェネ レータM G

は発電機 と して機能するようになっている。

[0030] また、モータジェネ レータM G は、ハイプ リッ ド車両 1 1 の走行中およ

び停止中のいずれの場合においても、エンジン 1 2 の停止中にクランクシャ

フ 卜1 9 の回転方向と同方向へのサ ンギヤ軸 2 0 の回転数 を増加させること

により、エンジン 1 2 のクランクシャフ ト1 9 を回転 させ、エンジン 1 2 を

始動するようになっている。

[0031 ] また、モータジェネ レータM G 2 は、エンジン 1 2 の停止中における発進

時および軽負荷走行時に、駆動源 と して機能 し動力を駆動輪 1 4 L 、 1 4 R

に伝達するようになっている。

[0032] モータジェネ レータM G 1 は、回転磁界を形成するステ一タ 2 8 と、ステ



—タ2 8 の内部に配置され、複数個の永久磁石が埋め込まれている口一タ2

9 と、を備えており、ステ一タ2 8 は、ステ一タコアおよびステ一タコアに

巻回される三相コイルを備えている。

[0033] ロータ2 9 は、動力分配機構 1 8 のサンギヤ 2 1 と一体的に回転するサン

ギヤ軸 2 0 に結合されており、ステ一タ2 8 のステ一タコアは、例えば、電

磁鋼板の薄板を積層 して形成され、本体ケース 5 の内周部に固定されてい

る。 したがって、モータジェネレータM G は本体ケース 5 に収納されて

いる。

[0034] このように構成されるモータジェネレータM G 1 は、ロータ2 9 に埋め込

まれた永久磁石による磁界と三相コイルによって形成される磁界との相互作

用によりロータ2 9 を回転駆動する電動機として動作するようになっている

。また、モータジェネレータM G 1 は、永久磁石による磁界とロータ2 9 の

回転との相互作用により三相コイルの両端に起電力を生 じさせる発電機とし

ても動作するようになっている。

[0035] また、モータジェネレータM G 2 は、回転磁界を形成するステ一タ3 2 と

、ステ一タ3 2 の内部に配置され複数個の永久磁石が埋め込まれた口一タ3

3 と、を備えており、ステ一タ3 2 は、ステ一タコアおよびステ一タコアに

巻回される三相コイルを備えている。

[0036] ロータ3 3 のロータシャフ ト3 6 は、減速機 1 7 に接続されており、ステ

—タ3 2 のステ一タコアは、例えば、電磁鋼板の薄板を積層 して形成され、

本体ケース 5 1 の内周部に固定されている。 したがって、モータジエネレー

タM G 2 は本体ケース 5 に収納されている。

[0037] モータジェネレータM G 2 は、永久磁石による磁界とロータ3 3 の回転と

の相互作用によって三相コイルの両端に起電力を生 じさせる発電機としても

動作するようになっている。また、モータジェネレータM G 2 は、永久磁石

による磁界と三相コイルによって形成される磁界との相互作用によりロータ

3 3 を回転駆動する電動機としても動作するようになっている。

[0038] また、減速機 1 7 は、キャリア3 8 が動力伝達装置 1 5 の本体ケース 5



に固定された構造を有することにより減速を行 うようになっている。具体的

には、減速機 1 7 は、 ロータ 3 3 のロータシャフ ト3 6 に結合されたサ ンギ

ャ 3 7 と、動力分配機構 1 8 の リングギヤ 2 と一体的に回転する リングギ

ャ 3 9 と、 リングギヤ 3 9 およびサ ンギヤ 3 7 に嚙合 し、サ ンギヤ 3 7 の回

転 を リングギヤ 3 9 に伝達するピニオ ンギヤ 4 0 と、 ピニオ ンギヤ 4 0 を回

転 自在 に支持する支持軸 を有するキヤ リア 3 8 と、 を備えている。

[0039] また、減速機 1 7 は、サ ンギヤ 3 7 、 リングギヤ 3 9 およびキャ リア 3 8

を回転要素 と して差動作用を行 う遊星歯車機構 を構成 している。

[0040] さ らに、減速機 1 7 の リングギヤ 3 9 および動力分配機構 1 8 の リングギ

ャ 2 2 には、 カウンタ ドライブギヤ 5 2 が一体回転するように設けられてい

る。 カウンタ ドライブギヤ 5 2 は、ギヤ機構 5 6 に接続 され、ギヤ機構 5 6

は、デフアレンシャルギヤ 5 7 に接続 されている。 カウンタ ドライブギヤ 5

2 に出力された動力は、 カウンタ ドライブギヤ 5 2 か らギヤ機構 5 6 を介 し

て、デフアレンシャルギヤ 5 7 に伝達されるようになっている。

[0041 ] デ フアレンシャルギヤ 5 7 は、 ドライブシャフ ト1 3 に接続 され、 ドライ

プシャフ ト1 3 は、駆動輪 1 4 L 、 1 4 R に接続 されている。デフアレンシ

ャルギヤ 5 7 に伝達された動力は、 ドライブシャフ ト1 3 を介 して、駆動輪

1 4 L 、 1 4 R に出力するようになっている。

[0042] また、モータジェネ レータM G 1 およびモータジェネ レータM G 2 は、ィ

ンバ一タ 6 およびィンバ一タ 6 2 を介 してバ ッテ リ6 3 との間で電力のや

りとりを行 うようになっている。

[0043] ィンバ一タ 6 およびィンバ一タ 6 2 とバ ッテ リ6 3 とを接続する電カラ

イン 6 4 は、ィンバ一タ 6 およびィンバ一タ 6 2 が共用する正極母線およ

び負極母線 と して構成 されてお り、モータジェネ レータM G 1、 M G 2 のい

ずれか一方で発電される電力を他方のモ一タジェネ レータで消費することが

できるようになつている。 したがって、ノくッ テ リ6 3 は、モータジエネ レー

タM G 1 およびモータジェネ レータM G 2 のいずれかか ら生 じた電力や不足

する電力により充放電されることになる。



[0044] また、モータジェネレータM G 1 およびモータジェネレータM G 2 は、い

ずれもモータ用電子制御ユニット （以下、モータE C U という） 1 0 2 によ

り駆動制御されるようになつている。

[0045] モータE C U 1 0 2 には、モータジェネレータM G 1 およびモータジエネ

レ一タM G 2 を駆動制御するために必要な信号、例えば、モータジエネレー

タM G およびモータジェネレータM G 2 の回転子の回転位置をそれぞれ検

出する回転位置検出センサ 1 1 1 および回転位置検出センサ 1 1 2 から入力

される信号や図示 しない電流センサにより検出されるモータジェネレータM

G およびモータジェネレータM G 2 に印加される相電流等が入力されてい

る。一方、モータE C U 1 0 2 は、インバ一タ6 1 およびインバ一タ6 2 に

スィッチング制御信号を出力するようになっている。

[0046] モータE C U 1 0 2 は、ハイプリッドE C U 1 0 0 と高速C A N を介 して

通信するようになっており、ハイブリッドE C U 1 0 0 から入力される制御

信号に応 じてインバ一タ6 およびインバ一タ6 2 を制御することにより、

モータジェネレータM G およびモータジェネレータM G 2 を駆動するよう

になっている。また、モータE C U 1 0 2 は、必要に応 じてモータジエネレ

—タM G およびモータジェネレータM G 2 の運転状態に関するデータをハ

ィプリッドE C U 1 0 0 に出力するようになっている。

[0047] テ リ6 3 は、バッテ リ用電子制御ユニット （以下、 テ リE C U と

いう） 1 0 3 によって蓄電容量や温度などの状態を管理されており、バッテ

リE C U 1 0 3 には、 テ リ6 3 の状態を管理するのに必要な信号、例え

ば、バッテ リ6 3 の端子間に設置された図示 しない電圧センサからの端子間

電圧、 テ リ6 3 の出力端子に接続された電力ライン6 4 に取り付けられ

た図示 しない電流センサからの充放電電流、バッテ リ6 3 に取り付けられた

図示 しない温度センサからの電池温度などが入力されるようになっている。

また、 テ リE C U 1 0 3 は、必要に応 じてバッテ リ6 3 の状態に関する

データをハイブリッドE C U 1 0 0 に出力するようになっている。また、バ

ッテ リE C U 1 0 3 は、 テ リ6 3 の状態を管理するために電流センサに



よ り検 出された充放 電電流 の積算値 に基 づいて残容量 を表 す S O C (State o

f charge) も算 出す るよ うにな っている。

[0048] —方、 図 1 に示 す よ うに、 プ リッ ドE C U 1 0 0 は、 C P U (Cent r a l

process i ng un i t ) 1 0 0 a を中心 とす るマイ クロプロセ ッサか ら構成 され

ている。ハ イ ブ リッ ドE C U 1 0 0 は、 さ らに、処理 プログラム を記憶 す る

R O M (Read on l y memory) 0 0 b と、 デー タを一時的 に記憶 す る R A M

(Random access memory) 1 0 0 c と、 図示 しない入 出力ポ一 卜および通信

ポ一 卜と、 を備 えている。

[0049] ハ イ ブ リッ ドE C U 1 0 0 には、 イ ダニ ッシ ヨンスィ ッチ （I G ) 1 1 3

か らのイ ダニ ッシ ヨン信号 I g 、 運転手 によ り手動操作 され るシ フ トレバ 一

9 の操作位置 を検 出す るシ フ 卜ポジシ ョンセ ンサ 1 1 4 か らのシ フ 卜ポジ

シ ョン信号 S P 、運転手 によ り踏 み込 まれ るアクセルペ ダル 9 2 の踏 み込み

量 を検 出す るアクセルペ ダル ポジシ ョンセ ンサ 1 1 5 か らの アクセル 開度信

号 A c c 、 プ レーキペ ダル 9 3 の踏 み込み量 を検 出す るプ レーキペ ダル ポジ

シ ヨンセ ンサ 1 1 6 か らの ブ レーキペ ダル ポジシ ョン信号 B P 、車速 セ ンサ

7 か らの車速信号 V な どが、 それ ぞれ入力ポー トを介 して入力 され るよ

うにな っている。

[0050] な お、ハ イ ブ リッ ドE C U 1 0 0 は、前述 した よ うに、 エ ンジ ン E C U 1

0 や モー タ E C U 1 0 2 テ リE C U 1 0 3 と高速 C A N を介 して互

いに接続 されてお り、 エ ンジ ン E C U 0 や モー タ E C U 0 2 ッテ

リE C U 1 0 3 と各種制御信号やデー タのや りと りを行 うよ うにな っている

[0051 ] 図 2 に示 す よ うに、 エ ンジ ン 1 2 は、 吸気 カムシ ャフ ト7 3 および排 気 力

ムシ ャフ 卜7 4 が、 図示 しないシ リンダへ ッ ドの上部 に回転可能 に設 け られ

ている。

[0052] 吸気 カムシ ャフ 卜7 3 には、 吸気バル ブ 7 の上端 に当接 す る吸気 カム 7

5 が設 け られてお り、 吸気 カムシ ャフ ト7 3 が回転 す る と、 吸気 カム 7 5 に

よ り吸気 / ル プ 7 が開閉駆動 され るよ うにな つている。



[0053] また、排気カムシャフ 卜7 4 には、排気バルブ 7 2 の上端に当接する排気

カム 7 6 が設けられており、排気カムシャフ ト7 4 が回転すると、排気カム

7 6 により排気/ く' ルプ 7 が開閉駆動されるようになつている。

[0054] 吸気カムシャフ ト7 3 の一端部には、吸気カムシャフ ト7 3 を吸気力ムス

プロケッ 卜8 8 に対 して回転させる吸気側回転位相コン 卜ローラ 7 7 が設け

られている。また、排気カムシャフ ト7 4 の一端部には、排気カムシャフ ト

7 4 を排気力ムスプロケッ 卜8 9 に対 して回転させる排気側回転位相コン ト

ローラ 7 8 が設けられている。一方、駆動側回転軸であるクランクシャフ ト

9 には、クランクスプロケッ ト7 9 が取 り付けられている。

[0055] なお、吸気側回転位相コン トローラ 7 7 は、エンジンE C U 1 0 1 を介 し

てハイプリッ ドE C U 1 0 0 に制御されることにより、吸気カムシャフ 卜7

3 を吸気力ムスプロケッ 卜8 8 に対 して回転させ進角あるいは遅角させるV

V T (Var i ab l e Va Lve T imi ng) 制御を行うことができるようになっている。

また、排気側回転位相コン 卜ローラ 7 8 は、エンジンE C U 1 0 1 を介 して

ハイプリッ ドE C U 1 0 0 に制御されることにより、排気カムシャフ 卜7 4

を排気力ムスプロケッ 卜8 9 に対 して回転させるV V T 制御を行うことがで

きるようになつている。

[0056] これ ら吸気カムスプロケッ ト8 8 、排気カムスプロケッ ト8 9 およびクラ

ンクスプロケッ 卜7 9 には、タイミングベル ト8 0 が巻き掛けられている。

これにより、タイミングベル ト8 0 によって、クランクスプロケッ ト7 9 の

回転が、吸気力ムスプロケッ 卜8 8 および排気力ムスプロケッ 卜8 9 に伝達

される。すなわち、駆動側回転軸 としてのクランクシャフ ト1 9 の回転が、

タイミングベル 卜8 0 を介 して、従動側回転軸 としての吸気カムシャフ 卜7

3 および排気カムシャフ ト7 4 に伝達される。 これにより、吸気カムシャフ

卜7 3 および排気カムシャフ 卜7 4 に駆動される吸気バルブ 7 および排気

バルブ 7 2 が、シ リンダへ ッ ドに形成された吸気ポ一 卜および排気ポ一 卜を

クランクシャフ ト1 9 に同期 して開閉するようになっている。また、タイミ

ングベル 卜8 0 は、テンショナ 8 およびアイ ドラプー リ8 2 によって経路



が規制されている。

[0057] エ ンジン 1 2 には、さらに、 クランク角センサ 6 5 、吸気カム角センサ 6

6 および排気カム角センサ 6 7 が設置されている。

[0058] 吸気カム角センサ 6 6 は、エンジンE C U 1 0 1 を介 してハイブリッ ドE

C U 0 0 によって制御されることにより、吸気カムシャフ 卜7 3 の回転数

を検出 して、検出 した回転数に応 じた検出信号をエンジンE C U 1 0 1 を介

してハイプリッ ドE C U 1 0 0 に出力するようになっている。

[0059] 排気カム角センサ 6 7 は、吸気カム角センサ 6 6 と同様に、ハイブリッ ド

E C U 0 0 によって制御されることにより、排気カムシャフ 卜7 4 の回転

数を検出 して、検出 した回転数に応 じた検出信号をエンジンE C U 1 0 1 を

介 してハイプリッ ドE C U 1 0 0 に出力するようになっている。

[0060] また、 クランクシャフ ト1 9 には、 クランクシャフ ト1 9 とともに回転す

るクランクセンサプレー ト8 4 が設けられている。 クランク角センサ 6 5 は

、電磁 ピックを有 し、 クランクセンサプレー ト8 4 の信号歯の突起により、

クランクシャフ ト1 9 が回転すると、 コイル部を通過する磁束が増減 し、起

電力が発生される。 この発生電圧は、 クランクセンサプレー ト8 4 の突起部

がクランク角センサ 6 5 に近づ くときと離れるときとでは逆向きになるため

、交流電流 として現れる。 また、 クランク角センサ 6 5 は、 この信号を矩形

波に整形 して、 N e 信号 としてエンジンE C U 0 を介 してハイプリッ ド

E C U 1 0 0 に出力するようになっている。

[0061 ] 図 1 に戻 り、ハイブリッ ドE C U 1 0 0 は、エンジン 1 2 の停止時におい

て、ノくッ テ リE C U 1 0 3 か ら入力された情報に基づき、 S O C が低下 しバ

ッテ リ6 3 に対する充電が必要 と判断 した場合には、エンジンE C U 1 0 1

を介 してエンジン 1 2 を始動 し、エンジン 1 2 の出力をモータジェネ レータ

M G に伝達することにより、モータジェネ レータM G による発電を実行

するようになっている。

[0062] このようなハイプリッ ド車両 1 1 において、エンジン 1 2 が停止 した状態

で走行 している場合に、運転者がアクセルペダル 9 2 を踏み込むと、ハイプ



リツドE C U 1 0 0 は、アクセル開度により表される加速要求が増大 したと

判断 し、エンジン 1 2 を始動するようになっている。

[0063] このとき、ハイブリッドE C U 1 0 0 は、モータジェネレータM G 1 によ

りエンジン 1 2 のクランクシャフ ト1 9 を回転させエンジン 1 2 を始動させ

る始動制御を実行する。図 3 は、エンジン 1 2 の始動制御開始から車両が加

速を開始するまでのエンジン 1 2 、モータジェネレータM G 1、 M G 2 の回

転数および トルクを示す共線図である。図 3 において、縦軸はモータジエネ

レ一タM G 1、 M G 2 およびエンジン 1 2 の回転数をそれぞれ表 しており、

縦軸に沿った矢印は、これらの動力源から出力されている出力 トルクの大き

さを表 している。

[0064] 図 3 ( a ) は、エンジン回転数が 0 である間欠状態からエンジン 1 2 の始

動制御を開始 した時点における共線図である。モータジェネレータM G 2 か

らの出力 トルクによりハイプリッド車両 1 1 が走行 している状態で、ハイプ

リツドE C U 1 0 0 は、モ一タジェネレータM G 1 による出力 トルクをェン

ジン 1 2 のクランクシャフ 卜1 9 に伝達させることにより、エンジン 1 2 の

回転数が上昇を開始する。

[0065] そ して、図 3 ( b ) に示すように、エンジン 1 2 の回転数が所定値まで上

昇すると、ハイプリッドE C U 1 0 0 は、エンジンE C U 0 を介 してェ

ンジン 1 2 の各気筒に対する燃料噴射制御および点火制御を実行することに

より、エンジン 1 2 の始動が完了する。

[0066] 次に、図 3 ( c ) に示すように、エンジン 1 2 の始動が完了しエンジン 1

2 によりトルクが生成されると、ハイブリッドE C U 1 0 0 は、この トルク

を駆動輪 1 4 L 、 1 4 R に伝達するため、モータジェネレータM G 1 を発電

状態にして負 トルクを発生させる。ハイブリッドE C U 1 0 0 は、この負 卜

ルクを調節することにより実ェンジン回転数を目標ェンジン回転数に一致さ

せる回転数フィ一ドバック制御を開始する。

[0067] そ して、図 3 ( d ) に示すように、エンジン 1 2 およびモータジエネレー

タM G 2 により生成される出力 トルクによりハイブリッド車両 1 1 は、高速



走行時における加速走行を実現する。

[0068] このように走行中におけるエンジン 1 2 の始動制御が実行される場合にお

いて、以下の理由により運転者が加速 フィ一 リングに対 し違和感を覚える場

合が生 じる。

[0069] ハイプ リッ ド車両 1 1 の走行中にエンジン 1 2 が始動すると、ハイプ リッ

ドE C U 1 0 0 は、エンジン 1 2 の回転数 を上昇させる。 このとき、ェンジ

ン 1 2 の内部 にはフ リクシ ョンが働 くとともに、イナ一シャ トル クも発生す

る。そのため、エンジン 1 2 の回転数 を急激 に上昇させると、エンジン 1 2

やモータジェネ レータM G 2 か ら駆動輪 1 4 L 、 1 4 R に伝達される動力の

—部が、エンジン 1 2 の回転数 を上昇させるために消費され、ハイブ リッ ド

車両 1 1 の駆動力が一時的に低下する。そのため、運転者は加速 フィ一 リン

グに対 し違和感を覚えることになる。

[0070] そのため、公知のように、ハイプ リッ ドE C U 1 0 0 は、ハイプ リッ ド車

両 1 1 の走行中にエンジン 1 2 を始動する場合には、エンジン回転数の上昇

レ一 卜を抑制 し、駆動力の低下を抑制するようになっている。

[0071 ] しか しなが ら、ハイブ リッ ド車両 1 1 が高速走行を している場合には、低

速走行を している場合 と比較 して、同一の出力に対 し駆動輪 1 4 L 、 4 R

に伝達される トル クがもともと小さ くなつている。そのため、各駆動源 によ

り生成 された出力がエンジン回転数の上昇に消費されたと しても、運転者は

加速 フィ一 リングに対 し違和感を覚えに くい。逆に、運転者がハイプ リッ ド

車両 1 1 の加速を感 じ得 るためには、運転者が約 0 . 1 g の力を受ける必要

があるため、高速走行時においてこの力を運転者 に与えるためには、ェンジ

ン回転数 を高出力が可能 となる高回転数領域 に引き上げる必要がある。

[0072] そこで、本実施の形態に係 るハイプ リッ ドE C U 1 0 0 は、高速走行時に

おいて運転者 による加速要求を表す信号が入力された場合には、エンジン回

転数の上昇 レー トを高速以外の走行時において通常設定される上昇 レー トよ

り高 く設定 し、エンジン回転数 を通常より早 く上昇させることにより、運転

者 に素早 く加速感を感 じさせ、加速 フィー リングに対する違和感を抑制する



ようになっている。

[0073] なお、以下の説明においては、ハイブリッドE C U 1 0 0 が、エンジン回

転数の上昇レー トの最大値を設定する場合を例に説明するが、ハイプリッド

車両 1 1 の高速高負荷時においては、ハイブリッドE C U 1 0 0 は、ェンジ

ン回転数の上昇レ一 卜が設定 した上昇レ一 卜の最大値に従うようエンジン 1

2 を制御する。

[0074] ハイブリッドE C U 1 0 0 は、さらに、高速走行時において運転者による

運転者による加速要求を表す信号が入力され、エンジン回転数の上昇レー 卜

の最大値を通常より高く設定 した場合において、エンジン回転数の実上昇レ

- 卜が設定されている上昇レ一 卜の最大値を超えている場合には、設定され

ている上昇レ一 卜の最大値を、前回検出された実上昇レ一 卜 （以下、前回レ

— 卜という）から所定値だけ減少させた値に変更 し、エンジン回転数の上昇

レ一 卜を除減する上昇レ一 卜低下処理を実行することにより、エンジン回転

数の上昇レ一 卜を除減 し運転者の加速フィ一リングをさらに向上するように

なっている。

[0075] ハイブリッドE C U 1 0 0 は、クランク角センサ 6 5 から入力される信号

によりエンジン回転数の上昇レ一 卜を算出するようになっている。ここで、

ハイプリッドE C U 1 0 0 は、後述する条件の成立中において上昇レ一 卜低

下処理を繰り返 し実行 している。 したがって、前回レ一 卜とは、現在実行さ

れている上昇レ一 卜低下処理の直前に実行された上昇レ一 卜低下処理の最中

に検出された上昇レ一 卜を意味する。

[0076] 図 4 は、本発明の実施の形態に係る目標回転数変化量算出処理を説明する

ためのフローチヤ一卜である。

[0077] なお、以下の処理は、ハイプリッドE C U 1 0 0 を構成するC P U 0 0

a によって所定の時間間隔で実行されるとともに、C P U 1 0 0 a によって

処理可能なプログラムを実現する。

[0078] まず、ハイブリッドE C U 1 0 0 は、エンジン回転数上昇レ一 卜の最大値

K r m x としてN u p m a x を設定する （ステツプS 1 1 ) 。このN u p m



a x は、ハイブ リッ ド車両 1 1 のあ らゆる走行状態において、運転者 による

アクセルぺダル 9 の操作に応 じた加速要求を満たすことが可能 となる最大

の値 を表 している。 したがって、ハイブ リッ ドE C U 1 0 0 は、 まず、運転

者の ドライバ ピリテ ィを優先させるためのエンジン回転数上昇 レ一 卜の最大

値 を設定する。

[0079] 本実施の形態においては、図 5 に示すように、ハイブ リッ ドE C U 1 0 0

は、 N u p m a X をアクセル開度 に応 じて設定するようになっている。 この

場合、 ノヽ ィ プ リッ ドE C U 1 0 0 は、 R O M 1 0 0 b に予め図 5 に示す N u

p m a X 設定マ ップを記憶 している。 N u p m a X 設定マ ップは、 アクセル

開度が大 きいほどN u p m a x が大 きく設定されるように定義 されている。

ハイブ リッ ドE C U 1 0 0 は、 アクセルペダルポジシ ョンセンサ 1 1 5 か ら

アクセル開度 を表す信号を取得すると、 R O M 1 0 0 b に記憶 されている N

u p m a x 設定マ ップを参照 して、 N u p m a x を設定するようになってい

る。

[0080] 図 4 に戻 り、ハイブ リッ ドE C U 1 0 0 は、エンジン 1 2 の始動が終 了 し

てか ら所定時間 T が経過 したか否かを判定する （ステ ップS 1 2 ) 。具体

的には、ハイブ リッ ドE C U 1 0 0 は、内部 にタイマを有 してお り、ェンジ

ン 1 2 の始動が終 了するとタイマによる計時を開始する。そ して、ハイプ リ

ッ ドE C U 1 0 0 は、 このタイマを参照 し、計時された時間が T を超えて

いるか否かを判定する。時間 T は、ハイプ リッ ドE C U 1 0 0 がエンジン

E C U 0 1 を介 してエンジン 1 2 に対 しトル ク要求を した際に、エンジン

2 が要求通 りの トル クを出力可能 となる回転数 に上昇するまでに必要 とさ

れる時間に設定される。本実施の形態においては、例えば、 1 ~ 2 秒の範囲

で設定されている。

[0081 ] ハ イブ リッ ドE C U 1 0 0 は、所定時間 T が経過 したと判定 した場合に

は （ステ ップS 2 で N O ) 、 E N D に移行する。一方、所定時間 T が経

過 していないと判定 した場合には （ステ ップS 1 2 で Y E S ) 、 ステ ップS

3 に移行する。



[0082] 次に、ハイプリッドE C U 1 0 0 は、 H o t 高速高負荷状態であるか否か

を判定する （ステップS 1 3 ) 。具体的には、ハイプリッドE C U 1 0 0 は

、図示 しない冷却水温センサから入力されるエンジン 1 2 の冷却水温を表す

信号が所定値 T W 1以上を表 し、車速センサ 1 1 7 から入力される信号が所

定値 S P D 1以上を表 しており、かつ、アクセルペダルポジションセンサ 1

5 から入力される信号が、アクセル開度 A c c が所定値 A C 以上である

ことを表 している場合に、ハイブリッド車両 1 1 が暖機中でなく、かつ、高

速高負荷状態であることを意味するH o t 高速高負荷状態であると判定する

。 したがって、冷却水温に対する所定値 T W 1 は、エンジン 1 2 が暖機中で

ないことを示す値に設定され、車速に対する所定値 S P D 1 およびアクセル

開度 A C 1 は、それぞれ車両が高速、高負荷であることを表す値に設定され

る。

[0083] ハイプリッドE C U 1 0 0 は、ハイプリッド車両 1 1 が H o t 高速高負荷

状態でないと判定すると （ステップS 3 でN O ) 、ステップS 4 に移行

し、 H o t 高速高負荷状態であると判定すると （ステップS 1 3 でY E S )

、ステツプS 5 に移行する。

[0084] ステツプS 4 に移行 した場合、ハイプリッドE C U 1 0 0 は、エンジン

回転数上昇 レ一 卜の最大値 K r m x としてN u p m a x よりも小さいN u p

e s t を設定する。このN u p e s t 1 は、エンジン 1 2 の始動直後にェ

ンジン回転数を上昇させる際に、動力がエンジン 1 2 のイナ一シャ トルクに

奪われることに起因 して駆動力が低下 し、加速度が低下 し、運転者が違和感

を覚えることがないように設定されるものであり、エンジン回転数の上昇と

駆動力の低下の関係についての実験的な測定により予め求められている。

[0085] —方、ステップS 1 5 に移行 した場合、ハイプリッドE C U 1 0 0 は、ェ

ンジン回転数上昇 レ一 卜の最大値 K r m x としてN u p e s t 1 よりも大き

いN u p e s t 2 を設定する。本実施の形態においては、ハイプリッドE C

U 1 0 0 は、 N u p e s t 2 の値をN u p m a x と等 しく設定 し、エンジン

回転数を素早 く上昇させるようになつている。



[0086] 以上のように、本実施の形態に係るハイプリッドE C U 1 0 0 は、車速が

所定値以上であり、かつハイブリッド車両 1 1 の加速要求が所定値以上であ

る場合には、エンジン回転数の始動直後における上昇レ一 卜を高めることが

できる。 したがって、例えばハイブリッド車両 1 1 の高速走行中において運

転者によりアクセルペダル 9 が所定値以上踏み込まれた場合に、ハイプリ

ッドE C U 1 0 0 はエンジン回転数をハイプリッド車両 1 1 の加速が可能と

なる回転数まで素早く上昇させ、ハイブリッド車両 1 1 の加速性を向上する

ことができる。

[0087] 特に、ハイブリッド車両 1 1 の高速走行時においては、低速走行時と比較

して、駆動源から出力されるパワーに対する トルクが小さくなるため、ェン

ジン回転数を上昇するために動力源の出力が内燃機関のイナ一シャトルクに

奪われたとしても、運転者は車両の加速フィーリングの悪化を感 じにくく、

逆に内燃機関の機関回転数の上昇遅れに起因して加速度の上昇が遅れると加

速のもたつきを感 じることになる。 したがって、車両の高速走行時における

内燃機関の機関回転数の上昇レ一 卜を高めることにより運転者に対する加速

フィ一リングを向上することができる。

[0088] また、ハイブリッドE C U 1 0 0 は、運転者による加速要求を表 したァク

セル開度を用いてエンジン回転数の上昇レ一 卜を設定するので、運転者に最

適となる加速フィ一リングを実現できるエンジン 1 2 の制御を実行できる。

[0089] また、ハイブリッドE C U 1 0 0 は、運転者による加速要求が大きいほど

エンジン回転数の上昇レ一 卜を高く設定できるので、エンジン回転数を素早

く上昇させ、運転者の加速フィ一リングを向上することができる。

[0090] なお、ハイプリッドE C U 1 0 0 は、この目標回転数変化量算出処理に上

述 した上昇レ一 卜低下処理を組み合わせることにより、加速時の ドライバビ

リティをさらに向上することができる。

[0091 ] 図 6 は、本発明の実施の形態に係る上昇レ一 卜低下処理を説明するための

フロ一チヤ一 卜である。

[0092] まず、ハイブリッドE C U 1 0 0 は、エンジン回転数上昇レ一 卜の最大値



K r m x としてN u p m a x を設定する （ステツプS 2 1 ) 。このN u p m

a x は、上述のステップS 1 1 と同様に、ハイブリッド車両 1 1 のあらゆる

走行状態において、運転者のアクセルぺダル操作に応 じた加速要求を満たす

ことが可能となる最大の値を表 している。 したがって、ハイブリッドE C U

1 0 0 は、まず、運転者の ドライバピリティを優先させるためのエンジン回

転数上昇 レー 卜の最大値を設定する。

[0093] 次に、ハイプリッドE C U 1 0 0 は、上述 した目標回転数変化量算出処理

により、ハイブリッド車両 1 1 の走行状態に応 じたエンジン回転数上昇 レ一

卜の最大値 K r m X を設定する （ステップS 2 2 ) 。なお、以下の説明にお

いては、エンジン回転数上昇 レ一 卜の最大値 K r m x にN u p e s t 2 が設

定され、また、 N u p e s t 2 の値はN u p m a X と等 しいものとして説明

する。

[0094] 次に、ハイブリッドE C U 1 0 0 は、エンジン 1 2 の始動が終了してから

所定時間T 2 が経過 したか否かを判定する （ステップS 2 3 ) 。具体的には

、ハイブリッドE C U 1 0 0 は、上述 したステップS 1 2 と同様、エンジン

1 に対する始動制御の実行が開始されるとタイマによる計時を開始する。

そして、ハイブリッドE C U 1 0 0 は、このタイマを参照 し、計時された時

間がT 2 を超えているか否かを判定する。時間T 2 は、エンジン 1 2 に対す

る始動制御が終了した直後にエンジン回転数の上昇 レー 卜が大きすぎた場合

にこの上昇 レー 卜を収束させるために必要な時間が含まれていればよい。本

実施の形態においては、 T 2 は、例えば、 0 . 2 ~ 0 . 4 秒の範囲で設定さ

れているが、この値はエンジン 1 2 やモータジェネレータM G 1 などの諸元

値に応 じて適宜設定するようにする。

[0095] ハイブリッドE C U 1 0 0 は、所定時間T が経過 したと判定 した場合に

は （ステップS 2 3 で N O ) 、 E N D に移行する。一方、所定時間T 2 が経

過 していないと判定 した場合には （ステップS 2 3 でY E S ) 、ステップS

2 4 に移行する。

[0096] 次に、ハイプリッドE C U 1 0 0 は、 H o t 高速高負荷状態であるか否か



を判定する （ステップS 2 4 ) 。具体的には、ハイブリッドE C U 1 0 0 は

、図示 しない冷却水温センサから入力されるエンジン 1 2 の冷却水温を表す

信号が所定値 T W 1以上を表 し、車速センサ 1 1 7 から入力される信号が所

定値 S P D 1以上を表 しており、かつ、アクセルペダルポジションセンサ 1

5 から入力される信号が、アクセル開度 A c c が所定値 A C 以上である

ことを表 している場合に、ハイプリッド車両 1 1 が H o t 高速高負荷状態で

あると判定する。

[0097] ハイプリッドE C U 1 0 0 は、ハイプリッド車両 1 1 が H o t 高速高負荷

状態であると判定すると （ステップS 2 4 でY E S ) 、ステップS 2 5 に移

行 し、 H o t 高速高負荷状態ではないと判定すると （ステップS 2 4 で N O

) 、 E N D に移行する。

[0098] 次に、ハイブリッドE C U 1 0 0 は、エンジン回転数の上昇 レ一 卜がステ

ップS 2 で設定された K r m X より大きいか否かを判定する （ステップS

2 5 ) 。具体的には、ハイプリッドE C U 1 0 0 は、クランク角センサ 6 5

から入力された信号に基づいて、エンジン回転数の上昇 レ一 卜を検出してい

る。そして、ハイブリッドE C U 1 0 0 は、前回ステップS 2 5 を実行 した

際に検出した上昇 レ一 卜、すなわち前回レ一 卜と、現在設定されているK r

m X とを比較する。

[0099] ハイブリッドE C U 1 0 0 は、前回レ一 卜が K r m X より大きいと判定 し

た場合には （ステップS 2 5 でY E S ) 、ステップS 2 6 に移行する。一方

、前回レ一 卜が K r m X 以下であると判定 した場合には （ステップS 2 5 で

N 0 ) 、 E N D に移行する。

[01 00] そ して、ステップS 2 6 に移行 した場合、ハイブリッドE C U 1 0 0 は、

設定されているエンジン回転数上昇 レ一 卜の最大値 K r m X を、前回レ一 卜

から所定値 K d n r t だけ低減 した値に設定する。所定値 K d n r t は、例

えば、 N u p e s t 2 とN u p e s t との差よりも十分小さい値に設定さ

れている。また、ハイブリッドE C U 1 0 0 は、新たに設定されたエンジン

回転数上昇 レ一 卜にしたがってエンジン回転数が変化するようエンジン 1 2



を制御する。

[01 0 1 ] したが って、上昇 レ一 卜低下処理 を実行 しない場合 には、エ ンジン 1 2 の

始動直前 におけるエ ンジン回転数の上昇 レ一 卜が N u p e s t 2 よ り大 きい

状態で、エ ンジン 1 2 の始動が完 了 し目標 回転数変化量算出処理 によ りェ ン

ジン回転数上昇 レ一 卜が N u p e s t に設定されると、エ ンジン 1 2 の始

動直後 に実際のェ ンジン回転数上昇 レ一 卜と設定されたエ ンジン回転数上昇

レ一 卜との間に大 きい差異が生 じる。 したが って、設定されたエ ンジン回転

数上昇 レ一 卜か ら算出される目標 エ ンジン回転数 と実エ ンジン回転数 との差

異が大 きくな り、 この回転数差 を低減するためにモータジェネ レータM G

を用いた回転数 フィ一 ドバ ック制御 によ りモータジェネ レータM G による

出力変動が生 じ、結果 と して、加速度が変動する揺 らぎが発生 し、運転者 に

違和感 を与えることになる可能性が生 じる。

[01 02] そ こで、本実施の形態のように、エ ンジン 1 2 の始動直前 におけるェ ンジ

ン回転数の上昇 レ一 卜が N u p e s t 2 よ り大 きくな つている状態では、 こ

の上昇 レ一 卜を除減 して N u p e s t 2 に近づけることがで きるので、加速

度の揺 らぎが生 じることを抑制 し、運転者の加速 フィ一 リングを向上するこ

とがで きる。

[01 03] 図 7 は、本実施の形態 に係 るハイプ リッ ドE C U 1 0 0 によ り目標 回転数

変化量算出処理 および上昇 レ一 卜低下処理 を実行 した場合 におけるハイプ リ

ッ ド車両 1 1 の挙動 を示すタイミングチヤ一 卜である。なお、図 7 において

、実線 は、本実施の形態 に係 る目標 回転数変化量算出処理のみを実行 した場

合 におけるハイブ リッ ド車両 1 1 の挙動 を示 してお り、破線 は、本実施の形

態 に係 る目標 回転数変化量算出処理 および上昇 レー 卜低下処理 を併せて実行

した場合 におけるハイプ リッ ド車両 1 1 の挙動 を示 している。

[01 04] まず、ハイプ リッ ド車両 1 1 が時速 9 0 k m / h の高速で走行 してお り （

グラフ （a ) 参照）、かつ、エ ンジン 1 2 が停止 している状態 において （グ

ラフ （c ) 参照）、運転者 によ りアクセルペ ダル 9 2 が強 く踏み込 まれ、 ァ

クセル開度が 1 0 0 % の近傍 にな った とする （グラフ （b ) 参照）。 この場



合、ハイブ リッ ドE C U 1 0 0 は、 モータジェネ レータM G 2 の出力のみで

は、 アクセル開度 によ り表 される加速要求を実現で きないと判断 し、ェ ンジ

ン 1 2 を始動 させるためにモータジェネ レータM G の回転数上昇 を開始す

る （グラフ （f ) 参照）。 これによ り、エ ンジン回転数 は上昇 を開始する （

グラフ （c ) 参照）。なお、 この時点におけるエ ンジン回転数の上昇 レ一 卜

は成 り行 きである。

[01 05] 次 に、ハイプ リッ ドE C U 1 0 0 は、 エ ンジン回転数が所定値 にまで上昇

した と判断すると、エ ンジン 1 2 に対する燃料供給制御 および点火制御 を開

始する。 このエ ンジン 1 2 の始動 によ り、 モータジェネ レータM G 1 は、ェ

ンジン 1 2 の出力に対する反力に起因 して負 トル クを発生する （グラフ （f

) 参照）。 また、ハイプ リッ ドE C U 1 0 0 は、 エ ンジン 1 2 が始動すると

、 目標 回転数変化量算出処理 によ りエ ンジン回転数の上昇 レ一 卜K r m X と

して N u p e s t 2 を設定する。

[01 06] なお、本実施の形態 に係 る目標 回転数変化量算出処理 を実行 した場合 には

、上昇 レ一 卜低下処理の実行の有無 にかかわ らず、エ ンジン回転数 は少な く

とも上昇 レ一 卜N u p e s t 2 に したが って上昇 している。 したが って、ェ

ンジン回転数 は、ハイブ リッ ド車両 1 1 の加速度が運転者 に感 じ得 る程度 に

エ ンジン 1 2 が出力を生成 しうる回転数 に素早 く達することがで きる。

[01 07] なお、図 7 に示すタイミングチヤ一 卜においては、エ ンジン回転数の上昇

レ一 卜が N u p e s t 2 を超 えて上昇 している場合 を表 している。

[01 08] ここで、ハイブ リッ ドE C U 1 0 0 は、上述 した上昇 レ一 卜低下処理 を実

行 しない場合 には、エ ンジン 1 2 の始動 によ りエ ンジン回転数の上昇 レ一 卜

N u p e s t 2 が設定されると、実際のエ ンジン回転数の上昇 レ一 卜を N u

e s t 2 に低下させる （グラフ （d ) の丸印参照）。具体的には、ハイプ

リツ ドE C U 1 0 0 は、 エ ンジン回転数の実際の上昇 レ一 卜と設定されたェ

ンジン回転数上昇 レ一 卜との差異 に起因 した 目標 ェ ンジン回転数 と実ェ ンジ

ン回転数 との差異 を低下するため、 モータジェネ レータM G によるェ ンジ

ン回転数 フィー ドバ ックを実行する。 そのため、エ ンジン回転数の実際の上



昇 レ一 卜と設定されたエ ンジン回転数上昇 レ一 卜との差異が大 きい場合 には

、エ ンジン回転数 フィ一 ドバ ックによ りモータジェネ レータM G の出力 卜

ル クが大幅 に変動 し （グラフ （f ) の丸印参照）、結果 と して、駆動輪 1 4

し、 4 R に伝達する駆動力が変動 し （グラフ （h ) の丸印参照）、運転者

はハイプ リッ ド車両 1 1 の加速 フィー リングに違和感 を覚えることになる。

[01 09] これ に対 し、ハイブ リッ ドE C U 1 0 0 は、上昇 レ一 卜低下処理 を実行す

ることによ り、 目標 エ ンジン回転数 と実エ ンジン回転数 との乖離 を低減 し、

モータジェネ レータM G の出力変動の揺 らぎを抑制 し、結果 と して駆動力

を滑 らかに上昇 させることがで きる。

[01 10] 以上のように、本発明の実施の形態 に係 る車両の制御装置は、エ ンジン回

転数の上昇 レ一 卜が予め設定されている上昇 レ一 卜を超 えた場合 においても

、設定されている上昇 レ一 卜を除減することがで きるので、エ ンジン回転数

の上昇 レ一 卜が急減 し駆動輪 1 4 L 、 1 4 R に伝達 される トル クが変動する

ことを抑制 し、運転者 に加速度の変動 に起因 した違和感 を与えることを抑制

で きる。 したが って、 モータ リングによ りエ ンジン回転数 を通常よ り高めた

状態でエ ンジン 1 2 を始動 した場合 にも、エ ンジン回転数の上昇 レ一 卜が急

減 し加速度が変動することを抑制で きる。

[01 11] また、本発明の実施の形態 に係 る車両の制御装置は、前回 レ一 卜の検 出値

か ら所定値 を減 じた値 を今回のエ ンジン回転数の上昇 レ一 卜に設定するので

、エ ンジン回転数の上昇 レ一 卜が予め設定されている上昇 レ一 卜を超 えた場

合 においても、設定されている上昇 レ一 卜を滑 らかに除減することがで きる

[01 12] なお、以上の説明においては、ハイプ リッ ドE C U 1 0 0 が、 H o t 高速

高負荷時において N u p e s t 2 の値 を N u p m a x に設定する場合 につい

て説明 したが、ハイブ リッ ドE C U 1 0 0 は、 エ ンジン回転数の急激な上昇

よ りも駆動力を重視する場合 には N u p e s t 2 の値 と して N u p m a x よ

りも小さい値 を設定するように してもよい。

[01 13] また、以上の説明においては、ハイブ リッ ドE C U 1 0 0 が、 エ ンジン 1



2 の始動時におけるエ ンジン回転数の上昇 レ一 卜を高めることによ りェ ンジ

ン回転数の上昇 を促進 し、 ドライバ ピリテ ィを向上する場合 について説明 し

た。 しか しなが ら、ハイブ リッ ドE C U 1 0 0 は、以下のように、 V V T 制

御 を実行することによ りエ ンジン回転数の上昇 レ一 卜を上 げるように しても

よい。

[01 14] この場合、ハイプ リッ ドE C U 1 0 0 は、例 えば、上記ステ ツプ S 1 4 に

おいて K r m x に N u p e s t 2 を設定すると、吸気側回転位相 コン トロ一

ラ 7 7 に対 し進角するようV V T 制御 を実行 させる。

[01 15] ここで、吸気側回転位相 コン 卜ローラ 7 7 は、油圧 によ り駆動 される油圧

制御回路 によ り構成 されている場合 には、エ ンジン 1 2 の始動直後 には油圧

が高 まっていないため、吸気側回転位相 コ ン トロー ラ 7 7 が吸気 カム シ ャ フ

卜7 3 を吸気力ムスプロケ ッ 卜8 8 に対 して回転 させるためにはエ ンジン 1

2 の始動か ら数秒必要 となる。 そのため、エ ンジン 1 2 の始動直後 に V V T

制御 を実行 しエ ンジン回転数 を上昇 させることが不可能 になる。

[01 16] そ こで、本実施の形態 においては、吸気側回転位相 コン トローラ 7 7 は、

油圧の代わ りにモータな ど電力で稼働するように構成 されている。 これによ

り、ハイプ リッ ドE C U 1 0 0 は、 エ ンジン 1 2 の始動直後 においても吸気

側回転位相 コン 卜ローラ 7 7 による V V T 制御 を実行 し、進角 によるェ ンジ

ン 1 2 の トル ク増大によ りエ ンジン回転数の上昇 レ一 卜を引 き上 げることが

可能 になる。

[01 17] また、以上の説明においては、ハイブ リッ ドE C U 1 0 0 が、 エ ンジン 1

2 の始動後 にモータジェネ レータM G によって実エ ンジン回転数 を目標 ェ

ンジン回転数 に近づける回転数 フィ一 ドバ ック制御 を行 う場合 について説明

した。 しか しなが ら、ハイプ リッ ドE C U 1 0 0 は、本実施の形態 において

エ ンジン回転数 を上昇 させる手段 と して、 この回転数 フィー ドバ ックを一時

的に中断 して、 モータジェネ レータM G が正の出力 トル クを生成するよう

に し、エ ンジン回転数 を素早 く上昇するように してもよい。

[01 18] さ らに、本実施の形態 に係 るハ イ プ リッ ド車両 1 1 が、ノくッテ リ6 3 の最



大出力を高めることによ りェ ンジン回転数 を素早 く上昇するように してもよ

し、。 この場合、例 えば、バ ッテ リ6 3 のセル数 を増加することによ り、バ ッ

テ リ6 3 の最大出力を高めることがで きる。

以上のように、本発明に係 る車両の制御装置は、走行中における内燃機関

始動時の加速性 を向上で きるという効果 を奏するものであ り、動力源 と して

内燃機 関および回転電機 を備 えた車両の制御装置 に有用である。

符号の説明

1 1 ノヽ ィ フ リッ ド車両

1 2 エ ンジン

1 3 ドライブシャフ 卜

1 4 L 、 1 4 R 駆動輪

1 5 動力伝達装置

1 7 減速機

1 8 動力分配機構

1 9 クランクシャフ 卜

2 0 サ ンギヤ軸

2 6 入力軸

4 0 ピニオ ンギヤ

5 1 本体ケース

5 2 カウンタ ドライプギヤ

5 6 ギヤ機構

5 7 デ ファレンシャルギヤ

6 3 パ' ッテ リ

6 5 クランク角セ ンサ

6 6 吸気カム角セ ンサ

6 7 排気カム角セ ンサ

7 1 吸気バル ブ

7 2 排気バル ブ



吸気カムシャフ 卜

排気カムシャフ 卜

吸気カム

排気カム

吸気側回転位相 コン 卜□

排気側回転位相 コン 卜□

クランクスプロケ ッ

吸気力ムスプロケ ッ 卜

排気力ムスプロケ ッ

シフ トレ ンく一

アクセルペダル

ハイプ リッ ドE C U

シフ 卜ポジシ ョンセ ンサ

アクセルペ ダルポジシ ョンセ ンサ

車速セ ンサ



請求の範囲

動力源 と して内燃機 関および回転電機 を備 え、走行中に前記内燃機

関を停止状態 と運転状態 との間で切 り替え可能な車両の制御装置であ

つて、

前記回転電機 の動力によ り前記内燃機 関の出力軸 を回転 し前記内燃

機 関を停止状態か ら運転状態 に移行する内燃機 関始動部 と、

前記内燃機 関の機 関回転数の上昇率 を設定する上昇率設定部 と、 を

備 え、

前記上昇率設定部 は、前記内燃機 関始動部 による前記内燃機 関の停

止状態か ら運転状態への移行が完 了 した際に、車速が所定値以上であ

り、かつ、加速要求を表す値が所定値以上 となる条件が成立 している

場合 には成立 していない場合 と比較 して前記機 関回転数の上昇率 を高

く設定することを特徴 とする車両の制御装置。

前記内燃機 関の出力軸の回転 に基づいて前記機 関回転数の上昇率 を

検 出する上昇率検 出部 を備 え、

前記上昇率設定部 は、前記上昇率検 出部 によ り検 出された前記機 関

回転数の上昇率が設定 した上昇率 を超 えている場合 には、前記設定 し

た上昇率 を除減することを特徴 とする請求項 1 に記載の車両の制御装

置。

前記上昇率設定部 は、前記上昇率検 出部 によ り検 出された前記機 関

回転数の上昇率の検 出値か ら所定値 を減 じた値 を新たな前記機 関回転

数の上昇率 と して設定することを特徴 とする請求項 2 に記載の車両の

制御装置。

前記上昇率設定部 は、前記加速要求を表す値 と してアクセル開度 を

用いることを特徴 とする請求項 1 ない し請求項 3 のいずれか 1 の請求

項 に記載の車両の制御装置。

前記上昇率設定部 は、 アクセル開度が高いほど前記内燃機 関の機 関

回転数の上昇率 を高 く設定することを特徴 とする請求項 4 に記載の車



両の制御装置。
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