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(57)【要約】
【課題】　駆動輪のスリップ制御の収束までの時間を短
縮化する電動車両の制御装置を提供すること。
【解決手段】　電動モータによって車輪を駆動する車両
の制御装置は、目標駆動輪速度に基づいて電動モータの
目標モータ回転速度を算出する目標モータ回転速度算出
部と、駆動輪スリップ状態検出部により駆動輪のスリッ
プが検出されたときに、目標モータ回転速度とモータ回
転速度とに基づいて電動モータを駆動するスリップ制御
用指令トルクを算出するスリップ用指令トルク算出部と
、を有するようにした。
【選択図】　図2
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
  電動モータによって車輪を駆動する車両の制御装置であって、
  前記車両の従動輪速度に基づいて前記車両の駆動輪の目標駆動輪速度を算出する目標駆
動輪速度算出部と、
  前記電動モータのモータ回転速度と前記従動輪速度の差に基づいて前記駆動輪のスリッ
プ状態を検出する駆動輪スリップ状態検出部と、
  算出された前記目標駆動輪速度に基づいて前記電動モータの目標モータ回転速度を算出
する目標モータ回転速度算出部と、
  前記駆動輪スリップ状態検出部により駆動輪のスリップが検出されたときに、算出され
た前記目標モータ回転速度と前記モータ回転速度とに基づいて前記電動モータを駆動する
スリップ制御用指令トルクを算出するスリップ用指令トルク算出部と、
を備えたことを特徴とする電動車両の制御装置。
【請求項２】
  請求項１に記載の電動車両の制御装置において、
  前記スリップ用指令トルク算出部は、前記電動モータの制御を行うモータ制御部に設け
られていることを特徴とする電動車両の制御装置。
【請求項３】
  車両の駆動輪を駆動するトルクを発生する電動モータのモータ回転速度を検出するモー
タ回転速度検出部と、
  前記車両の従動輪速度を検出する従動輪速度検出部と、
  前記車両の駆動輪速度を検出する駆動輪速度検出部と、
  検出された前記従動輪速度と前記駆動輪速度とに基づいて、前記駆動輪の目標駆動輪速
度を算出する目標駆動輪速度算出部と、
  検出された前記モータ回転速度と検出された前記従動輪速度との差に基づいて前記駆動
輪のスリップ状態を検出する駆動輪スリップ状態検出部と、
  算出された前記目標駆動輪速度に基づいて前記電動モータの目標モータ回転速度を算出
する目標モータ回転速度算出部と、
  前記駆動輪スリップ状態検出部により前記駆動輪のスリップが検出されたときに、算出
された前記目標モータ回転速度と検出された前記モータ回転速度とに基づいて前記電動モ
ータを駆動するスリップ制御用指令トルクを算出するスリップ用指令トルク算出部と、
を備えたことを特徴とする電動車両の制御システム。
【請求項４】
  請求項３に記載の電動車両の制御システムにおいて、
  前記スリップ用指令トルク算出部は、前記電動モータの制御を行うモータ制御装置に設
けられ、
  前記目標駆動輪速度算出部、前記駆動輪スリップ状態検出部および前記目標モータ回転
数算出部は、前記モータ制御装置と前記車両の通信ラインで接続される車両制御装置に設
けられていることを特徴とする電動車両の制御システム。
【請求項５】
  電動モータによって車輪を駆動する車両の制御方法であって、
  前記車両の従動輪速度に基づいて前記車両の駆動輪の目標駆動輪速度を算出する目標駆
動輪速度算出ステップと、
  前記電動モータのモータ回転速度と前記従動輪速度との差に基づいて前記駆動輪のスリ
ップ状態を検出する駆動輪スリップ状態検出ステップと、
  算出された前記目標駆動輪速度に基づいて前記電動モータの目標モータ回転速度を算出
する目標モータ回転速度算出ステップと、
  前記駆動輪スリップ状態検出ステップにて駆動輪のスリップが検出されたときに、算出
された前記目標モータ回転速度と検出されたモータ回転速度に基づいて前記電動モータを
駆動するスリップ制御用指令トルクを算出するスリップ用指令トルク算出ステップと、



(3) JP 2017-158337 A 2017.9.7

10

20

30

40

50

を備えたことを特徴とする電動車両の制御方法。
【請求項６】
  請求項５に記載の電動車両の制御装置において、
  前記スリップ用指令トルク算出ステップは、前記電動モータの制御を行うモータ制御装
置にて実施されることを特徴とする電動車両の制御方法。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、電動車両の制御装置、電動車両の制御システムおよび電動車両の制御方法に
関する。
【背景技術】
【０００２】
　この種の技術としては、下記の特許文献1に記載の技術が開示されている。特許文献1に
は、モータ回転速度が制御介入閾値を超えたときには、トラクション(TCS)制御を行うも
のが開示されている。トラクション制御中は、駆動輪平均速度のフィードバック制御に基
づいて、モータを制御するトルク指令値を演算している。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開2014-091388号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　上記特許文献1の技術にあっては、トラクション制御介入のタイミングを、モータ回転
速度を用いて判断することで、トラクション制御介入の判断の遅れを抑制するようにして
いる。一方、トラクション制御介入中は、駆動輪速度を用いて制御を行っている。モータ
制御の位相に対して駆動輪速度の位相は遅れるため、制御の収束が遅れ、駆動輪のスリッ
プが抑えられるまで長時間要するおそれがあった。
  本発明は、上記問題に着目されたもので、その目的とするところは、駆動輪のスリップ
制御の収束までの時間を短縮化する電動車両の制御装置、電動車両の制御システムおよび
電動車両の制御方法を提供することである。
【課題を解決するための手段】
【０００５】
　上記目的を達成するため、第一の発明では、電動モータによって車輪を駆動する車両の
制御装置は、目標駆動輪速度に基づいて電動モータの目標モータ回転速度を算出する目標
モータ回転速度算出部と、駆動輪スリップ状態検出部により駆動輪のスリップが検出され
たときに、目標モータ回転速度とモータ回転速度とに基づいて電動モータを駆動するスリ
ップ制御用指令トルクを算出するスリップ用指令トルク算出部と、を有するようにした。
  第二の発明では、電動車両の制御システムは、目標駆動輪速度に基づいて電動モータの
目標モータ回転速度を算出する目標モータ回転速度算出部と、駆動輪のスリップが検出さ
れたときに、算出された目標モータ回転速度とモータ回転速度とに基づいて電動モータを
駆動するスリップ制御用指令トルクを算出するスリップ用指令トルク算出部と、を有する
ようにした。
  第三の発明では、電動モータによって車輪を駆動する車両の制御方法は、目標駆動輪速
度に基づいて電動モータの目標モータ回転速度を算出する目標モータ回転速度算出ステッ
プと、駆動輪のスリップが検出されたときに、算出された目標モータ回転速度とモータ回
転速度に基づいて電動モータを駆動するスリップ制御用指令トルクを算出するスリップ用
指令トルク算出ステップと、を有するようにした。
【発明の効果】
【０００６】
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　よって、駆動輪のスリップ制御の収束までの時間を短縮化することができる。
【図面の簡単な説明】
【０００７】
【図１】実施例1の制御装置が適用された電動車両のシステム構成図である。
【図２】実施例1の電動モータによる駆動走行時の制御ブロック図である。
【図３】実施例1の車両制御装置において行われる処理の流れを示すフローチャートであ
る。
【図４】実施例1のスリップ制御判断部において行われる処理の流れを示すフローチャー
トである。
【図５】実施例1のモータ制御装置において行われる処理の流れを示すフローチャートで
ある。
【図６】比較例の電動モータによる駆動走行時の制御ブロック図である。
【図７】比較例の低μ路における車両発進時のスリップ制御時のタイムチャートである。
【図８】実施例1の低μ路における車両発進時のスリップ制御時のタイムチャートである
。
【発明を実施するための形態】
【０００８】
　〔実施例1〕
  ［電動自動車システム構成］
  図１は実施例1の制御装置が適用された電動車両のシステム構成図である。後輪RL,RRに
は、ドライブシャフト10とディファレンシャルギヤ11と減速機構12を介して電動モータ2
が接続さている。電動車両1は、電動モータ2の駆動トルクにより後輪RL,RRを駆動して走
行する。また電動車両1は、減速時には、電動モータ2の回生トルクにより減速走行する。
電動モータ2は、モータ回転速度を検出するレゾルバ30を有する。検出されたモータ回転
速度Vmおよびモータ制御装置20の指令電流Icに基づいて作動するインバータ3から送受さ
れる電力により駆動トルクもしくは回生トルクを制御する。インバータ3には高電圧バッ
テリ4が接続されている。高電圧バッテリ4は、バッテリ制御装置21により充電状態や発熱
状態等が監視および制御される。また、高電圧バッテリ4にはDC-DCコンバータ5により降
圧して充電可能な低電圧バッテリ7が接続されている。
【０００９】
　液圧コントロールユニット6は、前輪FR,FL及び後輪RL,RRの各輪ホイルシリンダW/C内の
液圧を制御可能なポンプおよび電磁弁等を備える。液圧コントロールユニット6は、低圧
バッテリ6から供給される電力によりブレーキ制御装置22の指令に基づいてホイルシリン
ダ圧をコントロールする。液圧コントロールユニット6内であってマスタシリンダと各輪
ホイルシリンダW/Cに対応する液圧経路との間には、ゲートアウト弁、増圧弁、減圧弁等
が設けられている。液圧コントロールユニット6により、運転者のブレーキペダル操作に
係わらずホイルシリンダ圧を増減圧することが可能に構成されている。
  ブレーキ制御装置22には、各輪の車輪速を検出する車輪速度センサ31a,31b,31c,31dが
接続されている。車輪速度センサ31は、各輪の車輪速度を検出する。
  アクセルペダル操作量センサ32は、運転者によるアクセルペダル操作量Paを検出する。
ブレーキ操作量センサ33は、運転者によるブレーキペダル操作量Pbを検出する。車両制御
装置23は、Pa、Pb、車速等に応じた運転者の要求トルクTdを算出する。車両制御装置23は
、モータ制御装置20およびブレーキ制御装置22にTdを出力する。
  モータ制御装置20と、バッテリ制御装置21と、ブレーキ制御装置22と、車両制御装置23
とはCAN通信線24により接続され、相互に情報を送受信可能に構成されている。
【００１０】
　［制御ブロック］
  図2は電動モータ2による駆動走行時の制御ブロック図である。実施例1の電動車両では
、通常走行時にはアクセルペダル操作量Pa、ブレーキペダル操作量Pb、車速等から算出し
た運転者の要求トルクTdに応じて電動モータ2の出力トルクを制御する。一方、後輪RL,RR
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（駆動輪）がスリップしたと判断したときには、駆動輪の目標車輪速度（目標駆動輪速度
）Vwt_driveを設定しVwt_driveを実現するように電動モータ2の出力トルクを制御する。
  （ブレーキ制御装置）
  ブレーキ制御装置22は、前輪FL,FRの車輪速度（従動輪速度）Vw_driven、後輪RL,RRの
車輪速度（駆動輪速度）Vw_driveを入力する。ブレーキ制御装置22は、車両制御装置23に
、Vw_drivenとVw_driveを出力する。
【００１１】
　（車両制御装置）
  車両制御装置23は、要求トルク算出部23a、車体加速度算出部23b、目標スリップ率算出
部23c、目標駆動輪速度算出部23d、スリップ制御判断部23eおよび目標モータ回転速度算
出部23fを有している。
  要求トルク算出部23aは、アクセルペダル操作量Pa、ブレーキペダル操作量Pb、従動輪
速度Vw_drivenを入力する。要求トルク算出部23aは、Pa、Pb、Vw_drivenから運転者の要
求トルクTdを算出する。
  車体加速度算出部23bは、従動輪速度Vw_drivenを入力する。車体加速度算出部23bは、V
w_drivenに基づいて車体加速度Avを算出する。
  目標スリップ率算出部23cは、車体加速度Avを入力する。目標スリップ率算出部23cは、
Avに基づいて駆動輪の目標スリップ率Rt_slipを設定する。
【００１２】
　目標駆動輪速度算出部23dは、目標スリップ率Rt_slip、従動輪速度Vw_driven、駆動輪
速度Vw_driveを入力する。目標駆動輪速度算出部23dは、目標駆動輪速度Vwt_driveを算出
する。目標駆動輪速度算出部23dは、Vw_drivenが所定速度Va未満のときには、Vwt_drive
を次の式(1)により算出する。
  Vwt_drive = Va + dV1 … (1)
目標駆動輪速度算出部23dは、Vw_drivenがVa以上のときには、Vwt_driveを次の式(2)によ
り算出する。
  Vwt_drive = Vw_driven + dV1 … (2)
  実施例1では発進時の加速を重視し、ある程度車速が発生するまで（Vw_driven < Vaの
とき）は、駆動輪のスリップ量をある程度許容するために、一定値であるVaに基づいて目
標駆動輪速度Vwt_driveを算出している。しかし、Vaを、従動輪速度Vw_drivenまたは駆動
輪速度Vw_driveに応じて可変に設定するようにしても良く特に限定しない。またはVw_dri
ven < Vaのときであっても、式(2)によりVwt_driveを算出するようにしても良い。実施例
1では、dV1を一定値に設定しているが、Vw_drivenまたはVw_driveに応じて可変に設定す
るようにしても良く特に限定しない。
【００１３】
　スリップ制御判断部23eは、目標駆動輪速度Vwt_drive、モータ回転速度Vmを入力する。
スリップ制御判断部23eは、駆動輪のスリップ量から駆動輪のスリップを抑えるスリップ
制御の開始または終了を判断する。スリップ制御判断部23eは、スリップ制御を開始する
と判断したときにはスリップフラグFs=1に設定し、スリップ制御を終了すると判断したと
きにFs=0に設定する。
  スリップ制御判断部23eは、モータ回転速度Vmの駆動輪速度換算値がスリップ開始閾値T
h_start以上となったときに、スリップ制御を開始すると判断する。スリップ制御判断部2
3eは、Th_startを次の式(3)により算出する。
  Th_start = Vwt_drive - dV2 … (3)
実施例1では、dV2を一定値に設定しているが、Vw_drivenまたはVw_driveに応じて可変に
設定するようにしても良く特に限定しない。なお、Vmの駆動輪速度換算値は、Vmに電動モ
ータ2と駆動輪（後輪RL,RR）との間にある減速機構12の減速比をかけて求めることができ
る。
【００１４】
　スリップ制御判断部23eはモータ回転速度Vmの駆動輪速度換算値がスリップ終了閾値Th_
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end未満となったときに、スリップ制御を終了すると判断する。スリップ制御判断部23eは
、Th_endを次の式(4)により算出する。
  Th_end = Vwt_driven + dV3 … (4)
実施例1では、dV3を一定値に設定しているが、Vw_drivenまたはVw_driveに応じて可変に
設定するようにしても良く特に限定しない。
  式(3)では、Th_startをVwt_driveに基づいて算出している。Vwt_driveは、式(2)に示す
ようにVw_drivenに基づいて算出されていることから、Th_startはVw_drivenに基づいて算
出されているとも言える。すなわち、スリップ制御判断部23eは、Vw_driveと、Vw_driven
に基づいて算出されたTh_startおよびTh_endとの比較によって、スリップ制御の開始を判
断する。
  なおスリップ制御判断部23eでは、Th_startおよびTh_endとの比較対象として、車輪速
度センサ31が検出したVw_driveを用いるのではなく、レゾルバ30が検出したVmの駆動輪速
度換算値を用いている。
  目標モータ回転速度算出部23fは、スリップフラグFs、目標駆動輪速度Vwt_driveを入力
する。目標モータ回転速度算出部23fは、Fs=1のときに、目標モータ回転速度Vmtを算出す
る。目標モータ回転速度算出部23fは、減速機構12の減速比を考慮して、Vwt_driveに相当
するVmtを算出する。
【００１５】
　（モータ制御装置）
  モータ制御装置20は、スリップ制御トルク算出部20a、トルク制御部20b、指令電流算出
部20cを有している。
  スリップ制御トルク算出部20aは、目標モータ回転速度Vmt、モータ回転速度Vmを入力す
る。スリップ制御トルク算出部20aは、スリップ制御時に電動モータ2から出力するトルク
を制御するスリップ制御トルクTc_slipを算出する。スリップ制御トルク算出部20aは、Vm
をVmtに近づけるようにフィードバック制御を行うTc_slipを算出する。
  トルク制御部20bは、スリップフラグFs、要求トルクTd、スリップ制御トルクTc_slipを
入力する。トルク制御部20bは、電動モータ2に出力させるトルクを指令トルクTcとして算
出する。トルク制御部20bは、Fs=1のときには、Tc=Tc_slipに設定する。トルク制御部20b
は、Fs=0のときには、Tc=Td（要求トルク）に設定する。
  指令電流算出部20cは、指令トルクTcを入力する。指令電流算出部20cは、Tcに基づいて
電動モータ2に供給する電流を指令電流Icとして算出する。
【００１６】
　［制御フロー］
  図3は車両制御装置23において行われる処理の流れを示すフローチャートである。
  ステップS1では、車体加速度算出部23bにおいて車体加速度Avを算出して、ステップS2
へ移行する。
  ステップS2では、目標スリップ率算出部23cにおいて目標スリップ率Rt_slipを算出して
、ステップS3へ移行する。
  ステップS3では、目標駆動輪速度算出部23dにおいて目標駆動輪速度Vwt_driveを算出し
て、ステップS4へ移行する。
  ステップS4では、スリップ制御判断部23eにおいてスリップフラグFsを設定して、ステ
ップS5へ移行する。
  ステップS5では、目標モータ回転速度算出部23fにおいて、Fs=1であるか否かを判定す
る。Fs=1のときにはステップS6へ移行し、Fs=0のときには処理を終了する。
  ステップS6では、目標モータ回転速度算出部23fにおいて、目標モータ回転速度Vmtを算
出して、処理を終了する。
【００１７】
　図4はスリップ制御判断部23eにおいて行われるスリップフラグFsの設定処理の流れを示
すフローチャートである。
  ステップS11では、駆動輪速度Vw_driveがスリップ開始閾値Th_start以上であるか否か
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を判定する。Vw_driveがTh_start以上であるときには、ステップS12へ移行する。Vw_driv
eがTh_start未満であるときには、ステップS14へ移行する。
  ステップS12では、Fs=1に設定して、ステップS3へ移行する。
  ステップS13では、駆動輪速度Vw_driveがスリップ終了閾値Th_end以上であるか否かを
判定する。Vw_driveがTh_end以上であるときには、ステップS12へ移行する。Vw_driveがT
h_end未満であるときには、ステップS14へ移行する。
  ステップS14では、Fs=0に設定して、処理を終了する。
【００１８】
　図5はモータ制御装置20において行われる処理の流れを示すフローチャートである。
  ステップS21では、スリップフラグFs=1かつアクセルペダルオンフラグFa=1であるか否
かを判定する。Fs=1かつFa=1であるときには、ステップS12へ移行する。Fs=1かつFa=1で
ないときには、ステップS14へ移行する。アクセルペダルオンフラグFa=1のときには、運
転者によりアクセルペダルが操作されていることを示す。Fa=0のときには、運転者がアク
セルペダルを離していることを示す。Fs=1のときであっても、運転者によりアクセルペダ
ルが操作されていないときにはスリップ制御を開始しないようにしている。
  ステップS22では、スリップ制御トルク算出部20aにおいて、スリップ制御トルクTc_sli
pを算出する。
  ステップS23では、トルク制御部20bにおいて、指令トルクTc=Tc_slipに設定する。
  ステップS24では、トルク制御部20bにおいて、Tc=Td（要求トルク）に設定する。
  ステップS25では、指令電流算出部20cにおいて、Tcに基づいて電動モータ2に供給する
電流を指令電流Icとして算出する。
【００１９】
　［作用］
  図6は比較例の電動モータ2による駆動走行時の制御ブロック図である。比較例の制御ブ
ロック図について説明するが、実施例1（図2）と同じ構成については同一の符号を付して
説明を省略する。
  車両制御装置23は、スリップ制御トルク算出部23gを有する。スリップ制御トルク算出
部23gは、スリップフラグFs、目標駆動輪速度Vwt_driveを入力する。スリップ制御トルク
算出部23gは、Fs=1のときにスリップ制御トルクTc_slipを算出する。スリップ制御トルク
算出部23gは、Vw_driveをVwt_driveに近づけるようにフィードバック制御を行うTc_slip
を算出する。
  比較例では、車両制御装置23のスリップ制御トルク算出部23gにおいて、Vw_driveによ
るフィードバック制御を行っている。しかし電動モータ2の制御の位相に対して、車輪速
度センサ31において検出するVw_driveの位相が遅れるため、制御の収束が遅れるおそれが
あった。
【００２０】
　また比較例では、車輪速度センサ31が検出したVw_driveが車両制御装置23に入力され、
車両制御装置23においてTc_slipが算出され、モータ制御装置20においてTc_slipに応じて
電動モータ2を制御する指令電流Icが算出される。つまり、制御ループが、車輪速度セン
サ31、ブレーキ制御装置22、車両制御装置23、モータ制御装置20により構成されるため、
情報通信における時間ロスにより、制御の収束が遅れるおそれがあった。
  そこで実施例1では、図2に示すように、フィードバック制御を行うスリップ制御トルク
算出部20aをモータ制御装置20に設けるようにした。さらにスリップ制御トルク算出部20a
はモータ回転速度によるフィードバック制御を行うようにした。
  図7は比較例の低μ路における車両発進時のスリップ制御時のタイムチャートである。
図7(a)はスリップフラグFsのタイムチャートを示す。図7(b)は運転者の要求トルクTdと指
令トルクTcのタイムチャートを示す。図7(c)は駆動輪速度Vw_drive、従動輪速度Vw_drive
n、スリップ開始閾値Th_start、スリップ終了閾値Th_endのタイムチャートである。
【００２１】
　比較例のタイムチャートでは、時間t1において運転者がアクセルペダルを操作し始め、
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要求トルクTdが増加する。指令トルクTc=Tdに設定されるため、TcはTdとともに増加する
。Tcの増加に伴い、駆動輪速度Vw_driveが増加する。なお車両発進時には、まずVw_drive
が発生し、遅れて従動輪速度Vw_drivenが発生する。
  時間t2において、駆動輪速度Vw_driveがスリップ開始閾値Th_start以上となり、指令ト
ルクTc=Tc_slip（スリップ制御トルク）に設定される。比較例では、Tc_slipは車両制御
装置23のスリップ制御トルク算出部23gにおいて、Vw_driveが目標駆動輪速度Vwt_driveと
なるようにフィードバック制御を行っている。
  時間t3において、Vw_driveはVwt_driveに収束する。
  時間t4において、高μ路に入るとVw_driveは急速に低下し、Vw_drivenに接近する。
  時間t5において、Vw_driveがスリップ終了閾値Th_end未満となると、Tc=Tdに設定され
る。
【００２２】
　図8は実施例1の低μ路における車両発進時のスリップ制御時のタイムチャートである。
図8(a)はスリップフラグFsのタイムチャートを示す。図8(b)は運転者の要求トルクTdと指
令トルクTcのタイムチャートを示す。図8(c)は駆動輪速度Vw_drive、従動輪速度Vw_drive
n、スリップ開始閾値Th_start、スリップ終了閾値Th_endのタイムチャートである。
  実施例1のタイムチャートでは、時間t11において運転者がアクセルペダルを操作し始め
、要求トルクTdが増加する。指令トルクTc=Tdに設定されるため、TcはTdとともに増加す
る。Tcの増加に伴い、駆動輪速度Vw_driveが増加する。なお車両発進時には、まずVw_dri
veが発生し、遅れてVw_drivenが発生する。
  時間t12において、Vw_driveがTh_start以上となり、指令トルクTc=Tc_slip（スリップ
制御トルク）に設定される。実施例1では、Tc_slipは、モータ制御装置20のスリップ制御
トルク算出部20aにおいて、モータ回転速度Vmが目標モータ回転速度Vmtとなるようにフィ
ードバック制御を行っている。
  時間t13において、Vw_driveは目標駆動輪速度Vwt_driveに収束する。
  時間t14において、高μ路に入るとVw_driveは急速に低下し、Vw_drivenに接近する。
  時間t15において、Vw_driveがスリップ終了閾値Th_end未満となると、Tc=Tdに設定され
る。
【００２３】
　比較例（図7）と実施例1（図8）とを比べると、比較例に対して実施例1の方が駆動輪速
度Vw_driveは早く目標駆動輪速度に収束している。実施例1では、スリップ制御トルク算
出部20aにおいて、駆動輪速度Vw_driveよりも位相が早いモータ回転速度によりフィード
バック制御を行うようにしたためである。さらに、スリップ制御トルク算出部20aは、モ
ータ制御装置20に設けられているため、制御ループはモータ制御装置20、電動モータ2お
よびレゾルバ30によって構成される。これにより、情報通信における時間ロスを短縮化で
きるためである。
【００２４】
　［効果］
  実施例1の効果を以下に列記する。
  (1) 電動モータ2によって車輪を駆動する車両の制御装置であって、車両の従動輪速度V
w_drivenに基づいて車両の駆動輪（後輪RL,RR）の目標駆動輪速度Vwt_driveを算出する目
標駆動輪速度算出部23dと、電動モータ2のモータ回転速度VmとVw_drivenの差に基づいて
駆動輪のスリップ状態を検出するスリップ制御判断部23e（駆動輪スリップ状態検出部）
と、算出されたVwt_driveに基づいて電動モータ2の目標モータ回転速度Vmtを算出する目
標モータ回転速度算出部23fと、スリップ制御判断部23eにより駆動輪のスリップが検出さ
れたときに、算出された目標モータ回転速度VmtとVmとに基づいて電動モータ2を駆動する
スリップ制御トルクTc_slip（スリップ制御用指令トルク）を算出するスリップ制御トル
ク算出部20a（スリップ用指令トルク算出部）と、を備えた。
  スリップ制御トルク算出部20aにおいて、目標モータ回転速度Vmtと、位相の早いモータ
回転速度Vmとに基づいてスリップ制御トルクTc_slipを算出するようにしたため、駆動輪
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のスリップを早期に抑えることができる。
  (2) スリップ制御トルク算出部20aは、電動モータ2の制御を行うモータ制御装置20（モ
ータ制御部）に設けられている。
  制御ループはモータ制御装置20、電動モータ2およびレゾルバ30によって構成されるた
め、情報通信における時間ロスを短縮化でき、駆動輪のスリップを早期に抑えることがで
きる。
【００２５】
　(3) 車両の駆動輪（後輪RL,RR）を駆動するトルクを発生する電動モータ2のモータ回転
速度Vmを検出するレゾルバ30（モータ回転速度検出部）と、車両の従動輪速度Vw_driven
を検出する車輪速度センサ31a,31b（従動輪速度検出部）と、車両の駆動輪速度Vw_drive
を検出する車輪速度センサ31c,31d（駆動輪速度検出部）と、検出されたVw_drivenとVw_d
riveとに基づいて、目標駆動輪速度Vwt_driveを算出する目標駆動輪速度算出部23dと、検
出されたモータ回転速度Vmtと検出された従動輪速度Vw_drivenとの差に基づいて駆動輪の
スリップ状態を検出するスリップ制御判断部23e（駆動輪スリップ状態検出部）と、算出
されたVwt_driveに基づいて目標モータ回転速度Vmtを算出する目標モータ回転速度算出部
23fと、スリップ制御判断部23eにより駆動輪のスリップが検出されたときに、算出された
Vmtと検出されたVmとに基づいて電動モータ2を駆動するスリップ制御トルクTc_slip（ス
リップ制御用指令トルク）を算出するスリップ制御トルク算出部20a（スリップ用指令ト
ルク算出部）と、を備えた。
  スリップ制御トルク算出部20aにおいて、目標モータ回転速度Vmtと、位相の早いモータ
回転速度Vmとに基づいてスリップ制御トルクTc_slipを算出するようにしたため、駆動輪
のスリップを早期に抑えることができる。
  (4) スリップ制御トルク算出部20aは、電動モータ2の制御を行うモータ制御装置20に設
けられ、目標駆動輪速度算出部23d、スリップ制御判断部23eおよび目標モータ回転速度算
出部23fは、モータ制御装置20と車両の通信ラインで接続される車両制御装置23に設けら
れている。
  制御ループはモータ制御装置20、電動モータ2およびレゾルバ30によって構成されるた
め、情報通信における時間ロスを短縮化でき、駆動輪のスリップを早期に抑えることがで
きる。
【００２６】
　(5) 電動モータ2によって車輪を駆動する車両の制御方法であって、車両の従動輪速度V
w_drivenに基づいて車両の駆動輪の目標駆動輪速度Vwt_driveを算出する目標駆動輪速度
算出ステップ（ステップS3）と、電動モータ2のモータ回転速度Vmと従動輪速度Vm_driven
との差に基づいて駆動輪のスリップ状態を検出する駆動輪スリップ状態検出ステップ（ス
テップS4）と、算出されたVwt_driveに基づいて電動モータ2の目標モータ回転速度Vmtを
算出する目標モータ回転速度算出ステップ（ステップS6）と、駆動輪スリップ状態検出ス
テップにて駆動輪のスリップが検出されたときに、算出されたVmtと検出されたVmに基づ
いて電動モータ2を駆動するスリップ制御トルクTc_slip（スリップ制御用指令トルク）を
算出するスリップ用指令トルク算出ステップ（ステップS22）と、を備えた。
  スリップ制御トルク算出部20aにおいて、目標モータ回転速度Vmtと、位相の早いモータ
回転速度Vmとに基づいてスリップ制御トルクTc_slipを算出するようにしたため、駆動輪
のスリップを早期に抑えることができる。
  (6) スリップ用指令トルク算出ステップ（ステップS22）は、電動モータ2の制御を制御
するモータ制御装置20にて実施されるようにした。
  制御ループはモータ制御装置20、電動モータ2およびレゾルバ30によって構成されるた
め、情報通信における時間ロスを短縮化でき、駆動輪のスリップを早期に抑えることがで
きる。
【００２７】
　〔他の実施例〕
  以上、本発明を実施例1に基づいて説明してきたが、各発明の具体的な構成は実施例1に



(10) JP 2017-158337 A 2017.9.7

10

20

30

40

50

限定されるものではなく、発明の要旨を逸脱しない範囲の設計変更等があっても、本発明
に含まれる。
  実施例1では、車両の駆動源として電動モータ2のみを用いているが、エンジンも併用す
るハイブリッド車両に適用しても良い。また実施例1では後輪RL,RRが駆動輪となる後輪駆
動車両に適用しているが、前輪FL,FRが駆動輪となる前輪駆動に車両に適用しても良い。
【００２８】
　以上説明した実施形態から把握しうる技術的思想について、以下に記載する。
  電動モータによって車輪を駆動する車両の制御装置であって、
  前記車両の従動輪の車輪速度に基づいて前記車両の駆動輪の目標車輪速度を算出する目
標駆動輪速度算出部と、
  前記電動モータの回転速度と前記従動輪の車輪速度の差に基づいて前記駆動輪のスリッ
プ状態を検出する駆動輪スリップ状態検出部と、
  算出された前記目標駆動輪速度に基づいて前記電動モータの目標モータ回転速度を算出
する目標モータ回転速度算出部と、
  前記駆動輪スリップ状態検出部により駆動輪のスリップが検出されたときに、算出され
た前記目標モータ回転速度と前記電動モータの回転速度とに基づいて前記電動モータを駆
動するスリップ制御用指令トルクを算出するスリップ用指令トルク算出部と、
を備えた。
  スリップ用指令トルク算出部において、目標モータ回転速度と、位相の早い電動モータ
の回転速度とに基づいてスリップ制御用指令トルクを算出するようにしたため、駆動輪の
スリップを早期に抑えることができる。
【００２９】
　より好ましい態様では、上記態様において、
  前記スリップ用指令トルク算出部は、前記電動モータの制御を行うモータ制御部に設け
られている。
  制御ループはモータ制御装置、電動モータによって構成されるため、情報通信における
時間ロスを短縮化でき、駆動輪のスリップを早期に抑えることができる。
【００３０】
　また他の観点から、電動車両の制御システムは、
  車両の駆動輪を駆動するトルクを発生する電動モータの回転速度を検出するモータ回転
速度検出部と、
  前記車両の従動輪の車輪速度を検出する従動輪速度検出部と、
  前記車両の駆動輪の車輪速度を検出する駆動輪速度検出部と、
  検出された前記従動輪の車輪速度と前記駆動輪の車輪速度とに基づいて、前記駆動輪の
目標駆動輪速度を算出する目標駆動輪速度算出部と、
  検出された前記電動モータの回転速度と検出された前記従動輪の車輪速度との差に基づ
いて前記駆動輪のスリップ状態を検出する駆動輪スリップ状態検出部と、
  算出された前記目標駆動輪速度に基づいて前記電動モータの目標モータ回転速度を算出
する目標モータ回転速度算出部と、
  前記駆動輪スリップ状態検出部により前記駆動輪のスリップが検出されたときに、算出
された前記目標モータ回転速度と検出された前記電動モータの回転速度とに基づいて前記
電動モータを駆動するスリップ制御用指令トルクを算出するスリップ用指令トルク算出部
と、
を備えた。
  スリップ用指令トルク算出部において、目標モータ回転速度と、位相の早い電動モータ
の回転速度とに基づいてスリップ制御用指令トルクを算出するようにしたため、駆動輪の
スリップを早期に抑えることができる。
【００３１】
　より好ましい態様では、上記態様において、
  前記スリップ用指令トルク算出部は、前記電動モータの制御を行うモータ制御装置に設
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けられ、
  前記目標駆動輪速度算出部、前記駆動輪スリップ状態検出部および前記目標モータ回転
数算出部は、前記モータ制御装置と前記車両の通信ラインで接続される車両制御装置に設
けられている。
  制御ループはモータ制御装置、モータ回転速度検出部および電動モータによって構成さ
れるため、情報通信における時間ロスを短縮化でき、駆動輪のスリップを早期に抑えるこ
とができる。
【００３２】
　また他の観点から、電動モータによって車輪を駆動する車両の制御方法であって、
  前記車両の従動輪の車輪速度に基づいて前記車両の駆動輪の目標駆動輪速度を算出する
目標駆動輪速度算出ステップと、
  前記電動モータの回転速度と前記従動輪の車輪速度との差に基づいて前記駆動輪のスリ
ップ状態を検出する駆動輪スリップ状態検出ステップと、
  算出された前記目標駆動輪速度に基づいて前記電動モータの目標モータ回転速度を算出
する目標モータ回転速度算出ステップと、
  前記駆動輪スリップ状態検出ステップにて駆動輪のスリップが検出されたときに、算出
された前記目標モータ回転速度と検出された電動モータ2の回転速度に基づいて前記電動
モータを駆動するスリップ制御用指令トルクを算出するスリップ用指令トルク算出ステッ
プと、
を備えた。
  スリップ用指令トルク算出ステップにおいて、目標モータ回転速度と、位相の早い電動
モータの回転速度とに基づいてスリップ制御用指令トルクを算出するようにしたため、駆
動輪のスリップを早期に抑えることができる。
【００３３】
　より好ましい態様では、上記態様において、
  前記スリップ用指令トルク算出ステップは、前記電動モータの制御を制御するモータ制
御装置にて実施される。
  制御ループはモータ制御装置、電動モータによって構成されるため、情報通信における
時間ロスを短縮化でき、駆動輪のスリップを早期に抑えることができる。
【符号の説明】
【００３４】
2　　電動モータ
20　　モータ制御装置（モータ制御部）
20a　　スリップ制御トルク算出部（スリップ用指令トルク算出部）
23d　　目標駆動輪速度算出部
23e　　スリップ制御判断部（駆動輪スリップ状態検出部）
23f　　目標モータ回転速度算出部
30　　レゾルバ（モータ回転速度検出部）
31a,31b　　車輪速度センサ（従動輪速度検出部）
31c,31d　　　　車輪速度センサ（駆動輪速度検出部）
FL,FR　　従動輪（前輪）
RL,RR駆動輪（後輪）
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