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(57)【要約】
【課題】本発明は、電気車両の出力パワーを制御する制
御装置（２）、その車両、および対応する方法に関する
。
【解決手段】制御装置（２）は、スロットル入力信号に
基づいて車両（１）を駆動するトルクを生成するモータ
（５）への電気エネルギーをスロットル入力信号に基づ
いて制御する運転モードで動作するように構成される。
制御装置（２）は、さらに、スロットル入力信号に加え
て追加のユーザ制御可能信号を受信し、このユーザ制御
可能信号に応じて、ある時間期間にわたり最大パワーモ
ードに切り替わるよう構成される。最大パワーモードで
は、モータ（５）に出力することのできる最大電気エネ
ルギーが、上記の運転モードと比較して増大される。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　電気車両の出力パワーを制御する制御装置であって、当該制御装置（２）は、前記車両
を駆動するトルクを生成するモータ（５）への電気エネルギーをスロットル入力信号に基
づいて制御する運転モードにおいて動作するよう構成されており、
　前記制御装置（２）は、さらに、前記スロットル入力信号に加えて追加のユーザ制御可
能信号を受信し、前記ユーザ制御可能信号に応じてある時間期間にわたり最大パワーモー
ドに切り替わるよう構成され、前記最大パワーモードでは、前記モータ（５）に出力し得
る最大電気エネルギーが、前記運転モードと比較して増大されることを特徴とする、
　制御装置。
【請求項２】
　前記時間期間は、前記制御装置（２）により受信される前記ユーザ制御可能信号の持続
時間に対応することを特徴とする、請求項１に記載の電気車両の制御装置。
【請求項３】
　前記時間期間に所定の最大値が設定されることを特徴とする、請求項２に記載の電気車
両の制御装置。
【請求項４】
　前記運転モードは複数の利用可能な運転モードのうちの１つであって、前記複数の利用
可能な運転モードは、ユーザにより設定され得るか又は前記電気車両の測定可能なシステ
ムパラメータに基づいて自動的に設定されるものであり、前記モータ（５）に出力するこ
とのできる前記最大エネルギーは、現在使用されている前記運転モードに従って設定され
る、
　ことを特徴とする、請求項１から３のいずれか一項に記載の電気車両の制御装置。
【請求項５】
　蓄電ユニット（３）と、駆動トルクを生成するモータ（５）と、ユーザの操作に応じて
スロットル信号を生成するスロットルと、請求項１から４のいずれか一項に記載の制御装
置（２）と、前記ユーザの操作に基づいて信号を生成するパワースイッチ（７）と、を備
えた電気車両であって、前記信号の持続時間が、前記ユーザによる前記パワースイッチ（
７）の操作に対応する、電気車両。
【請求項６】
　前記電気車両はオフロードモータサイクルであることを特徴とする、
　請求項５に記載の電気車両。
【請求項７】
　前記パワースイッチ（７）はプッシュボタン（９）を備えることを特徴とする、
　請求項５または６に記載の電気車両。
【請求項８】
　前記プッシュボタン（９）は、前記パワースイッチの筐体（８）の凹部内に配置されて
いることを特徴とする、
　請求項７に記載の電気車両。
【請求項９】
　前記パワースイッチ（７）は、クラッチレバーとして設計されていることを特徴とする
、
　請求項６のいずれか一項に記載の電気車両。
【請求項１０】
　前記パワースイッチ（７）の操作に応じて、前記制御装置（２）の入力ピンが短絡され
ることを特徴とする、
　請求項５から９のいずれか一項に記載の電気車両。
【請求項１１】
　電気車両の出力パワーを制御する方法であって、
　前記車両を駆動するトルクを生成するモータ（５）への電気エネルギーをスロットル入
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力信号に基づいてプロセッサ（２．１）が制御することにより前記電気車両を運転モード
で動作させるステップ（Ｓ３）と、
　前記スロットル入力信号に加えて、追加のユーザ制御可能信号を受信するステップ（Ｓ
４）と、
　前記ユーザ制御可能信号に応じて、ある時間期間にわたり最大パワーモードに切り替え
るステップと、
　を含み、
　前記最大パワーモードでは、前記モータ（５）に出力することのできる最大電気エネル
ギーが、前記運転モードと比較して増大される、
　方法。
【請求項１２】
　前記制御装置（２）が前記最大パワーモードで動作する前記時間期間は、前記制御装置
（２）が受信する前記ユーザ制御可能信号の持続時間に対応することを特徴とする、
　請求項１１に記載の方法。
【請求項１３】
　前記追加の信号の持続時間が所定の最大値を超えたときに前記前記制御装置（２）が前
記運転モードに戻る（Ｓ７）ことを特徴とする、請求項１２に記載の方法。
【請求項１４】
　前記運転モードは複数の利用可能な運転モードのうちの１つであり、前記複数の利用可
能な運転モードは、ユーザにより設定され得るか（Ｓ１）又は前記電気車両の測定可能な
システムパラメータに基づいて自動的に設定されるものであり、前記モータに出力するこ
とのできる前記最大エネルギーは、現在使用されている前記運転モードに従って設定され
る、
　ことを特徴とする、請求項１１から１３のいずれか一項に記載の方法。
 
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、電気車両の出力パワーを制御する制御装置、この制御装置を備えた電気車両
、特に電気オフロードモータサイクル、および対応する方法に関する。
【背景技術】
【０００２】
　１２０年以上にわたり、内燃機関を推進に用いて個々に人員を輸送する車両の開発が行
われてきた。公共輸送では、例えば鉄道、地下鉄または路線バスなどのように、電気エネ
ルギーを使用することも一般的である。ただし、このような公共輸送システムでは、車両
に電気エネルギーを供給することは、比較的容易である。車両は所定の進路に従っている
ので、車両に接触するケーブルシステムを構築することができる。その結果として、車両
はエネルギー蓄積装置を備える必要がない。他方で、内燃機関を使用する場合には、燃料
タンクへの補給を迅速に行うことができ、ほどよく分散した多くの場所で燃料を入手でき
る、という利点がある。そのため、エネルギー切れになるリスクがかなり低い。
【０００３】
　しかしながら、燃料資源は減少しており、効率的な排気浄化システムが開発されてはい
るものの、汚染も問題になっている。電気駆動車両は、こうした問題を緩和すると考えら
れている。特に、雑音も防止されるべき地域では、電動ドライブトレインを備えた車両に
より、改善が見込まれる。残念ながら、このような車両は、公共輸送システムとは異なり
、ケーブルシステムによるエネルギー供給ができないので、それ自体がエネルギー蓄積装
置を運搬しなければならない。さらに、電気車両の再充電には時間を要し、まだ多くの場
所で適切な充電器を利用することができないので、このような電気車両のユーザがバッテ
リ量の枯渇に気づいて慌てることがないように、様々な工夫がなされている。
【０００４】
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　１つの手法は、ユーザがスロットルを全開にしたときにモータが生成する出力パワート
ルクの上限と、制御性や車両運転の条件などのその他の運転の態様と、の間で妥協点を見
つけることである。このような条件は、例えば、バッテリの充電状態（ＳＯＣ）、現在の
バッテリ温度、および／またはバッテリの消耗レベル、あるいは熱管理などその他の制約
に応じて定まる残りの走行可能距離（以下、残り距離）であり得る。車両を動作させる際
の条件および制約は、変動する可能性がある。このような変動を考慮に入れるべく、スロ
ットル信号が示す要求に応じてパワーまたはトルク出力を制御する制御装置は、当該制御
装置の現在の運転モードに従って車両モータに供給すべきエネルギー量を計算する。運転
モードは、入力パラメータに基づいてパワー出力を定めるためのアルゴリズムを規定する
。通常、制御装置は、ユーザ入力に応じて設定されるか又は自動的に設定される複数のこ
のような運転モードの１つを使用することができる。これは、例えばシステム構成要素の
１つが異常高温であったりＳＯＣが低いなどのクリティカルなシステムパラメータが測定
された場合には有利である。
【０００５】
　大抵の運転状況では、この手法は妥当のようである。しかしながら、出力パワーの限界
すなわち有効トルク（available torque、ユーザ操作により利用することのできるトルク
）に限界があることによって危険な運転となってしまうような、何らかの特定の状況も発
生し得る。特に、市街地の運転だけでなく様々な地形のオフロードでも使用される車両で
は、このトルクの限界によって問題が生じる可能性がある。例えば、オフロードモータサ
イクルが砂利の上でＵターンする場合を想起されたい。この場合、車輪を滑らせておくた
めには、車両が非常に低速であるときに高いトルクが必要になる。一方で、軟弱砂または
深い泥など非常に深い場所を車両が低速で乗り切ろうとしているときには、高いｒｐｍ（
毎分回転数）と同時に高いトルクが必要である。上述の運転モードは、通常は、このよう
な状況には適していない。これらの特殊な状況における条件は、日常の運転中に経験する
任意のその他の状況から逸脱しており、例外的なケースを考慮に入れた運転モードを用い
たとしても、車両が制御不能になったり、少なくとも制御困難になったりすることとなり
得る。このような状況は、内燃機関を備えたオフロードモータサイクルにおいても困難で
ある。ただし、ライダは、このような場合にはクラッチとスロットルとを用いてその状況
に手動で対処する。電気車両は、クラッチを必要とせず、したがってクラッチを備えない
。
【０００６】
　従来の運転モードの限界について考える際に考慮すべきもう１つの要件は、急坂を登る
状況である。この場合、高パワーの出力が必要となるが、それは短い時間だけである。残
り距離を考慮に入れる従来の運転モードは、このような高パワー出力を提供することがで
きない。しかし、最悪のケースのシナリオでは、そのために運転者は坂を登ることができ
ず、より長い距離を運転しなければならないこととなり、その結果、出力パワー最大値を
制限することで残り距離を最適化する、という意図に沿わないこととなり得る。
【０００７】
　さらに、米国特許出願公開第２０１４／０１１１１２１（Ａ１）号に開示されるように
主バッテリに加えて第２のエネルギー蓄積装置を備えることによって最大出力パワーを改
善する手法もある。しかし、この手法では、主バッテリがまだ十分な出力パワーを供給す
ることができるときにその主バッテリへの要求を低下させることを意図している。上記の
運転モードは変更されることなく、上記追加のパワーの制御に用いられる。負荷が増大し
たと判定されるたびに、上記組み合わせバッテリが提供するより高い出力を使用して、追
加の出力が提供される。しかし、この追加パワーの利用は、運転者の操作からは完全に独
立したものとなっている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００８】
【特許文献１】米国特許出願公開第２０１４／０１１１１２１（Ａ１）号
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【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００９】
　したがって、通常の使用やドライバビリティに支障を与えることなく、困難な運転状況
における制御性に改善をもたらす電気車両を創造することについてのニーズが存在する。
【課題を解決するための手段】
【００１０】
　この課題は、本発明に係る制御装置を備えて独立請求項に記載の方法を実施する電気車
両によって達成される。従属請求項は、本発明の有利な態様および実施形態を規定する。
【００１１】
　本発明に従う制御装置は、モータに供給するエネルギー量を制御することにより、車両
を推進する当該モータの出力パワーを制御するのに用いられる。この制御装置は、一般に
、ユーザが操作するスロットルから受信されるスロットル信号に基づいて、このエネルギ
ー量またはモータ出力パワーを決定する。スロットルは、モータサイクルの場合には通常
は回転可能なハンドルグリップであり、このようなスロットルによって、運転者またはラ
イダは、自分が出力パワーを要求していることを示す。制御装置は、本質的にはアルゴリ
ズムから成り、当該アルゴリズムは、少なくともスロットル信号を考慮に入れて、好まし
くは上述において既に取り上げたバッテリのＳＯＣ、温度などの他のシステムパラメータ
をも考慮に入れて、上記提供すべき出力パワーまたはエネルギーを決定するための規則を
備える。
【００１２】
　本発明によれば、ユーザがこのアルゴリズムを無効にすることもできる。このような無
効化を実現するため、制御装置は、ユーザによって制御可能な追加信号を受信するように
構成されている。制御装置は、この信号に応答して、利用可能な出力パワー全体について
のロックを解除し、その結果、当該利用可能な出力パワーの全体は、スロットル信号のみ
に依拠するものとなる。これにより、ユーザは、出力パワーを完全に制御できるようにな
り、運転モードで許容されるパワーを超えるパワーを使用することができる。この無効化
は、ある時間期間にわたり、制御装置が、設定されている運転モードに基づいて出力パワ
ーを決定することをやめ、最大パワーモードに切り替えることを意味している。最大パワ
ーモードとは、運転システムの現在の状態において理論上利用することのできる全てのパ
ワーを、ユーザから求めることができることを意味している。設定される通常の運転モー
ドとは対照的に、温度やＳＯＣなどに関連した妥協点の調整は行われない。したがって、
その時間期間の間は、モータに供給される電気エネルギーを増加させることができる。こ
のような制御装置は、本発明に係る車両に組み込まれ、上述の方法ステップを実行する。
制御装置は、この時間期間が終了すると、最大パワーモードへの切り替えの際に終了され
た運転モードへ、自動的に復帰する。
【００１３】
　本発明の手法は、例外的な状況において、どの程度のパワーを出力するかを、システム
の判断に制限されることなく、ユーザが自分自身で判断することができる、という利点が
ある。パワーが予想より少なくて驚かされるということがなく、また所望の操縦操作を容
易に実行できるので、危険な状況を回避することが可能となる。さらに、この制御装置は
、当初の運転モードへ自動的に復帰するので、ユーザは最小限の操作を行うだけでよい。
【００１４】
　好ましい実施形態によれば、この時間期間の持続時間は、上記追加信号を生成するユー
ザ入力の保持により直接的に制御される。すなわち、ユーザが指示している間だけ、追加
パワーが利用可能となる。
【００１５】
　一方、さらに他の有利な実施形態によれば、この時間期間の最大長さを予め決定してお
くこともできる。この場合、操作開始から最大持続時間に達したときに、元の運転モード
への復帰が行われる。この場合、ユーザが信号を解除するのを忘れてしまっても、通常の
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運転モードが再び使用されることが保証される。最大持続時間は、例外的な運転状況のほ
とんどが十分にカバーされるように設定すると有利である。
【００１６】
　他の有利な実施形態によれば、運転モードは、ユーザが設定することのできる複数の利
用可能な運転モードの一つか、または電気車両における測定可能なシステムパラメータに
基づいて自動的に設定される複数の利用可能な運転モードのうちの１つであり、モータに
出力することのできる最大エネルギーが、現在使用されている運転モードに従って設定さ
れる。すなわち、この利用可能な最大パワーは、最初の運転モードが、例えば低ＳＯＣが
認識された場合などにおけるパワー出力が制限された運転モードであるか否か、または、
高温などのときだけパワーを制限する通常の運転モードであるか否かによって定まり得る
。
【００１７】
　特に、電気車両がモータサイクルである場合や、さらにはオフロードモータサイクルを
考慮する場合には、ユーザによって操作されるパワースイッチは、プッシュボタンであっ
て、モータサイクルのハンドルバーに取り付けられていると有利である。このプッシュボ
タンは、意図しない操作が防止されるように、凹部内に配置されるとさらに有利である。
このスイッチにより制御装置のピンが短絡されるものとすると、必要な配線は一つで済み
、ダートバイクで一般的に使用されるエンジンストップスイッチに多少手を加えて用いる
ことができる。
【００１８】
　あるいは、このスイッチは、クラッチレバーの形態で実現することもできる。この場合
には、いくつかの状況でクラッチを使用することになれているライダは、同じようにこの
クラッチレバー様のスイッチを操作すればよいので、この場合も、このようなパワースイ
ッチの意図しない操作が回避される。さらに、このスイッチにクラッチレバーのデザイン
を用いると、親指がハンドルバーを保持したままの状態にしておくことができ、モータサ
イクルの制御が改善される。
【００１９】
　さらなる態様、特徴、および利点は、添付の図面に図示する好ましい実施形態の以下の
説明から明らかになるであろう。
【図面の簡単な説明】
【００２０】
【図１】本発明による電気車両の例であるモータサイクルの主要な構成要素を示す概略図
である。
【図２】最大パワーをロック解除するために操作されるパワースイッチの例を示す２つの
異なる図である。
【図３】車両の出力パワーを制御する方法を示すフロー図である。
【発明を実施するための形態】
【００２１】
　本発明は、オフロードモータサイクルにおいて有効出力パワー（available output pow
er、ユーザ操作によって利用することのできる出力パワー）を制御するのに、特に有用で
あることに留意されたい。以下では、モータサイクルを用いて説明することとし、当該モ
ータサイクルの操作者またはユーザはライダであるものとするが、本発明は他の車両にお
いて用いることもできる。
【００２２】
　図１は、電気モータサイクルの電気運転システム１の主要な構成要素を示す概略図であ
る。中央の装置は、システムに関する情報を様々なセンサから受信する制御装置２であり
、充電式バッテリ３に接続されている。充電式バッテリ３は、電気エネルギーを蓄積する
ものであり、図１には図示していない充電器によって充電される。
【００２３】
　制御装置２は、充電式バッテリ３の状態に関する情報を、バッテリ管理システム４を介
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して受信する。この情報には、充電可能バッテリ３の温度、および充電状態（ＳＯＣ）が
含まれるが、これらには限定されない。制御装置２は、この情報を用いて、システムの温
度などに悪影響を及ぼすことなくモータ５（電気エンジン）に電力を供給するためにどの
程度の電気エネルギー（単位時間当たり）を無理なく充電式バッテリ３から取り出すこと
ができるかを決定することができる。既知の方法では、制御装置２は、充電式バッテリ３
から取り出される電流の上限を決定する。この上限までは、バッテリ３から取り出されて
モータ５に供給される電流を自由に設定することができる。制御装置２は、モータサイク
ルのライダによって示される要求に基づいて、実際の量を設定する。
【００２４】
　この要求を示すため、ライダは、内燃機関を備えたモータサイクルの場合と同様な周知
の方法で、スロットルグリップを操作する。電気モータサイクルでは、スロットルグリッ
プはセンサ１５を備え、センサ１５は、グリップが回転した角度を決定し、制御装置２に
スロットル入力信号として供給する信号を生成する。制御装置２は、スロットル入力信号
を使用して、ライダからのトルク要求を特定する。
【００２５】
　制御装置はプロセッサ２．１を備え、プロセッサ２．１は、受信した情報を処理して、
モータ５への電流と等価であるモータ出力トルクを決定する。この決定は、制御装置２の
不揮発性メモリ２．２に記憶されたプログラムを実行することによって行われる。最も簡
単な形態の電気モータサイクルでは、メモリ２．２は一つのプログラムのみを保持し、当
該プログラムは、システムの起動時にプロセッサ２．１にロードされ、固定されたパラメ
ータセットを用いて実行される。
【００２６】
　図１には、モードスイッチ６が示されている。モードスイッチ６は、モータサイクルの
ライダにより、複数の運転モードから１つを選択する際に操作される。種々の運転モード
が、例えば長距離走行、進路、道路、および雨などに応じて最適化されているものとする
ことができる。好ましくは、これらの種々の運転モードは、全てが同じプログラムを使用
しつつも、メモリ２．２に記憶された種々のパラメータセットであってライダが対応する
モードを選択したあとに当該プログラムにセットされる種々のパラメータセットを用いて
動作する。パラメータセットは、残り距離とパワー出力の間の様々な妥協点に関して最適
化されている。
【００２７】
　複数の運転モードのうちの１つを選択するプロセスは、上記種々のモードそれ自体を含
め、当技術分野では既知であり、上述の構成要素は、電気モータサイクルを動作させるた
めの周知のタスクを実行する。本発明によれば、制御装置２がスロットル入力信号に応答
してパワー出力を決定する方法に対してライダが影響を及ぼす、というさらなる機能の実
現性が存在する。制御装置２は、通常は、上限電流が充電式バッテリ３の出力可能な最大
電流値未満となるように選択される運転モードを用いてモータ５を制御するが、ユーザは
、スロットルグリップの操作とは独立にパワースイッチ７を操作することができる。パワ
ースイッチ７から出力される信号は、「オン／オフ」型信号であることが好ましい。この
信号の持続時間は、ライダによって制御される。制御装置２は、パワースイッチ７に接続
されているので、ライダがパワースイッチ７を操作すると「オン」信号を受信する。
【００２８】
　制御装置２は、このパワー「オン」信号を受信すると、選択されている運転モードに従
って動作が実行される際に考慮される全ての制限要因を無視する。制御装置２は、充電式
バッテリ３からの最大の出力可能電流（最大可能電流）を用いて利用できる最大パワーを
決定する。すなわち、モータ５から出力されるそのようなパワーが残り距離、システム１
の温度、等々に及ぼす影響とは無関係に、最大可能出力パワーについてのロックが解除さ
れる。
【００２９】
　制御装置２は、スロットルが全開になったことに応じてエンジンに供給する電流をこの
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最大電流に調節するように構成されており、その結果として、最大可能電力または最大可
能トルクが、モータ５から出力される。もちろん、パワースイッチ７が操作されたものの
スロットルが全開になっていないという場合には、最大可能出力パワーの一部分だけが出
力されればよく、制御装置２は、そのように電流を設定する。
【００３０】
　ライダは、パワースイッチ７を操作することで、この最大パワーモードにより運転モー
ドを抑え込むことができる。ライダがパワースイッチ７を解除した後、制御装置２は、最
初に実行していた運転モードに復帰する。パワースイッチ７の操作を開始し及び解除する
ことにより、所定の最大期間を超えないという条件の下で、制御装置が最大パワーモード
で動作する期間が規定される。制御装置２は、終了された当初の運転モードを記憶してお
り、その運転モードに復帰する。
【００３１】
　例えば埃などのためにパワースイッチ７がアイドル位置に戻らないときなどに発生し得
る、制御装置２が最大パワーモードに固定されてしまうという状況とならないように、最
大パワーモードで制御装置２が動作する時間期間の最大期間が制限される。この時間期間
は、通常はパワースイッチ７の操作期間によって規定される。制御装置２は、この時間期
間がこの制限を超えたときにも、当初の運転モードに復帰する。
【００３２】
　簡易な実施形態においては、パワースイッチ７は、当該パワースイッチ７が操作された
ときに制御装置２の１つのピンを接地させる。これにより、制御装置２内の電位が引き下
げられ、制御装置２はこれを検出することができる。１つの好ましい実施形態として、モ
ータサイクルのハンドルバーに容易に取り付けることのできるパワースイッチ７の例を、
図２のａおよび図２のｂに示す。
【００３３】
　パワースイッチ７は、筐体８を含み、当該筐体８からはプッシュボタン９が突き出てい
る。プッシュボタン９は、シーリング１０により、埃および水に対して封止されている。
プッシュボタン９は、不用意に操作されないよう筐体８の凹部１１に配されている。凹部
１１およびその機能は、図２のｂを見れば容易に理解することができる。明らかに、プッ
シュボタン９は、そのユーザ側の表面が、筐体８の凹部でない領域とほぼ同一面となる程
度までのみパワースイッチ７の筐体８から突出している。
【００３４】
　図２のｂは、さらに、その断面が図示されたハンドルバー１２に、プッシュボタン９と
して設計されたパワースイッチ７が取り付けられている状態を示している。プッシュボタ
ン９は、アイドル位置へ戻るようにばねによって付勢されている。これと同様のスイッチ
は、点火を中断するためのモータサイクル用のスイッチとして既知であるが、そのような
スイッチは、平坦な筐体を備えてプッシュボタンが突き出ているため、どのような状況に
おいても当該プッシュボタンに容易に手が届く可能性があり、意図しない操作が行われ得
る。
【００３５】
　他の実施形態によれば、パワースイッチ７は、クラッチレバーのように設計され得る。
すなわち、電気モータサイクルには不要である通常のクラッチレバーに代えて、このパワ
ースイッチ７を取り付けることができる。通常のクラッチレバーの多くは、クラッチが操
作されたか否かを感知するセンサを有するので、クラッチセンサを制御装置２に接続すれ
ば、そうしたクラッチレバーをそのままパワースイッチ７として使用することができる。
【００３６】
　次に、上述において既に詳細に説明した方法ステップについて、図３のフロー図を参照
して概括する。
【００３７】
　まず、ステップＳ１では、モータサイクルの通常動作を開始するべく、何らかのユーザ
インタフェースであり得るモードスイッチ６から、選択されている運転モードが読み込ま
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れる。ステップS２において、この選択されている運転モードで車両を動作させるための
パラメータが、メモリ２．２から取り込まれる。次に、プロセッサ２．１は、上記選択さ
れている運転モードにより車両または車両の運転システム１を動作させる。すなわち、パ
ワー出力／トルクあるいはこれらと等価な所望の出力パワーを実現するべくモータ５に供
給すべき電気エネルギーが、上記選択されている運転モードにおいて決定される（ステッ
プＳ３）。
【００３８】
　選択されている運転モードにより制御装置２が車両を動作させている間、ステップＳ４
において、パワースイッチ７の操作が監視される。パワースイッチ７が操作されたことが
認識された場合には、その操作の開始からの時間期間が既に最大期間を超えているかどう
かがさらに判定される（ステップＳ５）。最大期間を超えておらず、制御装置２が現在選
択されている運転モードで動作している場合には、ステップＳ６において、制御装置２が
最大パワー運転モードに切り替えられる。次に、最大パワーモードに従って出力パワーが
決定される。その後、処理はステップＳ４に戻り、パワースイッチ７がまだ操作されてい
るかどうか、および最大期間を超えていないかどうかが監視される。もちろん、制御装置
２が既に最大パワーモードである場合には、ステップ６は無視することができ、最大パワ
ーモードが維持される。
【００３９】
　一方、ステップＳ４において、パワースイッチ７がもう操作されていないと判定された
場合、または運転モードがまだオンである場合においてパワースイッチ７が全く操作され
ていないと判定された場合には、制御装置２は、ステップＳ７において、選択されている
運転モードに復帰するか、または選択されている運転モードを維持する。次に、選択され
ている運転モードに従って、出力が再度決定される。
【００４０】
　上述したように、本発明は、電気モータサイクルの例に限定されるものではなく、他の
電気車両にも適用することができる。
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