
(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
目標駆動力に基づきこの目標駆動力を達成するための動力源の目標出力を求める目標出力
算出手段と、その目標出力に基づ 標出力回転数を求める目
標出力回転数算出手段と、動力源の出力回転数がこの目標出力回転数となるように無段変
速機の変速比を制御する変速比制御手段と、前記目標駆動力に基づきこの目標駆動力を達
成するための動力源の目標出力トルクを求める目標出力トルク算出手段と、その目標出力
トルクに基づき動力源の負荷を制御する負荷制御手段

有する無段変速機を備えた車両の制御装置において、
前

特徴とする無段変速機を備えた車両の制御装置。
【請求項２】
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き前記動力源の燃費が良好な目

と、前記動力源のアイドル運転を維
持するための補正出力トルクを求め、前記動力源の出力トルクが前記目標出力トルクに前
記補正出力トルクが加えられた値となるようにアイドル運転における前記動力源の負荷を
制御するための制御量を補正し、かつ前記車両の走行時にも前記動力源の出力トルクが前
記目標出力トルクに前記補正出力トルクが加えられた値となるように前記制御量を補正す
る補正手段とを

記補正出力トルクに基づいて補正出力を求め、その補正出力に基づいて前記目標出力を
補正する目標出力補正手段を更に備え、
　前記目標出力回転数算出手段は、この補正された目標出力に基づいて目標出力回転数を
求めるように構成されていること
を

目標駆動力に基づきこの目標駆動力を達成するための動力源の目標出力を求める目標出力



を特徴とす 段変速機を備えた車両の制御装置。
【請求項３】

段変速機を備えた車両の制御装置。
【発明の詳細な説明】
【０００１】
【発明の属する技術分野】
この発明は、変速比を連続的に変更することのできる無段変速機を備えた車両の制御装置
に関するものである。
【０００２】
【従来の技術】
無段変速機は、変速比を任意に設定することができるので、車両用エンジンの出力側に配
置した場合には、スロットル開度などの負荷ごとに、燃費が最適となるエンジン回転数に
設定することができる。そのため無段変速機は、車両における排ガスの削減や燃費の向上
を図る有効な装置である。
【０００３】
車両の変速装置として使用されている一般的な無段変速機は、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を連続的に変化
させるように構成されている。その具体的な例が、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り、また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であ
る。
【０００４】
このような無段変速機をガソリンエンジンなどの内燃機関を動力源とした車両に使用すれ
ば、内燃機関の回転数を無段変速機によって制御し、また内燃機関の出力トルクをスロッ
トル開度や燃料噴射量などの負荷によって制御することができるから、駆動力に対する要
求を満たしつつ燃費の良好な運転をおこなうことが可能になる。
【０００５】
そのような制御をおこなう装置を、特願平１１－１２００８１号によって既に提案した。
その出願に係る制御装置は、出力要求量と車速とに基づいて目標駆動力を求めるとともに
、その目標駆動力を達成するための動力源の目標出力を求め、動力源の出力回転数がその
目標出力を最小燃費で発生させるための目標出力回転数となるように無段変速機の変速比
を制御する一方、前記目標駆動力から動力源の目標出力トルクを求め、動力源の出力トル
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算出手段と、その目標出力に基づき前記動力源の燃費が良好な目標出力回転数を求める目
標出力回転数算出手段と、動力源の出力回転数がこの目標出力回転数となるように無段変
速機の変速比を制御する変速比制御手段と、前記目標駆動力に基づきこの目標駆動力を達
成するための動力源の目標出力トルクを求める目標出力トルク算出手段と、その目標出力
トルクに基づき動力源の負荷を制御する負荷制御手段と、前記動力源のアイドル運転を維
持するための補正出力トルクを求め、前記動力源の出力トルクが前記目標出力トルクに前
記補正出力トルクが加えられた値となるようにアイドル運転における前記動力源の負荷を
制御するための制御量を補正し、かつ前記車両の走行時にも前記動力源の出力トルクが前
記目標出力トルクに前記補正出力トルクが加えられた値となるように前記制御量を補正す
る補正手段とを有する無段変速機を備えた車両の制御装置において、
　前記補正出力トルクに基づいて補正駆動力を求め、その補正駆動力に基づいて前記目標
駆動力を補正する目標駆動力補正手段を更に備え、
　前記目標出力回転数算出手段は、この補正された目標駆動力に基づいて目標出力回転数
を求めるように構成されていること

る無

前記補正手段は、走行時に、前記制御量を補正するための補正値が所定値より大きくなる
場合には、その補正値を小さい値に変更するように構成されていることを特徴とする請求
項１または２に記載の無



クがその目標出力トルクとなるように動力源の負荷を制御し、これによって動力源を最小
燃費ライン（最適運転ライン）上で運転するように構成されている。
【０００６】
【発明が解決しようとする課題】
ガソリンエンジンなどの内燃機関の自律回転を継続させるためには、最低回転数を所定の
回転数以上に維持する必要がある。そのアイドル回転速度制御（ＩＳＣ）は、内燃機関の
アイドル回転数が予め定めた目標アイドル回転数となるようにスロットル開度や燃料噴射
量を制御することにより実行される。その場合、内燃機関は車両の全体の動力源となって
いるうえに、内燃機関の温度によって燃料の燃焼状態が異なるから、アイドル運転を維持
するためには、空調装置（エアコン）などの補機類の負荷や内燃機関温度などの条件に応
じて内燃機関の制御量を補正する必要がある。
【０００７】
しかしながら、上述した本出願人による制御装置は、アクセル開度などの出力要求量に基
づいて動力源の目標出力トルクを求め、内燃機関の出力トルクがその目標出力トルクに一
致するようにスロットル開度や燃料噴射量を制御している。そのため、出力要求量として
はほとんど現れない、補機類の負荷などの補正量が必要であっても、内燃機関の出力トル
クが増大補正されることがなく、その結果、補機類の負荷の増大があった場合には、アイ
ドル運転を安定して維持することが困難になる可能性があった。
【０００８】
この発明は、上記の技術的課題に着目してなされたものであり、無段変速機を備えた車両
においてアイドル運転を適切に維持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。
【０００９】
【課題を解決するための手段およびその作用】

記の目的を達成するために 求項１の発明は、目標駆動力に基づきこの目標駆動力
を達成するための動力源の目標出力を求める目標出力算出手段と、その目標出力に基づ

標出力回転数を求める目標出力回転数算出手段と、動力源の
出力回転数がこの目標出力回転数となるように無段変速機の変速比を制御する変速比制御
手段と、前記目標駆動力に基づきこの目標駆動力を達成するための動力源の目標出力トル
クを求める目標出力トルク算出手段と、その目標出力トルクに基づき動力源の負荷を制御
する負荷制御手段

有する無段変速機を
備えた車両の制御装置において、前

を特徴とする制御装置である。
【００１０】
したがって請求項１の発明では、動力源の目標出力トルクが目標駆動力に基づいて求めら
れる一方、動力源のアイドル運転を維持するための出力トルクがその目標出力トルクに加
算された値となるように動力源の負 補正される。具体的には、目標
駆動力に基づいて求められた目標出力トルクが、アイドル運転を維持するための補正出力
トルクによって補正され、その補正された目標出力トルクに基づいて動力源の負荷が制御
される
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　上 、請
き

前記動力源の燃費が良好な目

と、前記動力源のアイドル運転を維持するための補正出力トルクを求め
、前記動力源の出力トルクが前記目標出力トルクに前記補正出力トルクが加えられた値と
なるようにアイドル運転における前記動力源の負荷を制御するための制御量を補正し、か
つ前記車両の走行時にも前記動力源の出力トルクが前記目標出力トルクに前記補正出力ト
ルクが加えられた値となるように前記制御量を補正する補正手段とを

記補正出力トルクに基づいて補正出力を求め、その補
正出力に基づいて前記目標出力を補正する目標出力補正手段を更に備え、前記目標出力回
転数算出手段は、この補正された目標出力に基づいて目標出力回転数を求めるように構成
されていること

荷を制御する制御量が

。また、このような動力源の負荷の補正は、車両の走行中にも実行される。そして
、アイドル運転のための出力トルクの補正がおこなわれる場合、その補正出力トルクに基
づく補正出力が求められ、その補正出力に基づいて目標出力が補正され、さらにその補正
された目標出力に基づいて、動力源の燃費の良好な目標出力回転数が求められる。その結
果、アイドル運転のための出力トルクの補正がおこなわれた場合には、それに合わせて動



無段変速機を有効に利用して動力源を燃費が良好な状態で運転することができる。
【００１５】
また、請求項２の発明は

を特徴とする制御装置である。
【００２０】
したがって請求 発明では、目標駆動力がアイドル運転に必要な補正駆動力で補正さ
れるから、その補正された目標駆動力に基づいて動力源の目標出力回転数および目標出力
トルクを求めることになる。そのため、アイドル運転を維持するための負荷を加味した出
力トルクおよび出力回転数の制御が実行され、アイドル運転を適切に維持できるうえに

とができる。
【００２１】
そして、請求 発明は、請求項 おける前記補正手段が、走行時に
、前記制御量を補正するための補正値が所定値より大きくなる場合には、その補正値を小
さい値に変更するように構成されていることを特徴とする制御装置である。
【００２２】
したがって請求 発明では、目標出力トル 補正す 正値が所定値より大
きい場合には 補正量を制限するので、動力源が好ましい運転状態から大きく外れて
運転されることを回避することができる。
【００２３】
【発明の実施の形態】
つぎにこの発明を具体例に基づいて説明する。先ずこの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と、図６において、動力源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。ここ
で、動力源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あるいはモータ
などの電動機、さらにはこれら内燃機関と電動機とを組み合わせた装置など、車両に使用
可能な種々の動力源を含む。以下の説明では、動力源１として、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、あるいはスロットル開度を電気的に自由に制御でき
る電子スロットルバルブを備えたガソリンエンジンを採用した例を説明する。
【００２４】
このエンジン１は電気的に制御できるように構成されており、その制御のためのマイクロ
コンピュータを主体とする電子制御装置（Ｅ－ＥＣＵ）６が設けられている。この電子制
御装置６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おり、その制御の
ためのデータとして出力軸回転数（エンジン回転数）Ｎ e とアクセル開度θなどの要求駆

10

20

30

40

50

(4) JP 3539335 B2 2004.7.7

力源の目標出力回転数が求められ、その目標出力回転数を達成するように無段変速機の変
速比が制御されるので、アイドル運転のための目標出力トルクの補正を伴う走行中であっ
ても、

、目標駆動力に基づきこの目標駆動力を達成するための動力源の
目標出力を求める目標出力算出手段と、その目標出力に基づき前記動力源の燃費が良好な
目標出力回転数を求める目標出力回転数算出手段と、動力源の出力回転数がこの目標出力
回転数となるように無段変速機の変速比を制御する変速比制御手段と、前記目標駆動力に
基づきこの目標駆動力を達成するための動力源の目標出力トルクを求める目標出力トルク
算出手段と、その目標出力トルクに基づき動力源の負荷を制御する負荷制御手段と、前記
動力源のアイドル運転を維持するための補正出力トルクを求め、前記動力源の出力トルク
が前記目標出力トルクに前記補正出力トルクが加えられた値となるようにアイドル運転に
おける前記動力源の負荷を制御するための制御量を補正し、かつ前記車両の走行時にも前
記動力源の出力トルクが前記目標出力トルクに前記補正出力トルクが加えられた値となる
ように前記制御量を補正する補正手段とを有する無段変速機を備えた車両の制御装置にお
いて、前記補正出力トルクに基づいて補正駆動力を求め、その補正駆動力に基づいて前記
目標駆動力を補正する目標駆動力補正手段を更に備え、前記目標出力回転数算出手段は、
この補正された目標駆動力に基づいて目標出力回転数を求めるように構成されていること

項２の

、
アイドル運転のための出力トルクの補正を伴う走行中であっても、無段変速機を有効に利
用して動力源を燃費が良好な状態で運転するこ

項３の １または２の発明に

項３の クを るための補
、この



動量とが入力されている。
【００２５】
この要求駆動量は、要は、エンジン１の出力の増大・減少のための信号であり、運転者が
操作するアクセルペダルなどの加減速操作装置７の操作量信号やその操作量を電気的に処
理して得た信号を採用することができ、またそれ以外に、電子スロットルバルブを備えた
エンジン１の場合には、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
（図示せず）などからの要求駆動量信号を含む。
【００２６】
また、変速機構２は、流体伝動機構８と、歯車変速機構９と、無段変速機（ＣＶＴ）１０
とから構成されている。その流体伝動機構８は、要は、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装置であって、一例と
して、一般の車両に採用されているトルクコンバータを挙げることができる。また、この
流体伝動機構８は、直結クラッチ１１を備えている。すなわち直結クラッチ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たク
ラッチであって、緩衝をおこなうためのコイルスプリングなどの弾性体からなるダンパー
１２を備えている。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
るために流体伝動機構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。
【００２７】
その流体伝動機構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
の出力部材が歯車変速機構９の入力部材に連結されている。この歯車変速機構９は、複数
の歯車を有し、それらの歯車によって形成されるトルクの伝達経路を変更することにより
、入力部材と出力部材との回転数の比率すなわち変速比を適宜に変更し、また出力部材を
入力部材に対して反対方向に回転させるように構成されている。この歯車変速機構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もしくは
ラビニョ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。
【００２８】
なお、この歯車変速機構９は、次ぎに説明する無段変速機１０で設定できる変速比の幅が
小さいこと、および無段変速機１０ではその出力側の部材を入力側の部材に対して反対方
向に回転させるいわゆる後進機能がないことを補うために設けられている。したがって無
段変速機１０で設定可能な変速比が、車両に対する要求を満たす場合には、歯車変速機構
９として後進機能のみを備えた機構を採用してもよい。
【００２９】
図６に示してある無段変速機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り、前
述したベルト式無段変速機やトロイダル式無段変速機などを採用することができる。
【００３０】
上記の変速機構２における直結クラッチ１１の係合・解放ならびに滑りを伴う半係合の各
状態の制御および歯車変速機構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
のためにマイクロコンピュータを主体として構成された電子制御装置（Ｔ－ＥＣＵ）１３
が設けられている。
【００３１】
この電子制御装置１３は、前述したエンジン用の電子制御装置６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Ｖや変速機構２の出力回転数Ｎ o などのデー
タが入力されている。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
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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が電子制御装置１３に電気的に連結されている。
【００３２】
上記のエンジン１は車両全体の動力源となっているので、エンジン１が出力する動力は、
車両の走行以外に補機類を駆動するために使用される。その補機類は、空調装置やパワー
ステアリング装置の油圧ポンプあるいはオールタネータもしくはウィンドウのデフォッガ
ー（それぞれ図示せず）などである。これらの補機類を制御する電子制御装置（ＡＣＣ－
ＥＣＵ）１４が設けられ、その電子制御装置１５が前記エンジン用の電子制御装置６にデ
ータ通信可能に接続されている。
【００３３】
この発明に係る上記の制御装置は、基本的には、要求駆動量および車両の走行状態に基づ
いてエンジン１および無段変速機１０を制御し、これに加えてアイドル運転のための補正
もしくは補機負荷に基づく補正をおこなうように構成されている。図１は、そのエンジン
回転数およびエンジントルクならびにその補正の制御を示すブロック図であり、先ず、第
１ブロックＢ 1 に示すように、要求駆動量の一例であるアクセル開度θと車速Ｖとに基づ
いて目標駆動力Ｆが求められる。なお、車速Ｖは、これと一対一の関係にある他の適宜の
回転部材の回転数、例えば変速機構２の出力軸回転数Ｎ o で代用してもよい。
【００３４】
これらのアクセル開度θと車速Ｖとに基づく目標駆動力Ｆの決定は、予め用意したマップ
に基づいておこなう。具体的には、アクセル開度θをパラメータとして車速Ｖと目標駆動
力Ｆとの関係をマップとして予め定めておく。その場合、対象とする車両の特性を反映す
るように目標駆動力Ｆを定める。
【００３５】
つぎに、ブロックＢ 2 に示すように、目標駆動力Ｆと車速Ｖもしくはこれに相当する検出
値とに基づいて目標出力Ｐが求められる。具体的には、この目標出力Ｐは、目標駆動力Ｆ
と車速Ｖとの積として算出することができる。
【００３６】
こうして求められた目標出力Ｐは、一方で、エンジン１の目標出力回転数Ｎ etの決定に使
用される（ブロックＢ 3 ）。すなわち所定の出力に対して燃費が最小となるエンジン回転
数は、エンジン１ごとに予め知ることができ、これをマップ（もしくは目標エンジン回転
数テーブル）として用意することができる。したがってブロックＢ 3 では、目標出力Ｐと
その目標エンジン回転数テーブルとに基づいて目標エンジン回転数Ｎ etが求められる。こ
の目標エンジン回転数Ｎ etとその時点の実際のエンジン回転数Ｎ e とに基づいて変速制御
手段によって変速比が求められる（ブロックＢ 4 ）。そしてその変速比となるように無段
変速機１０が制御される。
【００３７】
他方、目標出力Ｐに基づいて目標エンジントルクＴ o が求められる（ブロックＢ 5 ）。具
体的には、目標出力Ｐをその時点の実際のエンジン回転数Ｎ e で除算することにより目標
エンジントルクＴ o が求められる（Ｔ o ＝３０Ｐ／π・Ｎ e）。エンジン１の出力する実
エンジントルクがその目標エンジントルクＴ o となるようにエンジントルク制御手段によ
ってエンジン１が制御される（ブロックＢ 6 ）。
【００３８】
ここで、ブロックＢ 7 に示すように、補正エンジン制御手段によって、目標エンジントル
クＴ o についてのアイドル負荷補正および補機負荷補正がおこなわれ、その補正後の目標
エンジントルクＴ o に基づいてエンジントルク制御手段がスロットル開度あるいは燃料噴
射量などの負荷を求め、その結果に基づいてエンジン１を制御する。そのアイドル負荷補
正は、従来一般のエンジンについておこなわれている補正制御と同様な制御であって、例
えばエンジン１の始動が完了した時点のエンジン水温が低い場合に、吸入空気量もしくは
燃料噴射量を増量補正し、その後にエンジン水温の上昇に応じて吸入空気量もしくは燃料
噴射量を次第に減少するための制御である。また、補機負荷補正は、空調装置やパワース
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テアリング装置の油圧ポンプなどの補機類を駆動することに伴う負荷に応じるために、例
えば前記補機用電子制御装置１５からのデータに基づいて吸入空気量もしくは燃料噴射量
を増量してアイドル回転数を目標アイドル回転数に維持するための補正である。これらの
制御は、エンジン回転数に基づいた吸入空気量もしくは燃料噴射量のフィードバック制御
およびフィードバック制御量が所定の閾値を超えた場合に基準制御量を変更する学習制御
を伴って実行される。
【００３９】
上記のようにしてエンジントルク制御手段および補正エンジントルク制御手段によって制
御されてエンジン１が実際に出力するトルクは、アイドリング時におけるエンジン水温や
補機負荷に基づいて補正されたトルクとなり、これを達成するようにエンジン１のスロッ
トル開度あるいは燃料噴射量などの負荷が制御されるので、アイドル回転数が目標アイド
ル回転数に一致するようにアイドル運転が適正に維持される。
【００４０】
前述したようにこの発明が対象とする制御装置は、要求駆動量に基づいた出力トルクとな
るようにスロットル開度などのエンジン負荷を制御する一方、その要求駆動量に基づく最
小燃費となるようにエンジン回転数を無段変速機１０によって制御するように構成されて
いる。これを線図で示せば、図２のとおりであり、走行時には、太線で示す最適運転ライ
ンに沿ってエンジン回転数が制御される。したがって、上述したようにエンジントルクの
補正をおこなった場合、エンジントルクが増大補正されるから、要求駆動量に基づいた運
転点が例えば図２のＡ点で示す運転状態にある場合、アイドル負荷補正や補機負荷補正に
よる補正エンジントルクが加えられることにより、運転状態はＢ点で示す状態となる。す
なわち燃費が最小となる最適運転ラインから外れた運転状態となり、アイドル運転を適正
に実行できるものの、燃費が低下する。このような事態を解消するための制御を次に説明
する。
【００４１】
図３はその例を示しており、ここに示す例では、上述した図１に示す制御システムにおけ
る目標エンジン回転数Ｎ etを求めるための目標出力Ｐを補機負荷出力Ｐ aux によって補正
するように構成されている。すなわち空調装置などの補機類を駆動するために必要とする
補機負荷出力Ｐ aux が算出される（ブロックＢ 8 ）。一方、要求駆動力に基づく目標出力
ＰがブロックＢ 2 に示すように算出されており、この目標出力Ｐに補機負荷出力Ｐ aux が
加算されて、補機負荷によって補正した目標出力Ｐ 2 が算出される（ブロックＢ 9 ）。こ
のようにして補正された目標出力Ｐ 2 に基づいて目標エンジン回転数Ｎ etが求められる（
ブロックＢ 3 ）。他の制御は上述した図１に示す制御と同様である。
【００４２】
したがって図３に示す例では、補正した目標出力Ｐ 2 に対して好適なエンジン回転数すな
わち最小燃費となるエンジン回転数が目標エンジン回転数Ｎ etとされ、その目標エンジン
回転数Ｎ etを達成するように無段変速機１０の変速比が制御される。一方、エンジン出力
トルクは、要求駆動量に基づいて求められた目標出力トルクにアイドル負荷補正や補機負
荷補正による補正トルクを加えたトルクに制御される。
【００４３】
これを上記の図２に基づいて説明すると、アクセル開度θおよび車速Ｖに基づいて定まる
運転点がＡ点で示される場合、目標出力Ｐを補機負荷によって補正し、その補正後の目標
出力Ｐ 2 に基づいて目標エンジン回転数Ｎ etを求めると、その目標エンジン回転数Ｎ etは
図２にＮ et2 で示す回転数になる。アクセル開度θと車速Ｖとに基づいて求めた目標エン
ジントルクＴ o すなわち補正前の目標エンジントルクＴ o と補正した目標出力Ｐ 2 に基づ
いて求められ目標エンジン回転数Ｎ et2 とで定まる運転点は、図２のＣ点となる。そのＣ
点での運転状態は、補正していない目標出力Ｐの等出力線上の点であり、図３に示す例で
は、その出力トルクにアイドル負荷補正、補機負荷補正による補正トルクが加えられるか
ら、実際に設定される運転状態は、補正した目標出力Ｐ 2 の等出力線上でかつ燃費が最小
になる最適運転ライン上のＤ点での運転状態となる。すなわち、アイドル負荷補正、補機
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負荷補正をおこなった場合であっても、燃費が最小となる最適運転ライン上でエンジン１
を運転することが可能になり、したがって図３に示す制御例によれば燃費を向上させるこ
とが可能になる。
【００４４】
ところで走行中におけるアクセル開度などのエンジン負荷は、上述したアイドル負荷や補
機負荷を、アクセル開度などの要求駆動量に基づく負荷にいわゆる上乗せした負荷となる
。そのため、図１を参照して説明したように単に補正トルクを目標エンジントルクに加え
ただけでは燃費が最小となる最適運転ラインを外れて運転することになる。また一方、ア
イドル運転を維持するための吸入空気量（すなわちスロットル開度やアイドルスピードコ
ントロールバルブの開度など）や燃料噴射量などのアイドル負荷は、エンジン１の回転を
確実にするために、当初は比較的高い値に設定し、その後、実際のアイドル運転時に学習
制御をおこなって次第に低下させる。通常、バッテリなどの電源が外されて学習制御によ
って記憶したデータが消失した場合や車両が初めて走行する場合に使用するアイドル負荷
として、エンジン１の回転の確実性を見込んだ相当高い負荷を設定している。そのため、
例えばバッテリを交換した後、充分にアイドル運転での学習制御が実行されないまま走行
した場合、アイドル負荷として当初の大きい値が保持されるので、吸入空気量あるいは燃
料噴射量が相対的に多い状態すなわち高負荷状態で走行を継続することになり、その結果
、燃費が悪化する可能性がある。
【００４５】
このような不都合を解消するためにこの発明の制御装置は以下のように構成することがで
きる。すなわち、アイドル回転数を例えばスロットルバルブ（具体的には電子スロットル
バルブ）によって制御する場合、走行時には、アイドル運転を維持するために設定されて
いる開度（アイドル負荷）を所定の値に制限する。図４はその制御例を説明するためのフ
ローチャートであり、ここに示す例は、スロットル開度によってエンジントルクを制御す
る例である。図４において、先ず、要求駆動量すなわちアクセル開度θと車速Ｖとに基づ
いて目標駆動力Ｆが求められる（ステップＳ１）。これは、図１および図３に示すブロッ
クＢ 1 の制御と同様の制御である。ついで、その目標駆動力Ｆと車速Ｖとに基づいて目標
出力Ｐが求められる（ステップＳ２）。これは、図１および図３に示すブロックＢ 2 の制
御と同様の制御である。さらに、その目標出力Ｐとエンジン回転数Ｎ e とに基づいて目標
エンジントルクＴ o が算出される（ステップＳ３）。これは、図１および図３に示すブロ
ックＢ 5 の制御と同様の制御である。
【００４６】
つぎに、アイドル回転数制御（ＩＳＣ）に基づくＩＳＣ要求スロットル開度Ｔ Aiscが予め
定めた基準値αより小さいか否かが判断される（ステップＳ４）。このＩＳＣ要求スロッ
トル開度Ｔ Aiscは、その時点で設定されている基本開度に水温補正などによる補正開度を
加えた値であり、またその基本開度は、当初設定してある初期値もしくはこれを学習制御
によって補正した値である。さらに、その判断の基準となる値αは、アイドル回転数制御
での標準的なスロットル開度Ｔ Anに安全値を加えた、予め定められている値である。
【００４７】
バッテリを一旦取り外した場合やその後にアイドル運転が充分におこなれていない場合に
は、アイドル回転数制御での初期値Ｔ Aiもしくはその初期値Ｔ Aiを学習制御によってわず
か低下させた値が基本開度とされているので、ＩＳＣ要求スロットル開度Ｔ Aiscが大きい
値になる。したがってこのような場合には、ＩＳＣ要求スロットル開度Ｔ Aiscが基準値α
より大きくなってステップＳ４で否定的に判断される。
【００４８】
走行中は、エンジン回転数がある程度高くなっており、また駆動力が必要な時にはアクセ
ルペダルが踏み込まれるから、アイドル回転数制御によるスロットル開度を特に大きくし
なくてもエンジン１の回転を維持できる。したがってＩＳＣ要求スロットル開度Ｔ Aiscが
基準値αより大きいことによりステップＳ４で否定的に判断された場合には、アイドル回
転数制御での標準的なスロットル開度Ｔ Anのうちの上限値Ｔ An1 が採用されて、これが目
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標エンジントルクＴ o とエンジン回転数Ｎ e とに基づいて定まるスロットル開度に加えら
れて要求トルクスロットル開度Ｔ Arq が求められる（ステップＳ５）。ここで前記上限値
Ｔ An1 は、前記基準値αより小さい値であって、予め定められている値である。
【００４９】
これに対してＩＳＣ要求スロットル開度Ｔ Aiscが前記基準値αより小さいことによりステ
ップＳ４で肯定的に判断された場合には、アイドル回転数制御での標準的なスロットル開
度Ｔ Anが、目標エンジントルクＴ o とエンジン回転数Ｎ e とに基づいて定まるスロットル
開度に加えられて要求トルクスロットル開度Ｔ Arq が求められる（ステップＳ６）。そし
て、ステップＳ５もしくはステップＳ６で求められた要求トルクスロットル開度Ｔ Arq を
達成するようにスロットルバルブの開度が制御される（ステップＳ７）。
【００５０】
図４に示す制御をおこなった場合の運転状態を図５に示す燃料消費率線図に基づいて説明
すると、アクセル開度θと車速Ｖとに基づいて目標エンジン回転数Ｎ etおよび目標エンジ
ントルクＴ o とを求め、かつアイドル回転数制御での標準的なスロットル開 加え
てエンジン１を制御した場合、走行中の運転点は、燃費が最小となる最適運転ラインにほ
ぼ一致し、燃費が最も良好な運転状態となる。これに対してＩＳＣ要求スロットル開度Ｔ
Aisc として初期値Ｔ Aiを採用した場合には、図５に破線で示すように、運転点が最適燃
費ラインより高トルク側に大きくずれてしまう。しかしながら、上記の図４のステップＳ
５の制御をおこなうことにより、アイドル回転数制御によって加えられるスロットル開度
が上記の標準的なスロットル開度Ｔ Anに抑制されるので、最適運転ラインからのズレは、
図５に一点鎖線で示すようにわずかなズレとなる。したがって図４に示す制御をおこなう
ように構成することにより、アイドル運転を適正に維持できるとともに、走行時の燃費を
向上させることができる。
【００５１】
ここで、上記の具体例とこの発明との関係を簡単に説明すると、図１および図３における
ブロックＢ 2 の機能的手段がこの発明における目標出力算出手段に相当し、またブロック
Ｂ 3 の機能的手段がこの発明における目標出力回転数算出手段に相当し、さらにブロック
Ｂ 4 の機能的手段がこの発明における変速比制御手段に相当し、またさらにブロックＢ 5 
の機能的手段がこの発明における目標出力トルク算出手段に相当し、そしてブロックＢ 6 
の機能的手段がこの発明における負荷制御手段に相当する。これに加えて図１および図３
に示すブロックＢ 7 の機能的手段が請求項１および請求項２の発明における補正手段に相
当する。
【００５２】
一方、図３に示すブロックＢ 8 ， 機能的手段が請求項 発明における目
正手段に相当する。そして、図４に示すステップＳ５の機能的手段が請求 発明にお
ける補正手段に相当する。
【００５３】
なお、図１に示す例では、要求駆動量に基づいて求められた目標エンジントルクＴ o に、
アイドル負荷補正もしくは補機負荷補正による補正トルクを加えて目標エンジントルクを
補正するように構成してあるが、この発明はこれに限られないのであって、例えば前記目
標出力Ｐをアイドル負荷補正もしくは補機負荷補正に基づく補正出力で補正することとし
てもよい。このような出力の補正は、アイドル負荷トルクもしくは補機負荷トルクから補
正出力を演算することによりおこなうことができ、その出力補正をおこなう機能的手段が
請求 発明における補正手段に相当する。このよ て目標出力を補正した場合、
その補正された目標出力に基づいて目標エンジン回転数Ｎ etを求めて無段変速機１０の変
速比を制御することができるので、燃費が最小となる最適運転ラインに沿ったエンジン１
の制御をおこなうことが可能になる。
【００５４】
また、この発明では、目標駆動力Ｆをアイドル負荷補正もしくは補機負荷補正に基づいて
補正することとしてもよい。このような駆動力の補正は、アイドル負荷トルクもしくは補
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Ｂ 9 の １の 標出力補
項３の

項１の うにし



機負荷トルクから補正駆動力を演算することによりおこなうことができ、その駆動力補正
をおこなう機能的手段が請求 発明におけ 正手段に相当する。このよ

て目標駆動力を補正した場合、その補正された目標駆動力に基づいて目標出力およ
び目標エンジン回転数Ｎ etを求めて無段変速機１０の変速比を制御することができるので
、燃費が最小となる最適運転ラインに沿ったエンジン１の制御をおこなうことが可能にな
る。
【００５５】
さらに、図４および図５に示す例では、スロットル開度を制限するように構成したが、こ
の発明は、要は、補正に伴って動力源の運転点が好ましい運転状態から大きく外れること
を抑制するように制御すればよいのであり、したがって目標駆動力や目標出力あるいは目
標出力トルクの補正量を制限するように構成してもよい。また、その制限は、要は、既知
の値を用いておこなえばよく、上記の具体例で示したものに限定されない。そして、この
発明は、動力源として内燃機関のみを搭載した車両のみならず、電動機などの他の動力源
を単独でもしくは複合して搭載したハイブリッド車などの他の形式の車両の制御装置に適
用することができる。
【００５６】
【発明の効果】
以上説明したように、請求項１の発明によれば

無段変速機を有効に利用して動力源を燃費が良
好な状態で運転することができる。
【００５９】
また、請求項２の発明によれば

【００６２】
そして、請求 発明によれば、上記の各発明で得られる効果に加えて、目標出力トル

補正す 正値が所定値以上に大きい場合には 補正量を制限するので、
動力源が好ましい運転状態から大きく外れて運転されることを回避し、燃費の悪化を防止
することが可能になる。
【図面の簡単な説明】
【図１】この発明に係る制御装置で実行される制御の過程を示すブロック図であって、目
標エンジントルクを補正するように構成した制御例を示すブロック図である。
【図２】この発明の制御装置で制御をおこなった場合の運転点を示す線図である。
【図３】この発明に係る制御装置で実行される制御の過程を示すブロック図であって、目
標エンジントルクを補正することに併せて目標出力を補正して目標エンジン回転数を求め
るように構成した制御例を示すブロック図である。
【図４】この発明に係る制御装置で実行される、ＩＳＣ要求スロットル開度を抑制するよ
うに構成した制御例を説明するためのフローチャートである。
【図５】図４に示す制御をおこなった場合の運転点を示す線図である。
【図６】この発明の制御装置が対象とする車両の駆動系統および制御系統を概念的に示す
ブロック図である。
【符号の説明】
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項２の る目標駆動力補
うにし

、アイドル運転のための出力トルクの補正
がおこなわれる場合、その補正出力トルクに基づく補正出力が求められ、その補正出力に
基づいて目標出力が補正され、さらにその補正された目標出力に基づいて、動力源の燃費
の良好な目標出力回転数が求められるから、アイドル運転のための出力トルクの補正がお
こなわれた場合には、それに合わせて動力源の目標出力回転数が求められ、その目標出力
回転数を達成するように無段変速機の変速比が制御されるので、アイドル運転のための出
力トルクの補正を伴う走行中であっても、

、目標駆動力がアイドル運転に必要な補正駆動力で補正さ
れるから、その補正された目標駆動力に基づいて動力源の目標出力回転数および目標出力
トルクを求めることになるため、アイドル運転を維持するための負荷を加味した出力トル
クおよび出力回転数の制御が実行され、アイドル運転を適切に維持できるうえに、アイド
ル運転のための出力トルクの補正を伴う走行中であっても、無段変速機を有効に利用して
動力源を燃費が良好な状態で運転することができる。

項３の
クを るための補 、この



１…エンジン、　２…変速機構、　６，１３，１５…電子制御装置、　１０…無段変速機
（ＣＶＴ）。

【 図 １ 】 【 図 ２ 】
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【 図 ３ 】 【 図 ４ 】

【 図 ５ 】 【 図 ６ 】
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