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(57)【要約】　　　（修正有）
【課題】坂道発進における車両の後退を抑制するととも
に、モータ制御用のインバータ回路内の電力素子の過熱
を抑制する。
【解決手段】走行制御装置はコントロールユニット３０
を含む。コントロールユニット３０は、走行レンジとの
関係で車両が逆方向に移動していることを検出する。ま
た、平坦路において車両を微速発進させることが可能な
クリープトルクが発生するように走行用モータ１６を制
御する。また、所定周期で車両の運転状態を監視し、走
行レンジが選択されかつアクセルおよびブレーキが共に
オフで、走行用モータ１６の停止により車両が逆方向に
移動していることが検出されると、走行用モータ１６を
駆動するとともに、停止前のトルク以上のトルクが得ら
れるように走行用モータ１６を制御する。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　モータを動力源として走行する車両の走行制御装置であって、
　シフトレンジのうち走行レンジが選択されているときに、当該走行レンジとの関係で車
両が逆方向に移動していることを検出する後退検出手段と、
　前記走行レンジが選択されかつアクセルおよびブレーキが共にオフの状態で、平坦路に
おいて車両を微速発進させることが可能なクリープトルクが発生するように前記モータを
制御する制御手段と、を備え、
　前記制御手段は、所定周期で車両の運転状態を監視し、前記走行レンジが選択されかつ
アクセルおよびブレーキが共にオフで、車両が前記逆方向に移動していることが前記後退
検出手段により検出されると、前記クリープトルク以上のトルクが得られるように当該モ
ータを制御することを特徴とする車両の走行制御装置。
【請求項２】
　請求項１に記載の車両の走行制御装置において、
　前記制御手段は、車両が前記逆方向に移動していることが前記後退検出手段により検出
されると、その移動速度に応じて、当該移動速度が速い程、大きいトルクが得られるよう
に前記モータを制御することを特徴とする車両の走行制御装置。
【請求項３】
　請求項１又は２に記載の車両の走行制御装置において、
　前記制御手段は、車両が前記逆方向に移動していることが前記後退検出手段により検出
されると、その移動量に応じて、当該移動量が大きい程、大きいトルクが得られるように
前記モータを制御することを特徴とする車両の走行制御装置。
【請求項４】
　請求項３に記載の車両の走行制御装置において、
　前記制御手段は、前記移動量に基づき、車両を移動前の位置に戻すことが可能なトルク
を求め、当該トルクが得られるように前記モータを制御することを特徴とする車両の走行
制御装置。
【請求項５】
　請求項２又は３に記載の車両の走行制御装置において、
　前記制御手段は、車両が前記逆方向に移動していることが前記後退検出手段により検出
された後、車両が移動前の位置に復帰すると、前記モータのトルクが低減するように当該
モータを制御することを特徴とする車両の走行制御装置。
【請求項６】
　請求項１に記載の車両の走行制御装置において、
　前記制御手段は、前記走行レンジが選択されかつアクセルおよびブレーキが共にオフで
、さらに車速が実質的に０の状態が生じると、それ以前よりも短い周期で車両の前記運転
状態を監視することを特徴とする車両の走行制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両の走行制御装置に関し、特に、モータ（電動機）により走行するハイブ
リッド車および電気自動車等の車両の走行制御装置に関するものである。
【背景技術】
【０００２】
　従来から、モータ駆動電流を出力するインバータをドライバのアクセル操作に応じて制
御することにより、車両をモータのみで走行させるハイブリッド車が公知である。
【０００３】
　この種の車両では、登坂路での微速走行時など、アクセルオン状態でも、坂道を走行す
るのに必要なトルク（登坂トルクという）とモータの出力トルクとが釣り合ってモータの
回転が停止状態となる場合がある。このような状態が継続すると、インバータ回路内の特
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定の電力素子が継続的に通電され、当該電力素子が焼損することが考えられる。
【０００４】
　そこで、このような不都合を未然に防止するための技術の一つとして、例えば特許文献
１に記載されるような走行制御装置が提案されている。この走行制御装置は、インバータ
回路内の電力素子の温度を検出し、その温度が閾値を超えると、当該電力素子への電力供
給を低減してモータをその負荷で逆転させ（つまり、車両を坂道に沿って後退させ）、こ
れにより通電対象の電力素子を切り替えた後、供給電力を元に戻すことで、インバータ内
の特定の電力素子が過熱することを抑制するというものである。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００５】
【特許文献１】特開２００１－１７７９０５号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００６】
　ところで、車両をモータのみで走行させるハイブリッド車では、エンジン駆動式のオー
トマチック車両等に見られるようなクリープ現象が生じないため、坂道発進において、ブ
レーキからアクセルにペダルを踏み換える際に車両が後退するという問題がある。そのた
め、アクセルオフのときに微小トルク（クリープトルク）を発生するようにモータを制御
し、これによりクリープ現象と同等の現象を積極的に生じさせて、坂道発進における車両
の後退を抑制することが考えられ、実用化も進んでいる。
【０００７】
　しかし、クリープトルクが登坂トルクよりも小さい場合には、アクセルを踏み込むまで
の間に車両が後退するおそれがあり、これを回避するためにクリープトルクの値を大きく
すると、平坦路で飛び出し発進を誘発し易くなる、という二律背反する問題がある。これ
を防ぐためには、勾配に応じてクリープトルクを変化させることが必要であり、そのため
には勾配を検知する加速度センサ等の増設が必要となり、コストアップにつながる。
【０００８】
　また、クリープトルクと登坂トルクとが釣り合った場合には、モータの回転が停止し、
インバータ回路内の特定の電力素子が過熱するという問題もある。このような電力素子の
過熱の問題は、特許文献１に記載される技術を適用することで解決することが可能と考え
られるが、その場合には次のような新たな問題がある。すなわち、電力素子の温度が閾値
を超えるタイミングは、坂道の勾配やモータの回転停止時間によって異なるため、特許文
献１の技術では、ドライバはどのタイミングで車両が後退するかを予見できない。そのた
め、同じように運転していても、車両が後退したりしなかったりすることで、ドライバに
違和感や不安感を与えることが考えられる。
【０００９】
　本発明は、上記のような事情に鑑みてなされたものであり、平坦路での飛び出し発進を
誘発することなく坂道発進における車両の後退を抑制すること、より好ましくは、坂道発
進において、モータ制御用のインバータ回路内の電力素子の過熱を、ドライバに違和感や
不安感を与えることなく抑制することを目的とする。
【課題を解決するための手段】
【００１０】
　上記の課題を解決するために、本発明は、モータを動力源として走行する車両の走行制
御装置であって、シフトレンジのうち走行レンジが選択されているときに、当該走行レン
ジとの関係で車両が逆方向に移動していることを検出する後退検出手段と、前記走行レン
ジが選択されかつアクセルおよびブレーキが共にオフの状態で、平坦路において車両を微
速発進させることが可能なクリープトルクが発生するように前記モータを制御する制御手
段と、を備え、前記制御手段は、所定周期で車両の運転状態を監視し、前記走行レンジが
選択されかつアクセルおよびブレーキが共にオフで、さらに車速が実質的に０の状態が生
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じると、前記モータを停止し、当該モータの停止により車両が前記逆方向に移動している
ことが前記後退検出手段により検出されると、前記モータを駆動するとともに、停止前の
トルク以上のトルクが得られるように当該モータを制御するものである。
【００１１】
　この走行制御装置によれば、坂道発進においてドライバがブレーキからアクセルへアク
セルペダルを踏み替える際にクリープトルクが発生する。このクリープトルクが登坂トル
クよりも小さい場合には車両が後退（走行レンジとの関係で車両が逆方向に移動）するこ
ととなるが、このように車両が後退すると、クリープトルク以上のトルクでモータが駆動
され、これにより車両の大幅な後退が抑制される。そのため、クリープトルクを予め大き
い値に設定することなく、車両が後退することを抑制することが可能となる。また、クリ
ープトルクが登坂トルクよりも大きい場合を除き、坂道発進の際、車両は、後退して停止
するという動作を行うこととなるので、ドライバは当該動作を予見することが可能であり
、違和感や不安感を受けることが無い。
【００１２】
　なお、上記の走行制御装置において、前記制御手段は、車両が前記逆方向に移動してい
ることが前記後退検出手段により検出されると、その移動速度に応じて、当該移動速度が
速い程、大きいトルクが得られるように前記モータを制御するものであるのが好適である
。また、前記制御手段は、車両が前記逆方向に移動していることが前記後退検出手段によ
り検出されると、その移動量に応じて、当該移動量が大きい程、大きいトルクが得られる
ように前記モータを制御するものであってもよい。
【００１３】
　後退時の車速や移動量は、坂道の勾配に略比例するため、これらの構成によれば、坂道
の勾配に応じたトルクでモータを駆動することが可能となる。そのため、坂道の勾配に左
右されることなく、車両が後退することを抑制することが可能となる。
【００１４】
　なおこれらの構成のうち、後者の構成においては、前記制御手段は、前記移動量に基づ
き、車両を移動前の位置に戻すことが可能なトルクを求め、当該トルクが得られるように
前記モータを制御するものであってもよい。この構成によれば、一旦後退した車両を元の
位置まで戻すことが可能となる。
【００１５】
　また、上記の走行制御装置において、前記制御手段は、車両が前記逆方向に移動してい
ることが前記後退検出手段により検出された後、車両が移動前の位置に復帰すると、前記
モータのトルクが低減するように当該モータを制御するものであるのが好適である。
【００１６】
　この構成によれば、一旦後退した車両が、アクセル踏み込み前に元の位置を超えて移動
すること（飛び出すこと）を抑制することが可能となる。
【００１７】
　なお、上記の走行制御装置において、前記制御手段は、前記走行レンジが選択されかつ
アクセルおよびブレーキが共にオフで、さらに車速が実質的に０の状態が生じると、それ
以前よりも短い周期で車両の前記運転状態を監視するものであってもよい。
【００１８】
　この構成によれば、制御装置による監視負担を合理的に軽減しながら、モータ停止によ
る車両の後退をより速やかに検出して当該モータを駆動すること、すなわち車両の後退を
抑制することが可能となる。
【発明の効果】
【００１９】
　本発明の走行制御装置によれば、上記の通り、クリープトルクを予め大きい値に設定す
ることなく、また、加速度センサを増設することなく、車両が大幅に後退することを抑制
できる。従って、平坦路での飛び出し発進を誘発することなく坂道発進における車両の後
退を抑制することが可能となる。
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【図面の簡単な説明】
【００２０】
【図１】本発明に係る走行制御装置が搭載されたハイブリッド車を示す構成図である。
【図２】コントロールユニットの構成を示すブロック図である。
【図３】インバータおよびモータの構成を示す回路図である。
【図４】トルクマップにおいて定められた、モータ出力（トルク）とアクセル開度と車速
との関係を示すグラフである。
【図５】コントロールユニットによる走行制御（第１実施形態）を示すフローチャートで
ある。
【図６】コントロールユニットの制御に基づく車両の動作を説明する模式図である。
【図７】コントロールユニットによる走行制御（第２実施形態）を示すフローチャートで
ある。
【図８】コントロールユニットの制御に基づく車両の動作を説明する模式図である。
【発明を実施するための形態】
【００２１】
　以下、添付図面を参照しながら本発明の好ましい実施の一形態について詳述する。
【００２２】
　（第１の実施形態）
　図１は、本発明に係る走行制御装置が搭載されたハイブリッド車両１（以下、単に車両
１という）の概略構成を示している。この車両１は、いわゆるシリーズ式のハイブリッド
車両である。
【００２３】
　この車両１は、エンジン１０と、このエンジン１０の出力軸に連結されるモータジェネ
レータ１２と、このモータジェネレータ１２によって発電された電力が蓄電（充電）され
る高電圧・大容量のバッテリ１４と、エンジン１０に駆動されることによるモータジェネ
レータ１２の発電電力およびバッテリ１４の蓄電電力（放電電力）の少なくとも一方の電
力で駆動される走行用モータ１６とを備えている。
【００２４】
　モータジェネレータ１２、バッテリ１４及び走行用モータ１６の間には、インバータ１
８が設けられている。このインバータ１８を介して、モータジェネレータ１２の発電電力
が、バッテリ１４及び／又は走行用モータ１６に供給されるとともに、バッテリ１４から
の放電電力が、モータジェネレータ１２及び／又は走行用モータ１６に供給される。
【００２５】
　走行用モータ１６は、モータジェネレータ１２の発電電力及びバッテリ１４からの放電
電力の少なくとも一方が供給されることにより駆動される。この走行用モータ１６の駆動
力が、デファレンシャル装置２２を介して、駆動輪である左右の前輪２４に伝達され、こ
れにより車両１が走行する。尚、走行用モータ１６は、車両１の減速時には、ジェネレー
タとして作動して、その発電した電力がバッテリ１４に充電される。また、バッテリ１４
は、車両１の外部の電源による外部充電も可能である。
【００２６】
　エンジン１０は、モータジェネレータ１２による発電用にのみ使用される。エンジン１
０は、当例では、ツインロータ式（２気筒）の水素エンジンであり、水素タンク２６（燃
料タンク）に貯留されている水素ガスを燃料として駆動される。なお、本発明において、
エンジン１０の種類は水素エンジンに限定されるものではなく、ガソリンエンジンやディ
ーゼルエンジンなどであってもよい。
【００２７】
　車両１には、各種センサからの入力信号に基づいて、ドライバの要求する走行状態が得
られるように走行用モータ１６の駆動制御や、車両１に必要な電力が確保されるようにエ
ンジン１０の駆動制御などを行うコントロールユニット３０（本発明の制御手段に相当す
る）が搭載されている。
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【００２８】
　コントロールユニット３０は、周知のマイクロコンピュータをベースとするコントロー
ラであって、プログラムを実行する中央演算処理装置（ＣＰＵ）と、例えばＲＡＭやＲＯ
Ｍにより構成されてプログラム及びデータを格納するメモリと、電気信号の入出力をする
入出力（Ｉ／Ｏ）バスと、を備えており、本発明に関する機能構成として、図２に示すよ
うに、モータ駆動制御部３２、トルク演算部３４および後退検出部３５とを含んでいる。
なお、後退検出部３５は本発明の後退検出手段に相当しており、従って、当例では制御手
段（コントロールユニット３０）が後退検出手段の機能を兼ね備えた構成となっている。
【００２９】
　また、コントロールユニット３０は、車両に設けられた複数のセンサから種々の情報が
入力されている。本発明の説明に必要な範囲で説明すると、車両１には、図示の通り、図
外のアクセルペダルの踏込み量に対応したアクセル開度を検出するアクセル開度センサ３
６と、図外のブレーキペダルの操作の有無を検出するブレーキセンサ３８と、シフトレン
ジとして選択されたレンジを検出するシフトレンジセンサ４０と、レゾルバ等の回転角セ
ンサからなり、車両１の走行速度（移動速度）を検出する車速センサ４２とが設けられて
おり、これらセンサ３６～４２からの信号がコントロールユニット３０に入力されている
。
【００３０】
　前記後退検出部３５は、シフトレンジセンサ４０および車速センサ４２からコントロー
ルユニット３０に入力される信号（入力情報）に基づき、選択された走行レンジ（「Ｄ」
等又は「Ｒ」レンジ）の方向とは逆方向の車両１の移動（ずり下がり）を検知するもので
ある。上記の通り、車速センサ４２は、レゾルバ等の回転角センサからなるため、後退検
出部３５は、シフトレンジセンサ４０からの情報（レンジ）と車速センサ４２からの情報
（回転方向）により車両１が逆方向に移動していることを検知することできる。
【００３１】
　前記モータ駆動制御部３２およびトルク演算部３４は、各センサ３６～３８からコント
ロールユニット３０に入力される信号に基づき、インバータ１８を介して走行用モータ４
０を制御するものである。詳しくは、トルク演算部３４は、アクセル開度センサ３６およ
び車速センサ４２からの入力信号に基づき、ドライバの運転操作に応じた目標トルク（走
行用モータ１６のトルク）を求め、モータ駆動制御部３２は、この目標トルクが得られる
ように前記インバータ１８に制御信号を出力する。
【００３２】
　ここで、インバータ１８は、図３に示すように、インバータ回路部１９と、前記モータ
駆動制御部３２からの制御信号に基づいてこのインバータ回路部１９を制御するための図
外の制御回路部とを含む。同図に示すように、インバータ回路部１９は、Ｕ相アーム１９
Ａ、Ｖ相アーム１９Ｂ及びＷ相アーム１９Ｃを有している。Ｕ相アーム１９Ａは、直列に
接続されたＩＧＢＴ（絶縁ゲートバイポーラトランジスタ）２０ａ、２０ｄからなり、Ｖ
相アーム１９Ｂは、直列に接続されたＩＧＢＴ２０ｂ、２０ｅからなり、Ｗ相アーム１９
Ｃは、直列に接続されたＩＧＢＴ２０ｃ、２０ｄからなり、各々の相アームの中間点が、
走行用モータ１６の各相コイルに接続されている。そして、目標トルクに応じた制御信号
が前記モータ駆動制御部３２からインバータ回路部１９の制御回路部に出力されると、当
該制御回路部からモータ駆動用のＰＷＭ制御信号が各相アーム１９Ａ～１９Ｃに出力され
てＩＧＢＴ２０ａ～２０ｄがオンオフされ、これによりバッテリ１４から供給される直流
電力を交流電力に変換して走行用モータ１６を駆動する。
【００３３】
　なお、コントロールユニット３０の図外の記憶部には、例えば図４に示すようなトルク
マップが記憶されている。このトルクマップは、アクセル開度と車速と走行用モータ１６
のトルクとの関係が定められたものであり、トルク演算部３４は、アクセル開度センサ３
６および車速センサ４２からの入力信号に基づき、このトルクマップに従い目標トルクを
決定する。同図に示すように、このトルクマップは、選択された走行レンジの走行方向（
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正方向）の運転域（図４の車速０より右側）のマップに加え、選択された走行レンジの走
行方向と逆方向の運転域（図４の車速０よりも左側）のマップも含んでいる。逆方向の運
転域のマップを含むのは、後に詳述する通り、坂道発進の際に、シフトレンジとして選択
された走行レンジの方向とは逆方向に車両１が移動（後退）した際に、走行用モータ１６
を駆動して当該後退を抑制するためである。
【００３４】
　このトルクマップのうち、正方向の運転域のマップについては、アクセル開度が大きい
ほど程、トルクが大きくなるように、トルクとアクセル開度と車速との関係が定められて
いる。また、アクセル開度が０％（アクセルオフ）のときのトルクは基本的に０であるが
、車速が所定値（当例では約１２ｋｍ／ｈ）未満の運転域では略一定の微小トルク（クリ
ープトルクＴａと称す）を発生させるようにトルク値が定められている。このクリープト
ルクＴａは、シフトレンジとして走行レンジが選択されかつアクセルおよびブレーキが共
にオフの状態で、平坦路において車両１を微速発進させることが可能な値に設定されてい
る。つまり、クリープトルクＴａは、トルクコンバーターを備えたエンジン駆動式のオー
トマチック車両等に見られるクリープ現象と同等の現象を生じさせ得る値に設定されてい
る。
【００３５】
　一方、逆方向の運転域のマップも、アクセル開度が大きいほど程、トルクが大きくなる
ように、トルクとアクセル開度と車速との関係が定められているが、逆方向の運転域では
、車速が速くなる程、トルクが大きくなるように、また、アクセル開度が低い程、単位速
度当たりの当該変化量が大きくなるように、トルクとアクセル開度と車速との関係が定め
られている。また、アクセル開度が０％のときの最低トルクはクリープトルクＴａと等し
い値に設定されている。
【００３６】
　次に、コントロールユニット３０による車両１の走行制御（走行用モータ１６の駆動制
御）の一例について、図５のフローチャートに基づいて説明する。
【００３７】
　この制御は、例えば車両１の図外のイグニッションスイッチがオンされることによりス
タートする。この制御がスタートすると、コントロールユニット３０は、各センサ３６～
４２の信号を読み込む（ステップＳ１）。当実施形態では、この読み込み周期（車両１の
運転状態の監視周期）は１ｍｓｅｃである。
【００３８】
　次に、コントロールユニット３０は、上記信号に基づき、シフトレンジとして「Ｎ」又
は「Ｐ」レンジが選択されているか否かを判断する（ステップＳ３）。ここで、ＹＥＳと
判断した場合には、コントロールユニット３０（モータ駆動制御部３２）は、インバータ
１８に制御信号を出力し、走行用モータ１６に対する電力供給を遮断することにより走行
用モータ１６を停止させ（ステップＳ３０）、処理をステップＳ１にリターンする。
【００３９】
　一方、ステップＳ３でＮＯと判断した場合、つまり、シフトレンジとして走行レンジ（
「Ｄ」等又は「Ｒ」レンジ）が選択されていると判断した場合には、コントロールユニッ
ト３０は、ブレーキがオフか否かを判断し（ステップＳ５）、さらにブレーキがオフの場
合には、アクセルがオフか否かを判断する（ステップＳ７）。
【００４０】
　ステップＳ７でＮＯと判断した場合には、コントロールユニット３０は、そのアクセル
開度（アクセルペダルの踏み込み量）および車速に応じて走行用モータ１６を制御する（
ステップＳ２９）。具体的には、上記の通り、アクセル開度センサ３６および車速センサ
４２からの入力信号に基づき、トルク演算部３４が上記トルクマップに従って目標トルク
を決定し、モータ駆動制御部３２が目標トルクに応じた制御信号をインバータ１８に出力
することにより走行用モータ１６を駆動する。この際、トルク演算部３４は、トルクマッ
プのうち正方向運転域のマップに基づき目標トルクを決定する。
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【００４１】
　一方、ステップＳ７でＹＥＳと判断した場合、具体的には、ドライバがブレーキからア
クセルへペダルを踏み替える途中（ブレーキおよびアクセルが共にオフ）の場合には、コ
ントロールユニット３０は、クリープトルクＴａが得られるように走行用モータ１６を制
御する（ステップＳ９）。つまり、ペダルの踏み替え中は、車両１が停止、又はこれに近
い状態にある。そのため、トルク演算部３４は、トルクマップに従ってクリープトルクＴ
ａを目標トルクとして決定し、これによりモータ駆動制御部３２がクリープトルクＴａに
応じた制御信号をインバータ１８に出力することにより走行用モータ１６を駆動する。
【００４２】
　次に、コントロールユニット３０は、シフトレンジセンサ４０および車速センサ４２か
らの入力信号に基づき、車両１が、選択された走行レンジの方向（順方向）に車速０ｋｍ
／ｈ以上で移動しているか否かを判断する（ステップＳ１１）。
【００４３】
　ステップＳ１１でＹＥＳと判断した場合には、コントロールユニット３０は、その車速
（順方向の車速）に応じたクリープトルクＴａを発生するように走行用モータ１６を制御
し（ステップＳ１３）、その後、処理をステップＳ１にリターンする。
【００４４】
　一方、ステップＳ１１でＮＯと判断した場合には、コントロールユニット３０は、その
逆方向の車速に応じて走行用モータ１６を制御し（ステップＳ１７、Ｓ１９）、その後、
処理をステップＳ１にリターンする。具体的には、車速センサ４２からの入力信号に基づ
き、トルク演算部３４が、上記トルクマップのうち逆方向の運転域のマップに従って目標
トルクを決定し、モータ駆動制御部３２が目標トルクに応じた制御信号をインバータ１８
に出力することにより走行用モータ１６を駆動する。
【００４５】
　上述したコントロールユニット３０の制御に基づく車両１の動作をまとめると次の通り
である。
【００４６】
　まず、平坦路で車両１を発進させる場合、ドライバが走行レンジ（「Ｄ」レンジ）を選
択した上で、ブレーキペダルから足を離すと（ステップＳ７でＹＥＳ）、走行用モータ１
６がクリープトルクＴａを発生し、これにより車両１が緩やかに発進する（ステップＳ１
１でＹＥＳ）。従って、その後ドライバがアクセルペダルを踏み込むと、その踏み込み量
に応じたトルクを走行用モータ１６が発生し、これにより車両１が加速することとなる（
ステップＳ７でＮＯ、ステップＳ２９）。
【００４７】
　坂道で車両１を発進させる場合も、ドライバが走行レンジ（「Ｄ」レンジ）を選択した
上で、ブレーキペダルから足を離すことで走行用モータ１６がクリープトルクＴａを発生
する。この際、坂道を走行するのに必要なトルク（登坂トルク）よりもクリープトルクＴ
ａが大きい場合には、平坦路と同様に、車両１は緩やかに発進することとなる。
【００４８】
　これに対して、登坂トルクよりもクリープトルクＴａが小さい場合には、車両１は後退
（走行レンジによる走行方向とは逆方向に移動）することとなる（ステップＳ１１でＮＯ
）。しかし、車両１が後退すると、その後退速度に応じたトルクであってクリープトルク
Ｔａ以上のトルクを走行用モータ１６が発生するように当該走行用モータ１６がコントロ
ールユニット３０により制御され、その結果、車両１はごく僅か後退した位置で停止する
こととなる（ステップＳ１７、Ｓ１９）。
【００４９】
　一方、登坂トルクとクリープトルクＴａとが釣り合った場合には、走行用モータ１６の
回転が停止状態となる（ステップＳ１１でＹＥＳ）。この際には、走行用モータ１６は通
常（平坦路）レベルのごく小さいクリープトルクＴａを出力することで、一時的に釣り合
っても、車両１が後退することとなる。車両１が後退すると、上記と同様に、その後退速
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度に応じたトルクであってクリープトルクＴａよりも大きいトルクを走行用モータ１６が
発生するように当該走行用モータ１６がコントロールユニット３０により制御され、その
結果、車両１はごく僅か後退した位置で停止することとなる（ステップＳ１１でＮＯ、ス
テップＳ１７、Ｓ１９）。
【００５０】
　つまり、坂道発進において、登坂トルクよりもクリープトルクＴａが小さい場合には、
車両１は常に後退して停止する。そして、ブレーキからアクセルへのペダルの踏み替えに
比較的時間を要した場合には、図６（ａ）～（ｄ）に示すように、車両１は僅かな後退と
停止を幾度か繰り返すこととなる。
【００５１】
　以上のような車両１によれば、坂道発進において、クリープトルクが登坂トルクよりも
小さい場合には車両１が後退するが、このように車両１が後退すると、クリープトルクＴ
ａ以上のトルクで走行用モータ１６が駆動されるため、当該後退が僅かな量に抑えられる
。よって、クリープトルクＴａを予め大きい値に設定することなく、坂道発進において、
車両１が大幅に後退する（大幅にずり下がる）ことを抑制することが可能となる。換言す
れば、平坦路での飛び出し発進を誘発することなく、坂道発進において車両１が後退する
ことを抑制することが可能となる。
【００５２】
　特に、この車両１では、後退時の車速が速くなる程、トルクが大きくなるように、トル
クマップ（逆方向の運転域のマップ）が作成されているので、坂道の勾配に左右されるこ
となく車両１の後退を抑制できるという利点もある。すなわち、後退時の車速は坂道の勾
配により異なるため、上記のようなトルクマップに基づいて走行用モータ１６が制御され
ることで、坂道の勾配に左右されることなく車両１の後退が抑制される。
【００５３】
　なお、坂道発進において、登坂トルクとクリープトルクＴａとが釣り合って走行用モー
タ１６の回転が停止する場合には、当該車両においては、クリープトルクは平坦路での発
進用の微小なトルクであるために、それに必要なモータ電力は、当該モータの最大電力に
比べ小さい。そのためインバータ回路部１９内の特定の電子素子（相アーム１９Ａ～１９
Ｃ）が連続的に通電されることにより、当該特定の電子素子（相アーム１９Ａ～１９Ｃ）
の発熱が問題となるレベルに達することは無い。
【００５４】
　しかも、この車両１では、クリープトルクＴａが登坂トルクよりも大きい場合を除き、
坂道発進の際には、常に車両１が後退して停止するという動作を行うので、ドライバは当
該動作を予見することが可能であり、違和感や不安感を受けることも無い。従って、ドラ
イバに違和感や不安感を与えることなく、インバータ回路部１９内の電力素子（相アーム
１９Ａ～１９Ｃ）の過熱を抑制することができる。
【００５５】
　（第２の実施形態）
　図７は、第２実施形態に係るコントロールユニット３０による走行用モータ１６の駆動
制御を示すフローチャートである。このフローチャートは、図５のフローチャートのステ
ップＳ１７、Ｓ１９の処理に替えて、ステップＳ２１～Ｓ２７の処理を実行するものであ
り、それ以外は図５のフローチャートと同じである。
【００５６】
　すなわち、ステップＳ１１において、車両１が、シフトレンジの方向とは逆方向に移動
していると判断した場合（ステップＳ１１でＮＯ）には、コントロールユニット３０は、
その逆方向の車速および移動量に応じて走行用モータ１６を制御する（ステップＳ２１～
Ｓ２７）。具体的には、トルク演算部３４が、車速センサ４２から入力される信号と上記
トルクマップ（逆方向の運転域のマップ）とに基づき、車両１を停止させるのに必要な走
行用モータ１６のトルクＴ１を決定する（ステップＳ２１）。また、トルク演算部３４が
、ブレーキがオフされた時点（ステップＳ５の時点）からの車両１の移動量を算出すると
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ともに、この移動量だけ車両１を元に戻すのに必要な走行用モータ１６のトルクＴ２を算
出する（ステップＳ２５）。なお、車両１の移動量は、車速センサ４２から出力される信
号に基づき車両１の速度の積分値として求められる。
【００５７】
　トルクＴ１、Ｔ２が求まると、トルク演算部３４はこれらの合計値（Ｔ１＋Ｔ２）を目
標トルクとして決定し、モータ駆動制御部３２がこの目標トルクに応じた制御信号をイン
バータ１８に出力することにより走行用モータ１６を駆動する（ステップＳ２７）。
【００５８】
　このような制御によると、坂道発進において、登坂トルクよりもクリープトルクＴａが
小さい場合には、第１実施形態と同様に、車両１が後退することとなるが（ステップＳ１
１でＮＯ）、第２実施形態では、上記のように、車両１を停止させるのに必要なトルクＴ
１と車両１を元の位置に戻すのに必要なトルクＴ２との合計トルクを目標トルクとして走
行用モータ１６が制御される結果、車両１は、図８（ａ）～（ｃ）に示すように、一旦後
退した後、元の位置に復帰することとなる（ステップＳ２１～Ｓ２７）。
【００５９】
　このような第２実施形態の車両１によれば、上記の通り、アクセル操作を行うことなく
、後退した車両１を元の位置に復帰させることができるため、坂道発進において車両１が
後退することを抑制するという目的を、第１実施形態よりも高度に達成することができる
という利点がある。これ以外の坂道発進における車両１の基本的な動作は第１実施形態の
場合と同じであり、第１実施形態の車両１と同様の作用効果を享受することができる。
【００６０】
　ところで、以上説明した各実施形態の車両１は、本発明に係る走行制御装置が搭載され
たハイブリッド車両の好ましい実施形態の例示であって、車両１やこれに搭載される走行
制御装置の具体的な構成は、本発明の要旨を逸脱しない範囲で適宜変更可能である。
【００６１】
　例えば、上記第１実施形態においては、車両１が後退していることが後退検出部３５に
より検出された後、走行用モータ１６の駆動により車両１が元の位置に復帰した場合に、
走行用モータ１６のトルクを低減させるようにしてもよい。この構成によれば、一旦後退
した車両１が、アクセル踏み込み前に元の位置を超えて走行すること（飛び出すこと）を
抑制することができる。この場合には、コントロールユニット３０（モータ駆動制御部３
２）が、車速センサ４２からの信号に基づき車両１の位置を検知し、この位置に基づきイ
ンバータ１８（走行用モータ１６）を制御するようにすればよい。
【００６２】
　また、上記第１実施形態では、坂道の勾配に左右されることなく車両１の後退を抑制す
るために、車両１が後退したときの車速が速くなる程、大きいトルクが得られるように走
行用モータ１６が制御されるが（図４のトルクマップ参照）、例えば、車両１が後退した
ときの移動量が大きい程、大きいトルクが得られるように走行用モータ１６を制御するよ
うにしてもよい。この場合、車両１の移動量は、第２実施形態で説明した通り、車速セン
サ４２からの信号に基づき、車両１の車速の積分値として求めることができる。
【００６３】
　また、上記実施形態では、図５及び図７のステップＳ１における読み込み周期は１ｍｓ
ｅｃであるが、具体的な周期は適宜変更である。また、実施形態中では特に言及していな
いが、同図のステップＳ１１の処理において車速が０であると判断した場合には、それ以
前よりも短い周期で各センサ３６～４２の信号を読み込むようにしてもよい。この構成に
よれば、コントロールユニット３０による車速等の監視負担を合理的に軽減しながら、車
両１の後退をより速やかに検出して走行用モータ１６を駆動する、つまり車両１の後退を
抑制することが可能となる。
【００６４】
　なお、上記各実施形態では、本発明にかかる走行制御装置をいわゆるシリーズ式のハイ
ブリット車に適用した例について説明したが、本発明の走行制御装置、当該ハイブリット
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車に限らず、いわゆる電気自動車（電気駆動自動車）にも適用可能である。
【符号の説明】
【００６５】
　１４　バッテリ
　１６　走行用モータ
　１８　インバータ
　３０　コントロールユニット
　３２　モータ駆動制御部
　３４　トルク演算部
　３５　後退検出部
　３６　アクセル開度センサ
　３８　ブレーキセンサ
　４０　シフトレンジセンサ
　４２　車速センサ

【図１】

【図２】

【図３】

【図４】
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