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(57)【要約】
【課題】エンジンの始動頻度を低減することのできるハ
イブリッド車両の駆動制御装置を提供すること。
【解決手段】車両１の走行時における動力源としてエン
ジン５と電動機であるＭＧ２とが用いられると共にＭＧ
２は発電機能を備えており、さらに、エンジン５を停止
させた状態で車両１を走行させることができるハイブリ
ッド車両の駆動制御装置２において、エンジン５を停止
させた状態での車両１の走行であるＥＶ走行時に、車両
１が走行している道路の情報に基づいてＭＧ２の温度を
予測し、予測したＭＧ２の温度が所定値以上になる場合
には、ＭＧ２による発電を禁止する。これにより、ＥＶ
走行時におけるＭＧ２の温度上昇を抑制することができ
、エンジン５を始動させて潤滑油を循環させることによ
り行うＭＧ２の冷却が必要になる頻度を低減することが
できる。この結果、エンジン５の始動頻度を低減するこ
とができる。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両の走行時における動力源としてエンジンと電動機とが用いられると共に前記電動機
は発電機能を備えており、さらに、前記エンジンを停止させた状態で前記車両を走行させ
ることができるハイブリッド車両の駆動制御装置において、
　前記エンジンを停止させた状態での前記車両の走行時に、前記車両が走行している道路
の情報に基づいて前記電動機の温度を予測し、予測した前記電動機の温度が所定値以上に
なる場合には、前記電動機による発電を禁止することを特徴とするハイブリッド車両の駆
動制御装置。
【請求項２】
　前記電動機による発電を禁止する場合は、発電を禁止する期間を前記電動機の予測温度
に基づいて設定することを特徴とする請求項１に記載のハイブリッド車両の駆動制御装置
。
【請求項３】
　前記車両が走行している道路の情報は、前記車両に備えられるカーナビゲーションシス
テムの地図情報より取得することを特徴とする請求項１または２に記載のハイブリッド車
両の駆動制御装置。
【請求項４】
　前記エンジンを停止させた状態での前記車両の走行時には、前記電動機は前記車両が降
坂走行をする際に発電を行い、
　前記電動機の予測温度が所定値以上になることにより前記電動機の発電が禁止された場
合には、前記降坂走行時における前記電動機での発電を禁止することを特徴とする請求項
１～３のいずれか１項に記載のハイブリッド車両の駆動制御装置。
【請求項５】
　さらに、前記電動機の温度を取得する電動機温度取得部を備えており、
　前記エンジンを停止させた状態での前記車両の走行時に、前記電動機温度取得部で取得
した前記電動機の温度が前記所定値以上になった場合には、前記電動機による発電を禁止
することを特徴とする請求項１～４のいずれか１項に記載のハイブリッド車両の駆動制御
装置。
【請求項６】
　前記電動機温度取得部は、前記電動機に供給されるオイルの温度に基づいて前記電動機
の温度を取得することを特徴とする請求項５に記載のハイブリッド車両の駆動制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、ハイブリッド車両の駆動制御装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　近年の車両では、燃費の向上等を目的として動力源として内燃機関であるエンジンの他
にモータを用いる、いわゆるハイブリッド車両が増えている。このようなハイブリッド車
両では、駆動系の構成や駆動制御の方法によって様々な形態が存在する。例えば、特許文
献１に記載されたハイブリッド車では、モータ走行時にモータの温度が所定値以上になっ
た場合や、モータの温度の変化率より所定時間後にモータの温度が所定値以上になると判
定された場合には、エンジンを始動することにより、モータの温度が高くなり過ぎること
を抑制している。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開２００６－９４６２６号公報
【発明の概要】
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【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　しかし、モータ走行時に、モータの温度が所定値以上になると判断された場合に、エン
ジンを始動することのみでモータの温度が高くなり過ぎることを抑制する場合、頻繁にエ
ンジンが始動する場合がある。モータ走行が可能な条件を満たすことにより、モータで発
生する動力のみで走行するモータ走行中に、このように頻繁にエンジンが始動した場合、
運転者に違和感を与えてしまう場合がある。
【０００５】
　本発明は、上記に鑑みてなされたものであって、エンジンの始動頻度を低減することの
できるハイブリッド車両の駆動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】
【０００６】
　上述した課題を解決し、目的を達成するために、この発明に係るハイブリッド車両の駆
動制御装置は、車両の走行時における動力源としてエンジンと電動機とが用いられると共
に前記電動機は発電機能を備えており、さらに、前記エンジンを停止させた状態で前記車
両を走行させることができるハイブリッド車両の駆動制御装置において、前記エンジンを
停止させた状態での前記車両の走行時に、前記車両が走行している道路の情報に基づいて
前記電動機の温度を予測し、予測した前記電動機の温度が所定値以上になる場合には、前
記電動機による発電を禁止することを特徴とする。
【０００７】
　また、上記ハイブリッド車両の駆動制御装置において、前記電動機による発電を禁止す
る場合は、発電を禁止する期間を前記電動機の予測温度に基づいて設定することが好まし
い。
【０００８】
　また、上記ハイブリッド車両の駆動制御装置において、前記車両が走行している道路の
情報は、前記車両に備えられるカーナビゲーションシステムの地図情報より取得すること
が好ましい。
【０００９】
　また、上記ハイブリッド車両の駆動制御装置において、前記エンジンを停止させた状態
での前記車両の走行時には、前記電動機は前記車両が降坂走行をする際に発電を行い、前
記電動機の予測温度が所定値以上になることにより前記電動機の発電が禁止された場合に
は、前記降坂走行時における前記電動機での発電を禁止することが好ましい。
【００１０】
　また、上記ハイブリッド車両の駆動制御装置において、さらに、前記電動機の温度を取
得する電動機温度取得部を備えており、前記エンジンを停止させた状態での前記車両の走
行時に、前記電動機温度取得部で取得した前記電動機の温度が前記所定値以上になった場
合には、前記電動機による発電を禁止することが好ましい。
【００１１】
　また、上記ハイブリッド車両の駆動制御装置において、前記電動機温度取得部は、前記
電動機に供給されるオイルの温度に基づいて前記電動機の温度を取得することが好ましい
。
【発明の効果】
【００１２】
　本発明に係るハイブリッド車両の駆動制御装置は、エンジンを停止させた状態での車両
の走行時における電動機の温度上昇を抑制することができ、エンジンを始動させて潤滑油
を循環させることにより行う電動機の冷却が必要になる頻度を低減することができるため
、エンジンの始動頻度を低減することができる、という効果を奏する。
【図面の簡単な説明】
【００１３】
【図１】図１は、実施形態に係るハイブリッド車両の駆動制御装置を備える車両の概略図
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である。
【図２】図２は、車両の走行状態とＭＧ２の温度との関係を示す説明図である。
【図３】図３は、回生の禁止を導入する際における車両の走行状態とＭＧ２の温度との関
係を示す説明図である。
【図４】図４は、実施形態に係る駆動制御装置の処理手順の概略を示すフロー図である。
【発明を実施するための形態】
【００１４】
　以下に、本発明に係るハイブリッド車両の駆動制御装置の実施形態を図面に基づいて詳
細に説明する。なお、この実施形態によりこの発明が限定されるものではない。また、下
記実施形態における構成要素には、当業者が置換可能かつ容易なもの、或いは実質的に同
一のものが含まれる。
【００１５】
　〔実施形態〕
　図１は、実施形態に係るハイブリッド車両の駆動制御装置を備える車両の概略図である
。本実施形態に係る駆動制御装置２は、同図に示す車両１に搭載されており、この車両１
は、内燃機関であるエンジン５と、電気で駆動するモータジェネレータ１０とを備えてい
る。このように車両１は、走行時における動力源としてエンジン５とモータジェネレータ
１０とを併用、または選択して使用する、いわゆるハイブリッド車両として設けられてい
る。このうち、モータジェネレータ１０は、動力分割統合機構３０、減速機構５０、及び
差動装置５５と共に、駆動装置２０を構成しており、車両１は、エンジン５とモータジェ
ネレータ１０とを、車両１の各部を制御するＥＣＵ（Ｅｌｅｃｔｒｏｎｉｃ　Ｃｏｎｔｒ
ｏｌ　Ｕｎｉｔ）９０によって協調制御することにより走行する。
【００１６】
　また、モータジェネレータ１０は、電源として車両１に搭載されるバッテリ（図示省略
）から供給された電力を機械的動力に変換する電動機としての機能と、入力された機械的
動力を電力に変換する発電機としての機能とを兼ね備えており、第１のモータジェネレー
タ１０であるＭＧ１と、第２のモータジェネレータ１０であるＭＧ２との２つのモータジ
ェネレータ１０が設けられている。このうち、ＭＧ１は、主に発電機として用いられ、Ｍ
Ｇ２は、主に電動機として用いられる。
【００１７】
　また、駆動装置２０には、エンジン５及びモータジェネレータ１０が出力した機械的動
力を、車両１の駆動輪６２に伝達する際における動力伝達機構として、エンジン５が出力
した機械的動力を分割する動力分割統合機構３０と、動力分割統合機構３０から伝達され
た回転を減速しトルクを増大させる減速機構５０と、減速機構５０から伝達された機械的
動力を左右の駆動輪６２に分配して出力する差動装置５５が設けられている。
【００１８】
　このうち、動力分割統合機構３０は、２つのシングルピニオン式の遊星歯車機構により
構成されている。詳細には、動力分割統合機構３０は、エンジン５が出力した機械的動力
を、ＭＧ１を駆動する機械的動力と減速機構５０を駆動する機械的動力に分割可能な動力
分割遊星歯車３１と、ＭＧ２が出力した機械的動力を、回転速度を減速しトルクを増大さ
せて減速機構５０に伝達可能な減速遊星歯車４１との２つの遊星歯車機構により構成され
ている。
【００１９】
　これらの動力分割遊星歯車３１と減速遊星歯車４１とのうち、動力分割遊星歯車３１は
、互いに同軸的に配置されたサンギア３２及びリングギア３３と、これらのギアの間に介
在する複数のプラネタリギア３４と、プラネタリギア３４を自転可能に、且つ、サンギア
３２やリングギア３３の回転軸を中心として公転可能に支持するプラネタリキャリア３５
とを有している。同様に、減速遊星歯車４１は、互いに同軸的に配置されたサンギア４２
及びリングギア４３と、これらのギアの間に介在する複数のプラネタリギア４４と、プラ
ネタリギア４４を自転可能に支持するプラネタリキャリア４５とを有している。
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【００２０】
　このように設けられる動力分割遊星歯車３１と減速遊星歯車４１とは、同心配置されて
おり、動力分割遊星歯車３１のリングギア３３と減速遊星歯車４１のリングギア４３は、
一体に結合されている。また、この一体に結合されたリングギア３３、４３の外周側には
、減速機構５０が有するカウンタシャフト５３を駆動するカウンタドライブギア４８が設
けられている。
【００２１】
　また、エンジン５の出力が駆動装置２０に入力される際における回転軸として設けられ
る駆動装置２０の入力軸２２は、動力分割遊星歯車３１のプラネタリキャリア３５と一体
回転可能に接続されている。これにより、動力分割遊星歯車３１は、エンジン５の出力を
、プラネタリキャリア３５が支持するプラネタリギア３４から、サンギア３２に伝達する
機械的動力と、リングギア３３に伝達する機械的動力に分割可能になっている。
【００２２】
　また、ＭＧ１は、この動力分割統合機構３０に接続されており、ＭＧ１の駆動軸１２は
駆動装置２０の入力軸２２と同軸の中空状に形成され、且つ、動力分割遊星歯車３１のサ
ンギア３２と一体回転可能に接続されている。これらにより、エンジン５から動力分割遊
星歯車３１に入力された機械的動力は、プラネタリキャリア３５、プラネタリギア３４及
びサンギア３２を介してＭＧ１に伝達可能になっており、ＭＧ１は、エンジン５から伝達
された機械的動力によって発電可能になっている。
【００２３】
　一方、減速遊星歯車４１のプラネタリキャリア４５は、駆動装置２０のハウジングに固
定されており、減速遊星歯車４１のサンギア４２は、ＭＧ１の駆動軸１２と同様に中空状
に形成されるＭＧ２の駆動軸１４に結合されている。また、サンギア４２は、プラネタリ
キャリア４５が支持するプラネタリギア４４を介してリングギア４３に回転を伝達可能に
設けられているため、減速遊星歯車４１は、ＭＧ２が出力した機械的動力を、サンギア４
２及びプラネタリギア４４を介して、リングギア４３に伝達可能になっている。その際に
、減速遊星歯車４１は、ＭＧ２が出力した機械的動力の回転速度を減速し、トルクを増大
させてリングギア４３に伝達することができる。
【００２４】
　このリングギア４３は、動力分割遊星歯車３１のリングギア３３と一体に結合されてい
るため、動力分割統合機構３０は、ＭＧ２から減速遊星歯車４１のリングギア４３に伝達
された機械的動力と、エンジン５から動力分割遊星歯車３１のリングギア３３に伝達され
た機械的動力とを統合して、カウンタドライブギア４８から減速機構５０に伝達可能にな
っている。
【００２５】
　また、減速機構５０は、動力分割統合機構３０のカウンタドライブギア４８に噛み合う
カウンタドリブンギア５１と、カウンタドリブンギア５１と結合されているカウンタシャ
フト５３と、カウンタシャフト５３に結合され、差動装置５５が有するリングギア５６に
噛み合うファイナルドライブギア５４とを有している。このため、減速機構５０は、動力
分割統合機構３０のリングギア３３、４３から伝達された機械的動力を、回転速度を減速
しトルクを増大させて差動装置５５のリングギア５６に伝達可能になっている。
【００２６】
　また、差動装置５５は、リングギア５６と、このリングギア５６と同軸になる向きで設
けられると共に車両１の左右の駆動軸６１とそれぞれ結合されている左右一対のサイドギ
ア５８と、これら２つのサイドギア５８と直交して噛み合う２つの差動ピニオン５９とが
設けられている。また、左右の駆動軸６１は、それぞれサイドギア５８に結合されており
、さらにこの駆動軸６１は、車両１の左右の駆動輪６２にそれぞれ結合されている。
【００２７】
　さらに、駆動装置２０には、エンジン５で発生する動力によって駆動するオイルポンプ
７０が設けられており、オイルポンプ７０は、駆動装置２０の各部を潤滑する潤滑油を、
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駆動装置２０内に対して循環させることが可能になっている。オイルポンプ７０は、この
ようにエンジン５の動力で駆動することにより、潤滑油を循環させることが可能になって
いるが、エンジン５で発生する動力は、駆動装置２０の入力軸２２と一体回転可能に設け
られるポンプ駆動軸７１によって、オイルポンプ７０に伝達可能になっている。オイルポ
ンプ７０は、駆動装置２０におけるエンジン５が位置する側の反対側に配設されており、
ポンプ駆動軸７１は、駆動装置２０の入力軸２２と同軸上に設けられると共に、中空状に
形成されるＭＧ２の駆動軸１４の内側を通って、オイルポンプ７０に接続されている。
【００２８】
　また、潤滑油が流れる経路であるオイル経路７４には、潤滑油を冷却するオイルクーラ
７５が設けられている。このオイルクーラ７５は、当該オイルクーラ７５に流入した潤滑
油を冷却してオイル経路７４に対して流すことが可能になっている。また、駆動装置２０
では、主に電動機として用いられるＭＧ２の温度が高くなり易くなっている。このため、
潤滑油の流れ方向におけるオイルクーラ７５の下流側に位置し、オイルクーラ７５で冷却
された直後の潤滑油が流れるオイル経路７４は、ＭＧ２に、或いはＭＧ２の近傍に接続さ
れており、温度が低下した潤滑油をＭＧ２に供給することによってＭＧ２の冷却が可能に
なっている。さらに、このように、温度が高くなり易くなっているＭＧ２には、当該ＭＧ
２の温度を検出するＭＧ温度センサ７８が設けられている。
【００２９】
　また、車両１には、車両１の走行時に運転者が操作をする操作手段が設けられており、
その一部は、ＥＣＵ９０に接続されている。例えば、ＥＣＵ９０には、アクセルペダル８
０の開度を検出するアクセルセンサ８１や、車両１に備えられ、地図情報を表示したり車
両１の走行位置を表示したりするカーナビゲーションシステム８５等が接続されている。
【００３０】
　また、車両１は、エンジン５で発生する動力とモータジェネレータ１０で発生する動力
とを用いて走行可能なハイブリッド車両となっているが、エンジン５やモータジェネレー
タ１０を制御するＥＣＵ９０には、ハイブリッド走行の各種制御を行うハイブリッド制御
装置９５が接続されている。ＭＧ２に設けられているＭＧ温度センサ７８は、このハイブ
リッド制御装置９５に接続されており、カーナビゲーションシステム８５は、このハイブ
リッド制御装置９５にも接続されている。
【００３１】
　このように、ハイブリッド走行の制御が可能なハイブリッド制御装置９５と、車両１の
各装置の制御が可能なＥＣＵ９０とのそれぞれのハード構成は、ＣＰＵ（Ｃｅｎｔｒａｌ
　Ｐｒｏｃｅｓｓｉｎｇ　Ｕｎｉｔ）等を有する処理部や、ＲＡＭ（Ｒａｎｄｏｍ　Ａｃ
ｃｅｓｓ　Ｍｅｍｏｒｙ）等の記憶部等を備えた公知の構成であるため、説明は省略する
。
【００３２】
　本実施形態に係る駆動制御装置２は、以上のごとき構成からなり、以下、その作用につ
いて説明する。車両１の走行時は、運転者が操作をするアクセルペダル８０の操作量であ
るアクセル開度をアクセルセンサ８１で検出し、この検出結果をＥＣＵ９０で取得する。
ＥＣＵ９０は、このように取得したアクセル開度や車速等に基づいて、目標駆動力を設定
し、目標駆動力を発生させることができる動力をエンジン５やモータジェネレータ１０に
発生させる。
【００３３】
　また、このエンジン５やモータジェネレータ１０で発生する動力の配分は、ハイブリッ
ド制御装置９５で行う。ハイブリッド制御装置９５は、運転者の操作状態や車両１の走行
状態、さらに、モータジェネレータ１０で動力を発生する際における電源であるバッテリ
（図示省略）の充電状況を、ＥＣＵ９０より取得する。
【００３４】
　これらの情報を取得したハイブリッド制御装置９５は、取得した情報に応じて、エンジ
ン５とモータジェネレータ１０との協調制御を行うことにより、運転操作の状態や車両１
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の走行状態等に応じて、要求駆動力を発生しつつ燃料消費量の低減が可能になる走行制御
を行う。即ち、ハイブリッド制御装置９５は、取得した各種情報に応じてＥＣＵ９０に制
御信号を送信し、ＥＣＵ９０を介してエンジン５やモータジェネレータ１０を制御するこ
とにより、要求駆動力を発生しつつ燃料消費量の低減が可能になる走行制御を行う。この
場合、モータジェネレータ１０は、主にＭＧ２で動力を発生し、ＭＧ１はＭＧ２で使用す
る電気の発電用に用いられる。
【００３５】
　具体的には、エンジン５とＭＧ２との双方で動力を発生する場合には、車速や要求駆動
力に応じてエンジン５で発生する動力の一部を、動力分割遊星歯車３１のプラネタリギア
３４やサンギア３２を介してＭＧ１に伝達することにより、エンジン５で発生する動力の
一部はＭＧ１での発電に使用される。これにより、駆動輪６２側には、エンジン５の残り
の動力と、ＭＧ２で発生した動力とが減速機構５０等を介して伝達され、駆動輪６２は、
この伝達された動力によって駆動力を発生する。
【００３６】
　また、この車両１は、走行状態によってはエンジン５を停止し、モータジェネレータ１
０で発生する動力のみによる走行であるＥＶ走行も行う。つまり、車両１の走行中に、予
め定められたエンジン停止条件を満たした場合に、エンジン５を停止してＥＶ走行を行う
。このＥＶ走行では、主にＭＧ２で発生する動力によって走行する。エンジン停止条件と
しては、例えば、（１）車両１が発進してから車速が所定速度に達していない、（２）一
定期間継続して車速が所定速度以下になった、（３）車速及びブレーキ操作情報から車両
１が減速状態、または制動状態にある、（４）運転者の手動操作によって車両１の走行モ
ードとしてＥＶ走行が選択された、などの条件を設定することができる。ハイブリッド制
御装置９５は、車両１の走行時における状態が、このエンジン停止条件を満たしたと判断
した場合には、ＥＣＵ９０に対してエンジン５の停止要求を行う。これにより、ＥＣＵ９
０でエンジン５の停止制御を行い、エンジン５を停止させる。
【００３７】
　また、車両１の減速時は、車両１の走行時の慣性エネルギが、駆動輪６２から入力され
る回転トルクとなって差動装置５５や減速機構５０を介して動力分割統合機構３０に伝達
され、ＭＧ２に伝達されることにより、ＭＧ２でこの回転トルクによって発電を行う。つ
まり、車両１の減速時は、ＭＧ２を発電機として使用し、ＭＧ２で発電を行う。
【００３８】
　一般的に、回転トルクを発電機に入力することによって発電機で発電を行う場合は、発
電機は回転トルクに対する抵抗力を発生するが、ＭＧ２で発電を行う場合も、入力される
回転トルクに対して抵抗力を発生する。この抵抗力は、駆動輪６２から入力される回転ト
ルクに対する抵抗になるため、駆動輪６２の回転に対する抵抗力になり、換言すると、車
両１の慣性エネルギに対する抵抗になる。このため、駆動輪６２は、路面に対して制動力
を発生することになる。車両１の減速時は、このように車両１の慣性エネルギを用いてＭ
Ｇ２で発電をすることにより、回生制動を行う。
【００３９】
　車両１の走行時は、これらのようにエンジン５とモータジェネレータ１０との協調制御
を行うが、車両１の走行状態によっては、エンジン５を停止してＭＧ２のみでＥＶ走行を
行う。この場合、エンジン５で発生する動力によって駆動するオイルポンプ７０も停止す
るため、オイルポンプ７０で潤滑する潤滑油によって、駆動装置２０の各部を潤滑したり
、ＭＧ２を冷却したりすることができなくなる。このため、ＥＶ走行時にＭＧ２の温度が
所定値以上になった場合にはエンジン５を始動してオイルポンプ７０を駆動させることに
より、潤滑油を循環させ、ＭＧ２を冷却する。
【００４０】
　一方、ＥＶ走行中に運転者が大きな加速要求を行わず、バッテリの充電量も十分な状態
である場合に、ＭＧ２の温度を低下させることを目的としてエンジン５を始動させる場合
、ＥＶ走行を行っているにも関わらず、エンジン５の始動や停止を頻繁に繰り返すことに
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なる可能性がある。この場合、運転者に対して違和感を与えることにつながるため、本実
施形態に係る駆動制御装置２では、ＥＶ走行時には、ＭＧ２の温度上昇を極力抑える制御
を行う。
【００４１】
　ＥＶ走行時にＭＧ２の温度が上昇する状況としては、ＭＧ２で動力を発生させる場合の
みでなく、回生を行う場合も温度が上昇する。つまり、モータジェネレータ１０は、バッ
テリから供給される電気によって動力を発生するのみでなく、外部から入力される力を用
いて発電をするときも温度が上昇する。また、車両１の走行時における回生制動は、車両
１の慣性エネルギを用いてＭＧ２で発電をすることによって行う。このため、ＭＧ２は、
動力を発生するのみでなく、回生制動時も温度が上昇する。
【００４２】
　ＭＧ２の温度上昇の抑制は、ＭＧ２で発生する動力を低減するか、回生制動を低減する
ことにより実現できるが、ＥＶ走行は、ＭＧ２で発生する動力のみを用いて走行するため
、ＥＶ走行時は、ＭＧ２で発生する動力を低減させることは不可能になっている。このた
め、ＥＶ走行時に、ＭＧ２の温度上昇を抑える場合には、ＭＧ２で回生を行うことによる
回生制動を低減させる。
【００４３】
　具体的には、ハイブリッド制御装置９５で、カーナビゲーションシステム８５より地図
情報を取得し、走行中の道路を走行し続けた場合におけるＭＧ２の温度変化を、取得した
地図情報に基づいて予測する。さらに、この予測したＭＧ２の温度変化に基づいて、ＭＧ
２の温度が上昇し過ぎないように、ＥＶ走行中のＭＧ２の制御を行う。
【００４４】
　図２は、車両の走行状態とＭＧ２の温度との関係を示す説明図である。ここで、車両１
が走行する道路１００に応じた走行状態に対するＭＧ２の温度変化について説明する。ま
ず、車両１の走行状態を区分けすると、道路１００の勾配状態ごとに区分けすることがで
き、平坦な道路１００を走行する走行状態である平坦走行Ｆｌｔと、車両１の走行方向に
対する登り坂を走行する走行状態である登坂走行Ｃｌｂと、車両１の走行方向に対する下
り坂を走行する走行状態である降坂走行Ｄｗｎと、に区分けすることができる。
【００４５】
　ＥＶ走行時には、これらの走行状態に応じてＭＧ２の制御を行う。この走行状態に応じ
たＭＧ２の制御について説明すると、平坦走行Ｆｌｔと登坂走行Ｃｌｂとを共に定速走行
によって行う場合には、共に走行時における駆動力として用いる動力をＭＧ２で発生させ
る。その際に、登坂走行Ｃｌｂ時は、平坦走行Ｆｌｔ時よりも大きな動力を発生させる必
要がある。また、ＭＧ２は、動力の発生時は発熱をするため、平坦走行Ｆｌｔ時や登坂走
行Ｃｌｂ時は温度が高くなるが、登坂走行Ｃｌｂ時は、平坦走行Ｆｌｔ時よりも大きな動
力を発生させるため、ＭＧ２の温度は、平坦走行Ｆｌｔ時よりも登坂走行Ｃｌｂ時の方が
上昇し易くなる。
【００４６】
　また、ＭＧ２は、車両１の減速時には回生を行うが、車両１が定速で降坂走行Ｄｗｎを
行う場合も回生を行う。即ち、降坂走行Ｄｗｎを行う場合は、道路１００の高低差によっ
て加速力が発生するため、降坂走行Ｄｗｎでは、減速力を発生させても定速走行が可能に
なる。また、定速で降坂走行Ｄｗｎを行う場合には、減速力を発生させる必要がある。こ
のため、これらの場合はＭＧ２で回生して発電を行うことにより減速力を発生させ、定速
で降坂走行Ｄｗｎを行う。従って、ＥＶ走行時に降坂走行Ｄｗｎを行う場合も、ＭＧ２は
温度が上昇する。
【００４７】
　ＥＶ走行中は、このようにＭＧ２の温度は、いずれの走行状態の場合も上昇し、また、
温度の上昇の度合いは、車両１の走行状態、つまり、走行する道路１００の状態によって
変化する。このため、ハイブリッド制御装置９５で、カーナビゲーションシステム８５よ
り地図情報を取得する場合は、車両１の走行方向における道路１００の坂角度や距離の情
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報等、ＭＧ２の温度変化に関わる道路１００の情報を取得する。ハイブリッド制御装置９
５は、このように取得した道路１００の情報に基づいて車両１の走行状態を予測し、ＭＧ
２の温度を予測することにより、ＭＧ２の温度変化を予測する。
【００４８】
　ＥＶ走行の通常の制御時に、道路１００の情報に基づいて予測したＭＧ２の温度である
ＭＧ２予測温度１１０は、道路１００の状態に応じた車両１の走行状態である平坦走行Ｆ
ｌｔ、登坂走行Ｃｌｂ、及び降坂走行Ｄｗｎに応じて、ＭＧ２の温度の上昇の度合いが変
化する。つまり、ＭＧ２予測温度１１０における登坂走行Ｃｌｂ時は、平坦走行Ｆｌｔ時
よりも温度の上昇の度合いが大きくなる。また、降坂走行Ｄｗｎ時もＭＧ２予測温度１１
０は上昇するため、ＥＶ走行中のＭＧ２予測温度１１０は、いずれの走行状態の場合も上
昇する。
【００４９】
　このため、エンジン５を始動することなくＥＶ走行を継続し続けた場合は、ＭＧ２予測
温度１１０は、ＭＧ２の温度が上昇し過ぎていると判断することのできる所定の温度Ｘ℃
以上になる。このＸ℃としては、例えば、ＭＧ２の冷却を行わない状態で運転可能なＭＧ
２温度の上限値が設定される。このように、ＥＶ走行を継続し続けた場合、バッテリに充
電されている電気は、回生時以外は消費されるのみなので、ＥＶ走行を続けるに従って充
電量が低下し、ＭＧ２を駆動させることができなくなる。車両１は、ＥＶ走行中は、この
ようにバッテリの充電量が低下し、バッテリの充電量が低下し過ぎることによりＥＶ走行
を行うことが出来なくなったら、エンジン５を始動してエンジン５の動力を用いて走行す
ると共に、このエンジン５で発生する動力を用いてＭＧ１で発電をする。この場合、バッ
テリの充電量が、ＭＧ２を駆動可能な充電量になるまではＭＧ２を駆動しないため、ＭＧ
２予測温度１１０は低下する。
【００５０】
　ＥＶ走行時には、ＭＧ２の温度はＭＧ２予測温度１１０で示すように、車両１の走行状
態に関わらず上昇するため、ＭＧ２の温度はＸ℃以上になり易くなることが予測される。
このため、本実施形態に係る駆動制御装置２では、ＥＶ走行時におけるＭＧ２の温度上昇
を抑えるために、道路１００の情報に基づいて予測するＭＧ２の温度がＸ℃以上になる場
合には、ＭＧ２による回生の禁止を導入する。
【００５１】
　図３は、回生の禁止を導入する際における車両の走行状態とＭＧ２の温度との関係を示
す説明図である。ＥＶ走行時における回生の禁止を導入する制御について説明すると、Ｅ
Ｖ走行中にカーナビゲーションシステム８５より取得する道路１００の情報に基づいて予
測するＭＧ２予測温度１１０が、Ｘ℃以上になる場合には、ＭＧ２の回生を禁止する。つ
まり、ＭＧ２で動力を発生せず、回生も行わない場合には、ＭＧ２は発熱を行わないため
、温度が徐々に低下する。また、ＥＶ走行中における平坦走行Ｆｌｔ時と登坂走行Ｃｌｂ
時は、ＭＧ２によって動力を発生させる必要がある。
【００５２】
　これに対し、降坂走行Ｄｗｎ時は、必ずしも回生を行う必要はないため、ＭＧ２の温度
がＸ℃以上にならないようにする場合には、回生を禁止することによってＭＧ２による発
電を禁止し、ＭＧ２の温度上昇を抑制する。換言すると、ＭＧ２の予測温度が所定値以上
になることによりＭＧ２の発電が禁止された場合には、降坂走行Ｄｗｎ時におけるＭＧ２
での発電を禁止する。
【００５３】
　このように、ＭＧ２の回生を禁止する場合には、ＥＶ走行中の回生を完全に禁止しても
よく、または、走行状態に応じて回生を禁止する期間を適宜設定してもよい。ＭＧ２の回
生を禁止する期間を設定する場合には、ＭＧ２予測温度１１０に応じて設定するのが好ま
しい。即ち、回生を禁止することにより、ＭＧ２による発電を禁止する場合は、発電を禁
止する期間をＭＧ２予測温度１１０に基づいて設定するのが好ましい。具体的には、ＭＧ
２予測温度１１０がＸ℃を大幅に超える場合には、回生を禁止する期間を長くし、ＭＧ２
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予測温度１１０がＸ℃を超える量が小さい場合には、回生を禁止する期間を短くする。こ
のように、ＥＶ走行中におけるＭＧ２の回生の禁止を導入することにより、道路１００の
情報と、回生の禁止状態とを合わせて予測したＭＧ２の温度である回生禁止導入時予測温
度１１２が、ＭＧ２の温度がＸ℃以上にならないようにする。
【００５４】
　図４は、実施形態に係る駆動制御装置の処理手順の概略を示すフロー図である。次に、
本実施形態に係る駆動制御装置２の制御方法、即ち、当該駆動制御装置２の処理手順の概
略について説明する。本実施形態に係る駆動制御装置２では、まず、ＥＶ走行がＯＮであ
るか否かを判定する（ステップＳＴ１０１）。つまり、現在の車両１はＥＶ走行を行って
いるか否かを判定する。ハイブリッド制御装置９５では、エンジン停止条件が満たされた
と判断した場合には、ＥＣＵ９０に対してエンジン５の停止要求を行うと共に、ＥＶ走行
の実行状態を示すフラグであるＥＶ走行フラグをＯＮにする。なお、このＥＶ走行フラグ
は、車両１がＥＶ走行の実行状態にあるか否かを示すフラグとしてハイブリッド制御装置
９５に設定されており、ＥＶ走行を行う場合にはＯＮに切り替え、ＥＶ走行の実行状態に
ない場合にはＯＦＦに切り替える。このため、ＥＶ走行がＯＮであるか否かを判定する場
合には、このＥＶ走行フラグに基づいて行う。この判定により、ＥＶ走行はＯＮではない
と判定された場合（ステップＳＴ１０１、Ｎｏ判定）には、この処理手順から抜け出る。
【００５５】
　これに対し、ＥＶ走行がＯＮであると判定された場合（ステップＳＴ１０１、Ｙｅｓ判
定）には、地図情報を取得する（ステップＳＴ１０２）。詳しくは、カーナビゲーション
システム８５で用いられる地図情報を用いて、車両１が現在走行中の道路の走行し続ける
場合における当該道路の坂角度や、各角度における走行距離等の道路情報を、ハイブリッ
ド制御装置９５で取得する。
【００５６】
　次に、ＭＧ２の温度変化を予測する（ステップＳＴ１０３）。この温度変化の予測は、
カーナビゲーションシステム８５で用いられる地図情報に基づいて取得した道路情報より
、車両１の走行状態をハイブリッド制御装置９５で予測し、さらにこの走行状態に基づい
て、ＭＧ２の温度変化を予測する。
【００５７】
　次に、ＭＧ２の予測温度はＸ℃以上になるか否かを判定する（ステップＳＴ１０４）。
この判定を行う場合における所定値であるＸ℃は、ＭＧ２の冷却を行わない状態で運転可
能な温度の上限値として予め設定されてハイブリッド制御装置９５に記憶されており、ハ
イブリッド制御装置９５は、予測したＭＧ２の温度が、このＸ℃以上になるか否かを判定
する。
【００５８】
　この判定により、ＭＧ２の予測温度はＸ℃以上になると判定された場合（ステップＳＴ
１０４、Ｙｅｓ判定）には、ＭＧ２の回生禁止を導入する（ステップＳＴ１０５）。これ
により、ＥＶ走行時においてＭＧ２が発熱する機会が低減するため、実際に車両１がＥＶ
走行を行う場合におけるＭＧ２の温度上昇が抑えられる。
【００５９】
　これに対し、ＭＧ２の予測温度はＸ℃以上にはならないと判定された場合（ステップＳ
Ｔ１０４、Ｎｏ判定）には、ＭＧ２の回生を許可する（ステップＳＴ１０６）。ＭＧ２の
予測温度はＸ℃以上にはならないと判定された場合には、ＥＶ走行時に回生を行った場合
でもＭＧ２の温度が高くなり過ぎないと判定されたことになるため、この場合は、必要に
応じて適宜回生制動を行いながら、ＥＶ走行を行う。
【００６０】
　ＭＧ２の予測温度に応じて、回生禁止を導入したり（ステップＳＴ１０５）、回生制動
を行ったり（ステップＳＴ１０６）しながら、ＥＶ走行を継続している場合には、ＥＶ走
行を行いながらＭＧ２の温度を取得する（ステップＳＴ１０７）。ハイブリッド制御装置
９５には、ＭＧ２の温度を検出するＭＧ温度センサ７８が接続されているため、このＭＧ
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温度センサ７８で検出したＭＧ２の温度を、ハイブリッド制御装置９５で取得する。ハイ
ブリッド制御装置９５は、このようにＭＧ２の温度を取得する電動機温度取得部としても
設けられている。
【００６１】
　次に、ＭＧ２の温度はＸ℃以上であるか否かを判定する（ステップＳＴ１０８）。つま
り、ＭＧ温度センサ７８での検出結果より取得したＭＧ２の温度が、Ｘ℃以上であるか否
かをハイブリッド制御装置９５で判定する。この判定により、ＭＧ２の温度はＸ℃以上で
はないと判定された場合（ステップＳＴ１０８、Ｎｏ判定）には、この処理手順から抜け
出る。
【００６２】
　これに対し、ＭＧ２の温度はＸ℃以上であると判定された場合（ステップＳＴ１０８、
Ｙｅｓ判定）には、エンジン５を始動する（ステップＳＴ１０９）。即ち、ハイブリッド
制御装置９５からＥＣＵ９０に対してエンジン５の始動要求を行うことにより、ＥＣＵ９
０でエンジン５の始動制御を行う。エンジン５の始動制御を行う場合には、ＭＧ１を制御
してＭＧ１の回転数を車速に応じた回転数にし、ＭＧ２で発生した動力をエンジン５に伝
達しつつ、エンジン５の燃料噴射制御や点火制御を行う。これにより、エンジン５を始動
させる。このようにエンジン５を始動した場合、エンジン５で発生する動力によってオイ
ルポンプ７０は駆動するため、オイルポンプ７０は、駆動装置２０の潤滑油を循環させる
。これにより、オイルクーラ７５で冷却した潤滑油がＭＧ２に流れ、ＭＧ２は、この潤滑
油によって冷却される。
【００６３】
　エンジン５を始動させたら、エンジン５が運転することによって冷却されている状態に
おけるＭＧ２の温度を、ＭＧ温度センサ７８での検出結果よりハイブリッド制御装置９５
で取得する（ステップＳＴ１１０）。
【００６４】
　次に、ＭＧ２の温度はＹ℃以下であるか否かを判定する（ステップＳＴ１１１）。この
判定は、ＭＧ２の温度はＸ℃以上であるか否かの判定を行う場合（ステップＳＴ１０８）
と同様に、ＭＧ温度センサ７８での検出結果より取得したＭＧ２の温度が、予め設定され
てハイブリッド制御装置９５に記憶されているＹ℃以下であるか否かを、ハイブリッド制
御装置９５で判定する。この判定に用いるＹ℃は、ＭＧ２の冷却を行わない状態での運転
を許容できるＭＧ２温度の上限値として、予め設定されている。また、このＹ℃は、Ｘ℃
よりも低い温度となって設定されている。
【００６５】
　この判定により、ＭＧ２の温度はＹ℃以下ではないと判定された場合（ステップＳＴ１
１１、Ｎｏ判定）には、エンジン５で発生する動力によって駆動するオイルポンプ７０に
よる潤滑油でのＭＧ２の冷却を継続しつつ、ＭＧ２の温度を取得し（ステップＳＴ１１０
）、ＭＧ２の温度はＹ℃以下であるか否かの判定（ステップＳＴ１１１）を繰り返す。
【００６６】
　これに対し、ＭＧ２の温度はＹ℃以下であると判定された場合（ステップＳＴ１１１、
Ｙｅｓ判定）には、エンジン５を停止する（ステップＳＴ１１２）。即ち、潤滑油で冷却
されることにより、ＭＧ２の温度が低下したと判断したら、ハイブリッド制御装置９５か
らＥＣＵ９０に対して、エンジン５の停止要求を行うことにより、ＥＣＵ９０でエンジン
５の停止制御を行う。これにより、走行中の車両１は、エンジン５が停止し、温度が下が
ったＭＧ２によってＥＶ走行を継続する。
【００６７】
　以上の駆動制御装置２は、ＥＶ走行に、車両１が走行している道路の情報に基づいて予
測したＭＧ２の温度がＸ℃以上になる場合には、ＭＧ２の回生を禁止することによってＭ
Ｇ２による発電を禁止するため、ＥＶ走行時におけるＭＧ２の温度上昇を抑制することが
できる。エンジン５を停止してＥＶ走行を行っている場合において、ＭＧ２の温度がＸ℃
以上になった場合には、エンジン５を始動させることによりオイルポンプ７０を駆動し、
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潤滑油を循環させることによってＭＧ２を冷却するが、ＭＧ２の温度上昇を抑制する制御
を行うことにより、ＥＶ走行時にＭＧ２の冷却が必要になる頻度を低減することができる
。この結果、エンジン５の始動頻度を低減することができる。
【００６８】
　また、車両１の外部の電源からバッテリに対して充電可能な車両１の場合、バッテリは
十分な充電量である場合が多いため、このような車両１でＥＶ走行を行っている場合に、
エンジン５を頻繁に始動した場合、運転者は違和感を覚え易くなる。従って、このように
、車両１の外部の電源から充電可能な車両１の場合には、エンジン５の始動頻度を低減す
ることにより、このエンジン５を頻繁に始動することに伴う運転者の違和感を抑制するこ
とができる。この結果、車両１の走行時における快適性を向上させることができる。
【００６９】
　また、ＥＶ走行時のＭＧ２の温度を予測する際に用いる道路の情報は、カーナビゲーシ
ョンシステム８５の地図情報より取得するため、ＥＶ走行時に必要な動力や回生の度合い
を、より正確に予測することができる。従って、ＥＶ走行を継続した場合におけるＭＧ２
の温度の変化を、より正確に予測することができ、ＭＧ２の温度上昇を、より確実に抑制
することができる。この結果、エンジン５の始動頻度を、より確実に低減することができ
る。
【００７０】
　また、ＥＶ走行時には、ＭＧ２は車両１が降坂走行Ｄｗｎをする際に回生をすることに
より発電を行い、ＭＧ２の発電が禁止された場合には、降坂走行Ｄｗｎ時における回生を
禁止するため、ＭＧ２の温度が高くなると予測される場合における発電を、より確実に抑
制することができる。この結果、ＭＧ２の温度が高くなり過ぎることをより確実に抑制す
ることができ、ＥＶ走行時におけるエンジン５の始動頻度を、より確実に低減することが
できる。
【００７１】
　また、ＥＶ走行時にＭＧ２による発電を禁止する際に、発電を禁止する期間をＭＧ２の
予測温度に基づいて設定する場合には、ＭＧ２で極力発電を行いつつ、ＭＧ２の温度上昇
を抑制することができる。従って、ＥＶ走行時におけるバッテリに充電されている電気の
消費電力を抑えることができ、ＭＧ２で動力を発生する機会を増加させることが可能にな
ることにより、燃料消費量を低減させることができる。この結果、エンジン５の始動頻度
を低減することによる燃焼消費量の低減と共に、より確実に燃費の向上を図ることができ
る。
【００７２】
　なお、上述した駆動制御装置２では、ＥＶ走行時に取得したＭＧ２の温度がＸ℃以上に
なった場合には、エンジン５を始動することによりＭＧ２の冷却を行っているが、ＭＧ２
の温度がＸ℃以上になった場合には、回生を禁止することにより、ＭＧ２による発電を禁
止してもよい。つまり、実施形態に係る駆動制御装置２では、道路の情報に基づいて予測
したＭＧ２の温度がＸ℃以上の場合には、ＭＧ２の回生を禁止することにより、ＭＧ２の
温度上昇を抑制しているが、予測したＭＧ２の温度と実際のＭＧ２の温度とは、異なって
いる場合がある。このため、予測したＭＧ２の温度に基づいて回生の実行と禁止とを切り
替えることによってＭＧ２の温度上昇を抑制する場合、温度上昇の抑制が不十分の場合が
ある。また、ＥＶ走行時における車両１の走行状態によっては、ＭＧ２の温度が上昇し過
ぎるため、回生を禁止しても、ＭＧ２の温度がＸ℃以上になってしまう場合も考えられる
。このため、これらの場合には、道路情報に基づいて予測したＭＧ２の温度のみでなく、
実際のＭＧ２の温度がＸ℃以上の場合にも、ＭＧ２の回生を禁止してもよい。これにより
、ＭＧ２の温度が上昇し過ぎることを、より確実に抑制することができる。この結果、Ｍ
Ｇ２の温度が上昇し過ぎることに起因するＭＧ２の損傷を抑制することができる。
【００７３】
　また、ハイブリッド制御装置９５は、ＭＧ２に供給されるオイルである潤滑油の温度に
基づいてＭＧ２の温度を取得してもよい。つまり、ＭＧ２は、オイルポンプ７０で循環す
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度を推測することができる。このため、ＭＧ２の温度を検出することが困難な場合には、
ＭＧ２に供給される潤滑油の温度を検出し、この潤滑油の温度に基づいて推測したＭＧ２
の温度に応じてエンジン５の始動や回生を切り替えてもよい。このように、ＭＧ２に供給
される潤滑油の温度に基づいてＭＧ２の温度を推測して取得することにより、駆動装置２
０の構成に関わらず、ＭＧ２の温度に応じてＭＧ２の回生を禁止したり、エンジン５を始
動したりすることができる。この結果、ＭＧ２の温度が上昇し過ぎることに起因するＭＧ
２の損傷を、より確実に抑制することができる。
【００７４】
　また、上述した駆動制御装置２では、駆動装置２０は動力分割統合機構３０を用いてＭ
Ｇ２と駆動輪６２との間で回転トルクを伝達可能に、双方を接続しているが、駆動装置２
０は、動力分割統合機構３０以外を用いてＭＧ２と駆動輪６２と接続する構成にしてもよ
い。駆動装置２０は、エンジン５を停止した状態でＭＧ２によって発生した動力を駆動輪
６２に伝達することにより駆動輪６２で駆動力を発生させたり、車両１の走行時における
運動エネルギを駆動輪６２からＭＧ２に伝達することによりＭＧ２で回生させたりするこ
とができるように設けられていれば、その構成は問わない。
【符号の説明】
【００７５】
　１　車両
　２　駆動制御装置
　５　エンジン
　１０　モータジェネレータ
　２０　駆動装置
　２２　入力軸
　３０　動力分割統合機構
　３１　動力分割遊星歯車
　４１　減速遊星歯車
　５０　減速機構
　５５　差動装置
　６１　駆動軸
　６２　駆動輪
　７０　オイルポンプ
　７１　ポンプ駆動軸
　７４　オイル経路
　７５　オイルクーラ
　７８　ＭＧ温度センサ
　８０　アクセルペダル
　８５　カーナビゲーションシステム
　９０　ＥＣＵ
　９５　ハイブリッド制御装置
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