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(54) 발명의 명칭 4-모터 다이렉트 드라이빙 시스템

(57) 요 약

본 출원은 차량에 관한 것으로서, 좀 더 구체적으로는 모터의 다이렉트 드라이빙 시스템에 관한 것이다. 본 출원

의 실시 예에 따른 차량 드라이빙 시스템은 두 개 이상의 전기 모터들, 가변 입력 제어의 작동 포지션을 나타내

는 신호를 제공하도록 구성된 상기 가변 입력 제어, 두 개 이상의 휠들(wheels) 및 상기 두 개 이상의 전기 모터

들의 전압 입력들을 제어하도록 구성된 차량 제어 유닛을 포함하며, 상기 차량 제어 유닛은, 상기 가변 입력 제

어의 작동 포지션을 나타내는 정보를 수신하고, 수신된 상기 정보에 기초하여 상기 두 개 이상의 전기 모터들에

대한 전압 입력들을 결정하며, 상기 전압 입력들을 상기 두개 이상의 전기 모터들로 달성시키는(effectuate) 명

령들을 생성한다. 본 출원에 따른 차량 드라이빙 시스템은 전기 자동차의 주행성과 핸들링을 향상시킬 수 있다.

대 표 도 - 도1
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명 세 서

청구범위

청구항 1 

차량 드라이빙 시스템으로서,

두 개 이상의 전기 모터들 -상기 두 개 이상의 전기 모터들 각각은 전압 입력을 가짐 -;

가변 입력 제어의 작동 포지션을 나타내는 신호를 제공하도록 구성된 상기 가변 입력 제어;

 두 개 이상의 휠들(wheels) -상기 두 개 이상의 휠들 각각은 차축에 의해 상기 두 개 이상의 전기 모터들 중

하나에 연결됨 -; 및

상기 두 개 이상의 전기 모터들의 전압 입력들을 제어하도록 구성된 차량 제어 유닛을 포함하며,

상기 차량 제어 유닛은,

상기 가변 입력 제어의 작동 포지션을 나타내는 정보를 수신하고;

수신된 상기 정보에 기초하여 상기 두 개 이상의 전기 모터들에 대한 전압 입력들을 결정하며;

상기 전압 입력들을 상기 두개 이상의 전기 모터들로 달성시키는(effectuate) 명령들을 생성하는, 상기 차량 드

라이빙 시스템.

청구항 2 

제1항에 있어서,

전력을 인버팅(invert)하는 두개 이상의 전력 인버팅 디바이스들을 더 포함하며,

상기 두개 이상의 전력 인버팅 디바이스들 각각은 상기 차량 제어 유닛으로부터 입력을 수신하고 상기 두개 이

상의 전기 모터들로 전압을 출력시키는, 상기 차량 드라이빙 시스템.

청구항 3 

제2항에 있어서,

두개 이상의 인코더들을 더 포함하며,

상기 두개 이상의 인코더들 각각은 상기 두개 이상의 전기 모터들 중 하나로부터 기계적 출력을 기록하도록 구

성되는, 상기 차량 드라이빙 시스템.

청구항 4 

제3항에 있어서,

상기 두개 이상의 인코더들은 상기 차량 제어 유닛에 피드백되는 출력을 포함하는, 상기 차량 드라이빙 시스템.

청구항 5 

제4항에 있어서,

네 개의 전기 모터들, 네 개의 휠들, 네 개의 전력 인버팅 디바이스들 및 네 개의 인코더들이 존재하는, 상기

차량 드라이빙 시스템.

청구항 6 

제5항에 있어서,

액셀러레이터 페달;
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브레이크 페달; 및

스티어링 휠을 더 포함하는, 상기 차량 드라이빙 시스템.

청구항 7 

제6항에 있어서,

상기 가변 입력 제어는, 상기 액셀러레이터 페달, 상기 브레이크 페달 및 상기 스티어링 휠 중 하나 이상인, 상

기 차량 드라이빙 시스템.

청구항 8 

제7항에 있어서,

상기 차량 제어 유닛은, 상기 액셀러레이터 페달, 상기 브레이크 페달, 상기 스티어링 휠 및 상기 네 개의 인코

더들로부터 수신된 신호에 기초하여 상기 네 개의 전기 모터들의 전압 입력들을 제어하도록 더 구성되는, 상기

차량 드라이빙 시스템.

청구항 9 

제7항에 있어서,

상기 네 개의 인코더들에 의해 기록된 상기 네 개의 전기 모터들로부터의 상기 기계적 출력은 각 모터의 회전

속력인, 상기 차량 드라이빙 시스템.

청구항 10 

제7항에 있어서,

상기 네 개의 인코더들에 의해 기록된 상기 네 개의 전기 모터들로부터의 상기 기계적 출력은 각 모터의 접선

속도인, 상기 차량 드라이빙 시스템.

청구항 11 

제1항에 있어서, 

상기 두 개 이상의 휠들 각각은, 트랜스미션 기어(transmission gear)의 사용 없이 상기 두 개 이상의 전기 모

터들 중 하나에 연결되는, 상기 차량 드라이빙 시스템.

청구항 12 

제1항에 있어서, 

상기 차량 제어 유닛은, 차량의 회전을 가능하게 하기 위해 균등하지 않은 전압 출력들을 상기 두 개 이상의 전

기 모터들에 달성시키는 명령들을 생성하도록 구성되는, 상기 차량 드라이빙 시스템.

청구항 13 

제1항에 있어서,

상기 두 개 이상의 전기 모터들은, 좌측-후방 휠에 연결되는 죄측-후방 모터 및 우측-후방 휠에 연결되는 우측-

후방 모터를 포함하며,

좌측-후방 모터와 우측-후방 모터는 상기 차량 드라이빙 시스템의 하부에 배치되록 배열되는, 상기 차량 드라이

빙 시스템.

청구항 14 

제1항에 있어서,

상기 두 개 이상의 전기 모터들은, 상기 두 개 이상의 휠들 각각으로부터 분리되고 구별되는, 상기 차량 드라이

빙 시스템. 
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청구항 15 

차량 드라이빙 시스템으로서,

액셀러레이터 페달;

브레이크 페달; 

스티어링 휠;

두 개 이상의 전기 모터들 -상기 두 개 이상의 전기 모터들 각각은 전압 입력을 가짐 -;

가변 입력 제어의 작동 포지션을 나타내는 신호를 제공하도록 구성된 상기 가변 입력 제어;

두 개 이상의 휠들 -상기 두 개 이상의 휠들 각각은 차축에 의해 상기 두 개 이상의 전기 모터들 중 하나에 연

결됨 -;

상기 두 개 이상의 전기 모터들의 전압 입력들을 제어하도록 구성된 차량 제어 유닛 -상기 차량 제어 유닛은,

상기 가변 입력 제어의 작동 포지션을 나타내는 정보를 수신하고; 수신된 상기 정보에 기초하여 상기 두 개 이

상의 전기 모터들에 대한 전압 입력들을 결정하며; 상기 전압 입력들을 상기 두개 이상의 전기 모터들로 달성시

키는(effectuate) 명령들을 생성함-;

전력을 인버팅하는 두개 이상의 전력 인버팅 디바이스들 -상기 두개 이상의 전력 인버팅 디바이스들 각각은 상

기 차량 제어 유닛으로부터 입력을 수신하고 상기 두개 이상의 전기 모터들로 전압을 출력시킴-; 및

두개 이상의 인코더들 -상기 두개 이상의 인코더들 각각은 상기 두개 이상의 전기 모터들 중 하나로부터 기계적

출력을 기록하도록 구성됨-;

을 포함하며;

상기 차량 제어 유닛은, 상기 액셀러레이터 페달, 상기 브레이크 페달, 상기 스티어링 휠 및 상기 두 개 이상의

인코더들로부터 수신된 신호에 기초하여 상기 두 개 이상의 전기 모터들의 전압 입력들을 제어하도록 더 구성되

며;

상기 두 개 이상의 인코더들에 의해 기록된 상기 네 개의 전기 모터들로부터의 상기 기계적 출력은 각 모터의

회전 속력이며;

상기 두 개 이상의 전기 모터들은, 상기 두 개 이상의 휠들 각각으로부터 분리되고 구별되는, 상기 차량 드라이

빙 시스템. 

청구항 16 

차량 드라이빙 방법으로서,

차량 제어 유닛에서, 가변 입력 제어로부터 신호를 수신받는 단계 -상기 가변 입력 제어로부터의 신호는 상기

가변 입력 제어의 작동 포지션에 대응함-;

상기 차량 제어유닛에서, 상기 가변 입력 제어로부터 수신된 정보에 기초하여 제1 전압 출력 및 제2 전압 출력

을 결정하는 단계;

상기 차량 제어 유닛에서, 상기 제1 전압 출력을 제1 전기 모터의 입력단 쪽으로 출력하는 단계; 및

상기 차랑 제어 유닛에서, 상기 제2 전압 출력을 제2 전기 모터의 입력단 쪽으로 출력하는 단계를 포함하며,

상기 제1 전기 모터와 상기 제2 전기 모터 각각은 제1 차축과 제2 차축에 의해 제1 휠과 제2 휠에 연결되는, 상

기 차량 드라이빙 방법. 

청구항 17 

제16항에 있어서,

상기 제1 전압 출력을 상기 제1 모터의 입력단에 앞서 제1 전력 인버팅 디바이스에 전달하는 단계; 및

상기 제2 전압 출력을 상기 제2 모터의 입력단에 앞서 제2 전력 인버팅 디바이스에 전달하는 단계를 더 포함하
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는, 상기 차량 드라이빙 방법.

청구항 18 

제17항에 있어서,

상기 차량 제어 유닛에서, 제1 인코더로부터 신호를 수신하는 단계;

상기 차량 제어 유닛에서, 제2 인코더로부터 신호를 수신하는 단계를 더 포함하며,

상기 제1 인코더 및 제2 인코더로부터의 신호들은 상기 제1 전기 모터 및 상기 제2 전기 모터로부터의 기계적

출력을 나타내는, 상기 차량 드라이빙 방법.

청구항 19 

제18항에 있어서,

상기 가변 입력 제어는, 상기 액셀러레이터 페달, 상기 브레이크 페달 및 상기 스티어링 휠 중 하나 이상인, 상

기 차량 드라이빙 방법.

청구항 20 

제18항에 있어서,

상기 차량 제어유닛에서 상기 제1 전압 출력 및 상기 제2 전압 출력을 결정하는 단계는 상기 가변 입력 제어로

부터 수신된 정보 및 상기 제1 인코더 및 제2 인코더로부터 수신된 정보에 기초하는, 상기 차량 드라이빙 방법.

발명의 설명

기 술 분 야

본 출원은 차량에 관한 것으로서, 좀 더 구체적으로는 모터의 다이렉트 드라이빙 시스템에 관한 것이다.[0001]

배 경 기 술

전기 자동차는 전통적인 내연기관 자동차에 대한 점점 더 실현 가능한 대안이 되고 있다. 전기 자동차는 전기[0002]

자동차에 사용되는 전기가 원래 생성되는 방법에 따라, 소형이며 간단하고 잠재적으로 보다 환경 친화적이라는

이점이 있다. 오일 자원은 전 세계적으로 점점 더 고갈되고 있기 때문에, 가솔린 대신 재생 에너지 자원을 사용

하여 자동차를 작동시키는 전망은 확실히 이점이 있다.

전기 자동차 및/또는 하이브리드 자동차의 제조자들은 일반적으로 전기 모터(electric motor)를 자동차로 구성[0003]

함에 있어서 두 가지 접근 방법 중 하나를 취한다. 첫 번째 접근방법은 전기 모터를 자동차 안에 내연기관과 함

께 배치하거나 또는 내연기관을 대체하여 배치하는 것이며, 따라서 차축과 바퀴에 동력을 전달하기 위해 변속

시스템(transmission system) 및 기어박스의 기존 구조를 이용할 수 있다.두 번째 접근 방법은 전기 모터를 휠

(wheel)의 내부 캐비티(internal cavity)에 직접 배치하는 것이다. 인 휠 모터(in-wheel motors)는 매우 간단

하고 소형이라는 장점이 있다. 이와 같은 시스템의 단점은 휠 내의 추가적인 하중이 차량의 주행성과 핸들링에

안 좋은 영향을 미치는 스프링 하중량(unsprung mass)를 증가 시킨다는 것이다.

발명의 내용

해결하려는 과제

본 발명은 전기 모터를 이용한 차량과 관련된 문제들 및 제반 문제를 해결하여 현재 전기 차량의 한계를 극복하[0004]

는 것에 그 목적이 있다.

과제의 해결 수단

본 출원의 실시 예에 따른 차량 드라이빙 시스템은 두 개 이상의 전기 모터들 -상기 두 개 이상의 전기 모터들[0005]

각각은 전압 입력을 가짐 -; 가변 입력 제어의 작동 포지션을 나타내는 신호를 제공하도록 구성된 상기 가변 입

력 제어;  두 개 이상의 휠들(wheels) -상기 두 개 이상의 휠들 각각은 차축에 의해 상기 두 개 이상의 전기 모
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터들 중 하나에 연결됨 -; 및 상기 두 개 이상의 전기 모터들의 전압 입력들을 제어하도록 구성된 차량 제어 유

닛을 포함하며, 상기 차량 제어 유닛은, 상기 가변 입력 제어의 작동 포지션을 나타내는 정보를 수신하고; 수신

된 상기 정보에 기초하여 상기 두 개 이상의 전기 모터들에 대한 전압 입력들을 결정하며; 상기 전압 입력들을

상기 두개 이상의 전기 모터들로 달성시키는(effectuate) 명령들을 생성한다.

본 개시(disclosure)의 예시적인 실시 예들은 상술한 문제들의 적어도 일부를 해결할 수 있다. 예를 들어, 본[0006]

개시의 일부 실시 예들은 변속 시스템이나 기어 박스 시스템의 필요를 제거하여 현재 전기 차량의 한계를 극복

할 수 있다. 한 측면에서, 본 개시는 드라이빙 시스템과 관계가 있다. 드라이빙 시스템은 각각 전압 입력을 가

지고 차축과 차량의 타이어에 연결되는 두 개 이상의 전기 모터들을 포함할 수 있으며, 가변 입력 제어는 현재

의 작동 포지션을 나타내는 신호를 차량 제어 유닛으로 제공할 수 있다. 차량 제어 유닛은 차량 가변 입력 제어

로부터 정보를 취하고 각 전기 모터의 전압 입력에 얼마나 많은 파워를 보내야 할지 결정한다.

일부 예에서, 드라이빙 시스템은 DC 전압을 AC 전압으로 변환하는 인버터를 포함할 수 있다. 인버터는 차량 제[0007]

어 유닛의 출력 신호를 수신하고, 전기 모터에 입력되기 전에 그 전압을 수정한다. 인코더는 전기 모터 근처나

그 위에 배치될 수 있다. 인코더는 전기 모터의 기계적 출력을 기록하고 그 정보를 차량 제어 유닛에 송신한다.

가변 입력 제어의 예로서 액셀러레이터 페달, 브레이크 페달 및 스티어링 휠을 포함할 수 있다.

일부 실시 예에서, 차동 전달(differential transmission)이 차량 제어 유닛에 의해 가능하게 된다. 예를 들어,[0008]

차량 제어 유닛은, 전기 모터들에 연결된 타이어들이 상이한 속력에서 회전할 수 있도록 균등하지 않은 전압들

을 상이한 전기 모터들에게 분재하도록 구성될 수 있다.  전기 모터들은 연결된 휠들과 분리되고 구별될 수

있다.

본 발명의 부가적인 특징들, 이점들 및 실시 예들은 이하의 상세한 설명, 도면 및 청구항으로부터 개진되고 분[0009]

명할 수 있다. 또한 발명의 요약 및 상세한 설명은 모두 예시적인 것이며 청구된 발명의 범위를 제한하는 것이

없이 부가 정보를 제공하기 위함이다. 그러나, 상세한 설명과 특정한 예들은 오로지 본 발명의 바람직한 실시

예를 가리킨다. 본 출원의 청구항에서 제시된 본 출원의 기술적 사상의 범주를 벗어나지 않은 채로, 기능 및 구

성요소의 배치에 대한 다양한 변경과 수정이 이루어질 수 있음이 이해될 것이다.

발명의 효과

본 출원에 따른 차량 드라이빙 시스템은 전기 자동차의 주행성과 핸들링을 향상시킬 수 있다.[0010]

도면의 간단한 설명

본 발명에 대한 이해를 제공하기 위해 포함되는 첨부 도면들은 본 명세서에 통합되어 그 일부를 이루며 본 발명[0011]

의 실시 예들을 보여주고 상세한 설명과 함께 본 발명의 원리를 설명한다. 발명 및 발명이 실시되는 다양한 방

식에 대한 기본적인 이해에 필요한 것 이상의 발명의 보다 구체적인 구조적 세부사항을 도시하기 위한 의도는

없다. 

도 1은 드라이빙 시스템의 예시적 실시 예의 시스템 다이어그램이다.

도 2는 차량 제어 유닛의 예시적 실시 예의 시스템 다이어그램이다.

도 3은 인코더를 구비하는 드라이빙 시스템의 예시적 실시 예의 시스템 다이어그램이다.

도 4는 인코더를 구비하는 차량 제어 유닛의 예시적 실시 예의 시스템 다이어그램이다.

도 5는 본 개시의 예시적인 실시 예에 따른 4-모터 다이렉트 드라이빙 시스템의 탑 뷰(top-view)를 나타낸다.

도 6은 본 개시의 예시적인 실시 예에 따른 4-모터 다이렉트 드라이빙 시스템의 후면도를 나타낸다.

도 7은 본 개시의 예시적인 실시 예에 따라 등속 조인트를 사용하는 4-모터 다이렉트 드라이빙 시스템의 후면도

를 나타낸다.

도 8은 피봇 시스템을 사용하는 4-모터 다이렉트 드라이빙 시스템의 후면도를 나타낸다.

도 9는 다양한 컴포넌트들이 어떻게 상호작용하는 지를 나타내는 4-모터 다이렉트 드라이빙 시스템의 시스템 다

이어그램이다.

도 10은 본 개시의 예시적인 실시 예에 따라 차량을 드라이빙하는 방법의 플로우 다이어그램이다.
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도 11은 하나 이상의 논의된 동작들을 수행하는데 사용되는 간략화한 컴퓨터 시스템을 나타낸다.

첨부된 도면들, 유사한 컴포넌트들 및/또는 특징들은 동일한 참조 번호를 가질 수 있다. 또한, 동일한 유형의

다양한  컴포넌트들은  참조  번호에  이은  유사한  컴포넌트들  및/또는  특징들을  구별하는  문자들로  구별될  수

있다. 명세서에서 첫번째 참조 번호만 사용된다면, 그 설명은 문자 접미사와 상관없이 동일한 첫번째 참조 번호

를 가지는 유사한 컴포넌트들 및/또는 특징들 중 임의의 하나에 적용될 수 있다.

발명을 실시하기 위한 구체적인 내용

본  출원은,  이의  전체로  참고문헌으로  본원에  포함된  내용인,  2015년  10월  27일에  출원된  US  정규출원[0012]

14/923,432의 연속이다.

본 출원의 다양한 실시 예들이 첨부된 도면을 참조하여 설명될 것이다. 비록 이하의 설명에서 본 출원의 실시[0013]

예에 따른 다양한 예시적인 구조 및 구성요소를 설명하기 위하여 "앞(front)", "뒤(rear)", "상위(upper)", "하

위(lower)", "좌(left)", "우(right)" 등과 같이 방향을 나타내는 용어가 사용된다고 하더라도, 이는 단지 설명

의 편의를 위한 것이며 첨부된 도면의 방향에 따라 결정되는 것에 불과함이 이해될 것이다. 다른 방향으로 본

출원에 따른 실시 예들이 배열될 수 있기 때문에, 이러한 용어들은 단지 설명을 위한 것이며 본 발명을 한정하

기 위한 것이 아님이 이해될 것이다. 가능한 한, 동일한 구성요소를 나타내기 위하여 동일하거나 유사한 참조번

호가 이하에서 사용될 것이다.

다르게 정의되지 않는 한, 여기서 사용되는 모든 기술 용어들은 본 발명이 속하는 영역의 당업자가 일반적으로[0014]

이해하는 것과 동일한 의미를 가진다. 본 발명의 실시 예들과 다양한 기술특징들과 그 유익한 세부사항은 첨부

된 도면에서 설명되거나 도시되고 후술하는 설명에서 더 자세히 다뤄지는 한정되지 않는 실시 예들과 예를 참조

하여 보다 완전하게 설명된다. 도면에 도시된 특징들은 스케일(scale)될 필요가 없으며, 한 실시 예의 특징들은

여기에 명백하게 언급되어 있지 않더라도 당업자가 인식한대로 다른 실시 예들에도 적용될 수 있음을 주의해야

한다. 본 발명의 실시 예들을 불필요하게 불명확하게 하지 않도록 잘 알려진 컴포넌트와 프로세싱 기술들의 설

명은 생략될 수 있다. 여기에 사용되는 예들은 단지 발명이 실시되는 방식에 대한 이해를 가능하게 하고 나아가

당업자들이 발명의 실시 예들을 실시하는 것을 가능하게 하기 위한 것이다. 따라서, 여기의 실시 예들과 예시들

은 오로지 청구항들과 적용가능한 법에 의해서 정해지는 발명의 범위를 한정하는 것으로 해석되어서는 안된다.

또한, 참조번호는 도면의 몇몇의 뷰(views)에 걸쳐 유사한 부분을 참조할 수 있다.

본 개시의 일부 실시 예들은 독립적인 차축을 통해 자동차의 휠(wheel)에 다이렉트로(directly) 부착되는 전기[0015]

모터로 구성되는 자동차 드라이빙 시스템을 포함한다. 본 발명의 실시 예들은 변환/기어 박스 시스템의 필요를

제거함으로써, 기존의 전기 자동차의 한계를 극복한다. 본 발명의 실시 예들은 인-휠 전지 모터를 사용하지 않

음으로써, 현재 전기 자동차의 한계를 보다 더 극복한다. 전기 모터를 휠 허브(wheel hub)에 떨어뜨려서 구성함

으로써, 차량의 스프링 하중량를 감소시켜 차량의 주행성과 핸들링을 향상시킨다. 각 전기 모터에 전달되는 동

력(power)은,  엑셀러레이터  페달(accelerator  pedal),  브레이크  페달(brake  pedal),  스티어링  휠(steering

wheel) 및 인코더(encoders)에 의해 수집된 정보를 분석하고 동력을 분배하는 차량 제어 유닛에 의해 결정된다.

도 1은 본 개시의 예시적인 실시 예인 드라이빙 시스템(100)을 도시한다. 드라이빙 시스템(100)에서 가변 입력[0016]

제어(variable input control)(105)는 차량 제어 유닛(110)에 그 작동 포지션(operational position)에 대한

정보를 제공한다. 일부 실시 예에서, 가변 입력 제어(105)는 엑셀러레이터 페달, 브레이크 페달 또는 스티어링

휠일 수 있다. 일부 실시 예에서, 가변 입력 제어(105)의 작동 포지션은 자신의 현재 상태이다. 예를 들어, 브

레이크 페달의 작동 포지션은 "50% 눌러짐(pressed)" 또는 "100% 눌러진"일 수 있다. 또한, 스티어링 휠의 작동

포지션은 "0 도 회전된", "플러스(positive) 15도 회전된" 또는 "마이너스(negative)15도 회전된"일 수 있다. 

차량  제어  유닛(110)은  가변  입력  제어(105)의  작동  포지션에  대한  정보를  취해  얼마나  많은  동력/전압[0017]

(voltage)을 전기 모터들(120), 즉, 전기 모터 1부터 전기 모터 N까지에 분배할 것인지를 결정하며, 여기서 N은

전기 모터들의 총 수이다. N개의 전기모터들(120)은 그 뒤 회전 동력을 차축들(axles)(130), 즉 차축 1에서부터

차축 N까지에 제공한다. 전기 모터들, 차축들 및 휠들(N)의 수는 1처럼 작을 수 있으며 상한치(upper-bound-

limit)를 가지지 않는다.

일부 실시 예에서, 차량 제어 유닛(110)은 오로지 가변 입력 제어(105)에 의해 제공되는 정보에 기초해서 전기[0018]

모터들(120)에 얼마나 많은 동력을 제공할 것인지 결정한다. 예를 들어, 일부 실시 예에서, 차량 제어 유닛

(110)은 액셀러레이터가 "100% 눌러진" 것을 나타내는 신호를 가변 입력 제어(105)로부터 수신하고, 최고치의

동력/전압이 전기 모터들(120)에 동등하게 할당될 것을 결정한다. 다른 예시로서, 차량 제어 유닛(110)은 브레
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이크 페달이 "100%눌러진" 것을 나타내는 신호를 가변 입력 제어(105)로부터 수신하고, 제로(zero) 동력/전압이

전기 모터들(120)에 전달되어야 한다고 결정한다.

일부 실시 예에서, 차량 제어 유닛(110)은 상이한 모터들에게 전력을 비균등하게 분배하는 것이 가능하도록 구[0019]

성될 수 있다. 상이한 휠들이 방향 전환(turns) 동안 다른 속도로 회전할 수 있도록 하는, 기계적 자동차 미분

(a mechanical automobile differential)의 전기적 등가(electrical equivalent)와 유사한 것을 성취할 수 있

다. 예를 들어, 차량이 4개의 휠(즉,N=4)를 가지고 있으며 오른쪽이나 왼쪽으로 방향을 전환할 때, 4개의 모든

휠이 일반적으로 다른 속도로 이동(traveling)할 것이다. 내부(inside) 회전 휠들(차량이 회전하는 방향으로 차

량의 같은 쪽에 있는 휠들)은 휠들이 이동해야 하는 더 작은 거리 때문에, 외부 회전 휠들(차량의 회전하는 방

향으로 차량의 반대쪽에 있는 휠들) 보다 느린 속력으로 회전하게 된다. 이와 유사하게, 후방 휠(rear wheel)은

차의 같은 쪽(side)에 위치한 전방 휠(front wheel)보다 느린 속도로 이동할 것이다. 

일부  실시  예에서,  차량  제어  유닛(110)은  전기  모터들(120)  사이에서 효율적인 방식으로 동력을 분배하기[0020]

위해, 스티어링 각도, 액셀러레이터 페달로부터의 신호 및 차량의 폭에 기초하여 순환(circulation)을 수행하도

록 구성될 수 있다. 일부 실시 예에서, 차량 제어 유닛(110)은 휠 속력에 대한 이론적인 공식을 사용하여 각 전

기  모터에  사용되는  파워  레벨(power  level)을  계산하기  위한  프로세싱  수단을  가질  수  있다.  일부  실시

예에서, 차량 제어 유닛(110)은 차량 폭과 다른 파라미터들이 알려진 룩업 테이블(lookip table)을 사용하여 요

구되는 파워 레벨을 결정할 수 있다. 룩업 테이블은 액셀러레이터 페달로부터의 신호인 제1 입력 변수 및 현재

스티어링 각도인 제2 입력 변수가 있는 2차원(two-dimensional)일 수 있다. 일부 실시 예에서, 룩업 테이블은 1

차원일 수 있으며, 액셀러레이터 페달로부터의 신호는 무시될 수 있다. 예를 들어, 룩업 테이블은 현재 스티어

링 각도인 단일 입력 변수를 가질 수 있다.  룩업 테이블의 값들은 상이한 전기 모터들에 분배되는 파워 양

(amounts of power) 사이의 비율일 수 있다. 각 전지 모터에 분배되는 파워 레벨들은 허용가능한 최고치 파워

또는 일부 전체 파워 출력(some total power output)에 의해 곱해진 비율일 수 있다.

일부 실시 예에서, 전기 모터들, 차축들 및 휠들의 개수는 둘일 수 있다(N=2). 예를 들어, 도 1의 시스템은 스[0021]

쿠터, 전기 오토바이 및 다른 2륜 차량(two wheeled vehicles)에서 구현될 수 있다. 일부 실시 예에서, 스쿠터

를 위한 가변 입력 제어(105)는, 원하는 속력과 관련하여 정보를 차량 제어 유닛(110)에 주는 위치 센서 및 각

도 센서를 포함하는 핸들 액셀러레이터일 수 있다. 가변 입력 제어(105)는 풋 브레이크(foot brake), 핸들 브레

이크(handle brake) 또는 스티어링 앵글(steering angle)일 수 있다. 차량 제어 유닛(110)은 또한 수직 축에

대한 스쿠터의 기울어진 각도에 대한 정보를 모을 수 있다. 스쿠터나 그 밖의 2륜 차량에서, 상이한 모터들에

얼마만큼의 파워를 분배해야하는 지의 결정은 4륜 구현보다 일반적으로 더 간단한 계산이다. 스쿠터가 회전쪽으

로 많이 기우는 경우에는 전방 휠과 후방 휠사이의 스피드의 변동(variation)이 매우 작을 것이며, 따라서 차량

제어 유닛(110)은 필수적으로 동일한 양의 파워를 양쪽 휠들에게 분배할 것이다. 스쿠터가 터닝(turning)하고

기울기 각도가 작다면, 즉, 스쿠터가 회전 쪽으로 많이 기울지 않는다면 전방 휠과 후방 휠사이의 스피드의 변

동은 보다 클 것이며, 4-모터(four motor) 구현으로 만들어지는 유사한 계산을 하게 될 것이다. 

일부 실시 예에서, 도 1의 시스템은, 휠들이 프론트 앤 백(front and back) 구성보다는 사이드 투 사이드(side[0022]

to side)구성으로 배열되는 Segway
TM
 과 같은 2륜 차량에 구현될 수 있다. 가변 입력 제어(105)는 사용자각 특

정 방향으로 기울었을 때 사용자의 체중 배치일 수 있다. 가변 입력 제어(105)는 또한 핸들 바(handle bar) 또

는 핸드헬드(handheld) 제어 장치에 대한 스티어링 제어일 수 있다. 일부 실시 예에서, 차량 제어 유닛(110)은,

4-모터 디자인에서 행해질 수 있는 단순히 차량으로 하여금 회전하도록 적응시키는 것 보다는, 차량으로 하여금

강제로 회전시키는 방식으로 두 휠들 사이에서 파워를 분배할 수 있다. 예를 들어, 사이드 투 사이드 휠 구성을

가지는 2륜 차량은 휠들 자신이 차량 섀시(chassis)에 대하여 각도를 가지도록 하지 않으며, 사용자의 기울어짐

은 저절로 차량을 조절하는 것에 미치는 영향이 작으며, 방향 전환을 실행시키는 유일한 방법은 휠들 중 하나를

다른 휠보다 더 빠르게 회전시키는 것이다. 차량 제어 유닛(110)은 첫째로 가변 입력 제어(105)로부터 받은 신

호에 기초하여 사용자가 터닝하고 싶은 각도를 결정한다. 두번째로, 차량 제어 유닛(110)은 좌측 모터와 우측

모터 사이에서 파워를 불균형하게 분배한다. 사용자가 (가변 입력 제어(105)를 통해) 원하는 스티어링 각도가 0

이라고 나타내면, 차량 제어 유닛(110)은 각 모터에 분배되는 파워를 균등하게 한다. 균등한 파워는, 터닝 동안

분배되는 파워의 평균 값, 터닝하는 동안 분배되는 파워의 제곱 평균 값, 또는 다른 계산으로 설정될 수 있다.

일부 실시 예에서, 전기 모터들, 차축들 및 휠들의 개수는 넷보다 훨씬 많을 수 있다(N>>4). 예를 들어, 버스,[0023]

세미트럭 및 기차는 도 1의 시스템을 구현할 수 있다. 기차에서, 차량 제어 유닛(110)은, 심지어 터닝 중에도

기차의 같은 쪽의 모터들에 동일한 양으로 파워를 분배할 수 있다. 4륜 차들과 달리, 트랙을 이동하는 차량은
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후방 휠들이 전방 휠들보다 더 급하게 회전할 수 없기 때문에, 같은 쪽의 휠들의 속력의 적은 차이를 가진다.

따라서, 일부 실시 예에서, 차량 제어 유닛(110)은 기차의 같은 쪽에 있는 모터들에게 분배되는 파워가 같도록

계산할 수 있다.

도 2는 차량 제어 유닛(200)의 예시적인 실시 예를 나타낸다. 일부 실시 예에서, 차량 제어 유닛(200)은 세 개[0024]

의  주요한  컴포넌트(component)를  포함한다.  첫  째,  작동  포지션  결정  컴포넌트(OPERATIONAL  POSITION

DETERMINATION COMPONENT)(220)는 가변 입력 제어로부터 신호(210)을 수신한다. 둘째, 파워 출력 결정 컴포넌

트(POWER OUTPUT DETERMINATION COMPONENT)(230)는 각 전기 모터에 얼마나 많은 파워를 분배할 것인지에 대해

결정을 한다. 셋째, 파워 분배 컴포넌트(POWER DISTRIBUTION COMPONENT)(240)는 파워 신호를(250) 전기 모터에

전달하는 수단을 제공한다. 일부 실시 예에서, 전기 모터가 DC 전기 전압 대신에 AC 전기 전압을 요구하는 경우

에는, 파워 신호(250)는 전지 모터들에 앞서 인버터에게 송신된다. 일부 실시 예에서, 파워 분배 컴포넌트(24

0)는 파워 신호(250)를 AC 전압형식으로 제공하여 인버터의 필요성을 제거한다. 일부 실시 예에서, 차량 배터리

는 파워 분배 컴포넌트(240) 내부에 위치한다. 다른 실시 예에서, 배터리는 차량 제어 유닛(200) 외부에, 각 전

기 모터들과 나란히, 또는 차량 내에 멀리 떨어진 곳에 위치할 수 있다.

일부 실시 예에서, 작동 포지션 결정 컴포넌트(220)는 가변 입력 제어로부터 전압에 대한 신호(210)를 무선 또[0025]

는 유선으로 수신할 수 있다. 일부 실시 예에서, 신호(210)는 가변 입력 제어의 작동 포지션을 결정하기 위해

기준 신호와 비교될 수 있다. 예를 들어, 1 볼트(volt)의 기준 전압이 액셀러레이터 페달이 "100% 눌러진" 것에

대응한다고 가정하고, 신호(210)이 0.75 볼트로 수신되면, 작동 포지션 결정 컴포넌트(220)는 가변 입력 제어의

작동 포지션이 "75% 눌러졌다"고 결정할 수 있다. 다른 예로, 5 볼트의 기준 전압이 스티어링 휠이 오른쪽으로

180도 회전한 것에 대응한다고 가정하고, 신호(210)가 2.5 볼트로 수신되면, 작동 포지션 결정 컴포넌트(220)는

가변 입력 제어의 작동 포지션이 스티어링 휠이 오른쪽으로 90도 회전된 것이라고 결정할 수 있다. 신호(210)의

작동 포지션으로의 매핑(mapping)은 상기 예에서 볼 수 있는 바와 같은 선형(linear)일 필요가 없다는 것에 주

의하여야 한다. 예를 들어, 1 볼트의 신호(210)는 브레이크 페달이 "10% 눌러진" 것에 대응할 수 있으며, 2 볼

트의 신호(210)가 브레이크 페달이 "50% 눌러진" 것에 대응할 수 있다. 작동 포지션 결정 컴포넌트(220)는 매핑

을 수행하기 위해 룩업 테이블을 사용할 수 있으며, 또는 공식 접근법을 이용할 수 있다. 예를 들어, 작동 포지

션은 이하와 유사한 방정식을 이용하여 결정될 수 있다.

작동 포지션=2*(신호(210)-3볼트)
2

[0026]

일부 실시 예에서, 작동 포지션 결정 컴포넌트(220)는 신호의 크기만을 수신하는 것 대신에 희망하는 차량 속력[0027]

또는 희망하는 회전 각도를 가변 입력 제어로부터 수신할 수 있다. 예를 들어, 사용자는 키보드 또는  다른 인

터페이스를 통해 희망하는 차량 속력이 30 mph라고 특정할 수있다. 일부 실시 예에서, 작동 포지션 결정 컴포넌

트(220)는, 룩업 테이블을 사용하거나 공식 접근법을 이용하여 30 mph에 대응한다고 결정되는 신호(210)를 수신

할 수 있다.

도 3은 드라이빙 시스템(300)의 예시적인 실시 예를 도시한다. 드라이빙 시스템(300)은 가변 입력 제어(305) 차[0028]

량 제어 유닛(310), 전기 모터들(320), 차축들(330), 휠들(340) 및 인코더들(350)를 포함한다. 일부 실시 예에

서, 인코더들(350)은 전기 모터들(320)의 기계적 출력을 기록하도록 전기 모터들(320)근처에 배치된다. 인코더

들(350)은 전기 모터들(320) 내부나 전기 모터들(320) 표면 위나, 또는 차축들(330) 혹은 휠들(340)근처 다른

위치에, 센서로서 배치될 수 있다. 일부 실시 예에서, 인코더들(350)은 전기 모터들(320)의 회전 속도를 감지한

다. 회전 속도는 또한 차축들(330) 또는 휠들(340)에서 감지될 수 있으며, 각속도가 회전 물체 반지름의 함수가

아니기 때문에, 어느 위치에서나 동일한 값을 가지게 된다. 일부 실시 예에서, 인코더들(350)은 휠들(340)의 접

선 속도를 감지할 수 있다. 이는, 휠들 외부의 속력을 감지하거나 회전 속력을 감지하고 휠의 반지름을 이용하

여 접선속도를 계산함으로써 이뤄질 수 있다. 인코더들(350)에 의해 수집된 정보는 무선 또는 유선으로 차량 제

어 유닛(310)에 송신될 수 있다.

도 4는 차량 제어 유닛(400)의 예시적인 실시 예를 나타낸다. 차량 제어 유닛(400)은, 가변 입력 제어로부터 신[0029]

호(410)를 수신하는 작동 포지션 결정 컴포넌트(420), 파워 출력 결정 컴포넌트(430) 및 파워 신호들(150)을 전

기 모터들로 전달하는 수단을 제공하는 파워 분배 컴포넌트(440)를 포함한다. 일부 실시 예에서, 차량 제어 유

닛(400)은, 전기 모터들의 기계적 출력을 감지하는 다양한 인코더들로부터 피드백 신호들(460)을 수신한다. 파

워 출력 결정 컴포넌트(430)는, 특정 전기모터들이 예측하는 대로 수행하고 있지 않을 때 피드백 신호들(460)을

이용하여 에러를 수정할 수 있다.    

또한, 피드백 신호들(460)은 파워 출력 결정 컴포넌트(430)로 하여금 희망하는 차량 스피드를 정확하게 유지할[0030]
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수 있도록 한다. 예를 들어, 상술한 바와 같은 일부 실시 예에서, 가변 입력 제어는 차량 제어 유닛(400)에 원

하는 차량 스피드,  예를 들어,  30  mph를 제공할 수 있다.  파워 출력 결정 컴포넌트(430)는,  첫 번째 반복

(iteration)으로서, 전기 모터의 제조자로부터의 명세서를 사용하여 약 30 mph의 속력으로 차량을 구동하는 파

워 레벨을 결정할 수 있다. 인코더들로부터의 피드백 신호들(460)은, 만약 원하는 차량 속력과 실제 차량 속력

사이의 차이, 즉, 에러가 존재한다면, 파워 출력 결정 컴포넌트(430)로 하여금 파워 신호들(450)을 조절할 수

있게 한다. 예를 들어, 피드백 신호들(460)이 실제 차량 속력이 희망 차량 속력보다 크다고 알려주면, 파워 출

력 결정 컴포넌트(430)가 이에 따라 파워 신호들(450)을 감소시킨다. 이와 반대로, 피드백 신호들(460)이 실제

차량 속력이 희망 차량 속력보다 작다고 알려주면, 파워 출력 결정 컴포넌트(430)가 이에 따라 파워 신호들

(450)을 감소시킨다.

차량 제어 유닛(400)이 수행하는 또 다른 예의 계산은, 차량의 회전 여부에 따라 상이한 전기 모터들에게 전달[0031]

되는 전압 레벨을 변화시킨다. 급격한 우회전이 수행되고 있으면, 차량 제어 유닛(400)은 우측 휠들에 비해 좌

측 휠들이 이동해야하는 늘어난 거리에 대해 보상을 하기 위해 우측 전기 모터들에게 전달되는 파워의 두 배를

좌측 전기 모터들에게 전달하도록 파워 신호들(450)을 수정할 수 있다. 차량 제어 유닛(400)이 수행하는 또 다

른 예의 계산은, 사용자에 의해 브레이크 페달이 밟아질 때 전기 모터들에게 전달되는 파워/전압 레벨을 감소시

키게 된다. 브레이크 페달이 얼만큼 밟혔는지에 따라, 차량이 제동 장치를 통하지 않는 대신에 전기 모터들에게

전달되는 파워 신호들(450)만 감소시키는 것이 더 효율적일 수 있다.     

도 5는 본 개시의 예시적인 실시 예에 따른 4-모터 다이렉트 드라이빙 시스템의 탑 뷰(top view)를 도시한다.[0032]

일부 실시 예에서, 네 개의 전기 모터들은 차량 섀시 내부에 휠들로부터 떨어져서 설치된다. 전방-좌측 모터

(512)는 차량의 전방 좌측 부분에 위치되고 전방-좌측 차축(514)를 통해 전방-좌측 휠(516)과 연결될 수 있다.

유사하게, 전방-우측 모터(522)는 차량의 전방 우측 부분에 위치되고 전방-우측 차축(524)를 통해 전방-우측 휠

(526)과 연결될 수 있다. 전방-좌측 휠(514)와 전방-우측 휠(524)는 연결되어 있지 않고 서로 독립적이기 때문

에, 이들을 구동하는 전기 모터들 역시 상이한 각속도에서 독립적으로 동작할 수 있다. 후방-좌측 모터(532) 및

후방-우측 모터(542) 역시 전방의 모터들과 유사하게 동작한다.

일부 실시 예에서,  인코더(518)는 전방-좌측 모터(512)에 연결될 수 있으며,  인코더(528)는 전방-우측 모터[0033]

(522)에 연결될 수 있다. 인코더들(518)및(528)은, 기계적 출력을 전기 모터들의 전압 입력들을 제어하는 차량

제어 유닛(500)에 알려줄 수 있다. 앞서 논의된 바와 같이, 차량 제어 유닛(500)은 인코더들로부터의 정보에 기

초하여 얼마만큼의 파워를 상이한 전기 모터들에게 전달할 것인지를 결정하며, 따라서 인코더들은 피드백 루프

처럼 행동한다. 예를 들어, 차량이 평평하지 않은 표면을 달리고 있는 시나리오에서, 만약 차량 제어 유닛(50

0)이 10 볼트를 전방-좌측 모터(512) 및 전방-우측 모터(522) 모두에게 전달하고 인코더들(518)및(528)이 전방-

우측 모터(522)이 전방-좌측 모터(512)보다 더 느리게 회전하고 있다고 알려주면, 차량 제어 유닛(500)은 이 차

이를 보상하여 차량을 안정화하기 위해 전방-우측 모터(522)에 전달되는 전력을 증가시킬 수 있다.

일부 실시 예에서, 전력이 전기 모터들에게 전달되기 전에, 일련의 인버터들을 먼저 통과하게 된다. 인버터들을[0034]

일반적으로 DC 전기 신호를 AC 전기 신호로 변환한다. 사용되는 전기 모터들의 유형에 따라, 인버터들은 필수적

일 수도 아닐수도 있다. 예를 들어, DC 브러쉬드(brushed)모터는 DC 전기로 기능할 수 있기 때문에 인버터가 작

동하는 것을 요구하지 않는다. 반면에, 인덕션 모터는 AC 신호를 요구하기 대문에 인버터가 필요할 것이다. AC

및 DC 전기 모터들은, 그 디자인을 사용하고 있는 유형의 차량에 어떤 것이 더 적합할 것인지에 대한 결정에 영

향을 주는 속력/토크(torque) 트레이드오프(tradeoff)를 가진다. 인버터들의 선택적인 본질(nature)은 도5 에서

파선으로 표시된다. 유사하게, 인버터(520)는 전압 신호를 수신하고 이를 전방-우측 모터(522)로 출력한다.

도 6은 후방-좌측 모터(632) 및 후방-우측 모터(642)가 차량의 섀시에 고정되어 있는 본 개시의 예시적인 실시[0035]

예 후면도(rear-view)이다. 이 실시 예에서, 후방 모터들은 후방-좌측 휠(636), 후방-좌측 차축(634), 후방-우

측 차축(644), 후방-우측 휠(646)과 수평으로 위치한다.     

 도 7은 후방-좌측 모터(732)가 차량의 섀시에 고정되고, 등속 조인트(constant velocity joint)(733)는 후방-[0036]

좌측 차축(734)이 적절하게 후방 우측 휠(736)을 회정하도록 위치된다. 도 7은 4-모터 다이렉트 드라이빙 시스

템이  어떻게  현가장치(suspension  system)와  함께  이용될  수  있는지  보여준다.  쇼크업소버(shock

absorber)(737)는 한쪽이 차량의 섀시에 고정되고, 다른 한 쪽은 후방-좌측 차축(734)에 고정된다. 일부 실시

예에서, 등속 조인트는 전기 모터들이 회전력을 마찰 및 열로 인한 손실이 적게 휠들에 전달할 수 있게 한다.

이러한 방식으로, 전기 모터들은 차량의 섀시에 고정되면서도 스프링 하중량을 이루지 않게 된다. 

도 8은 피벗(pivot) 시스템이 현가장치와 함께 사용되는 본 개시의 예시적인 실시 예 후면도를 보여준다. 후방-[0037]
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좌측 모터(832)는 후방-좌측 차축(834)과 후방-좌측 휠(836)과 연속적으로 연결되며, 후방-좌측 차축(834)은 쇼

크업소버(837)와 고정되어 있으며 피벗(835)에서 회전할 수 있다. 이와 같은 시스템은 등속 조인트에서 기인하

는 적은 마찰 손실로 모터들과 휠들 사이의 높은 파워 전달을 가능하게 한다.  피벗 시스템의 단점은 스프링 하

중량의 증가와 디자인의 소형화의 감소이다.         

도 9는 본 개시의 시일 실시 예 따른 드라이빙 시스템의 다양한 컴포넌트들의 시스템 다이어그램의 예시이다.[0038]

이 예시에서, 차량 제어 유닛(925)은 페달 포지션 센서(915)를 통해 액셀러레이터 페달(900)로부터, 페달 포지

션 센서(920)를 통해 브레이크 페달(905)로부터, 스티어링 각도 센서(925)를 통해 스티어링 휠(910)로부터 신호

들을 수신한다. 차량 제어 유닛(925)은, 전기 모터들(940)의 기계적 출력에 대한 정보를 주는 네 개의 인코더들

(950)로부터 신호들을 수신한다. 차량 제어 유닛(925)은 센서들과 인코더들(950)로부터 얻어진 정보를 가공하여

얼마나 많은 전압이 네 개의 인버터들(930)에게 전달되어야 할지를 결정한다. 만약 DC모터가 사용된다면, 전압

은 전기 모터들(940)로 전달된다. 네 개의 전기 모터들(940) 각각은 회전력을 휠들(970)에 연결된 차축들 각각

(660)으로 전달한다.

도 10은 차량을 드라이빙하는 방법(1000)의 일 실시 예 도시한다. 방법(1000)은 이전에 기술된 어느 시스템 또[0039]

는 구성요소를 이용하여서도 실행될 수 있다. 일부 실시 예서, 방법은 동작 1010에서 차량 제어 유닛이 가변 입

력 제어와 N개의 인코더로부터 정보를 수신하는 것을 포함할 수 있다. 차량 제어 유닛은 가변 입력 제어와 N개

의 인코더들로부터 모두 정보를 수신할 필요는 없다. 차량 제어 유닛은 가변 입력 제어로부터만, N개의 인코더

들로부터만, 또는 N보다 작은 수의 인코더들로부터 정보를 수신할 수 있다. 방법은 동작 1030에서 차량 제어 유

닛이 N개의 전압 출력들을 결정하고, 동작 1030에서 N개의 전압 출력들을 N개의 전기 모터들에게 분배하는 것을

포함할 수 있다. 방법은 또한 신호들을 N개의 전기 모터들로 전달하기 전에, 동작 1040에서 인버터들이 N개의

전압 출력들을 수정하는 선택적인 단계를 포함할 수 있다. 방법은 동작 1050에서 N개의 전기 모터들이 N개의 전

압 출력들을 수신하고 회전력을 N개의 차축들, N개의 휠들에게 전달하는 것을 포함할 수 있다.  

도 11은 컴퓨터 시스템(1100)의 일 실시 예 도시한다.  도 11에 도시된 컴퓨터 시스템(1100)은 휴대용 전자[0040]

장치, 모바일 폰, 또는 여기 설명된 다른 디바이스에 통합될 수 있다. 도 11은 다양한 실시 예들에 의하여 제공

되는 방법들의 몇몇의 단계 혹은 모든 단계들을 수행할 수 있는 컴퓨터 시스템(1100)의 일 실시 예를 보여주는

도면이다. 주의하여 할 것은 도 11은 단지 다양한 구성요소들에 대한 일반화된 설명을 제공하는 것이며, 적당한

방법으로 다양하게 적용 및 응용 될 수 있다. 따라서, 도 11은 상대적으로 분리도어 있거나 혹은 상대적으로 좀

더 집적된 방식으로 각 개별적인 시스템 구성요소들이 어떻게 동작하는 지를 다소 포괄적으로 보여둔다. 하드웨

어 구성들은 하나 또는 그 이상의 프로세서들(1110)을 포함할 수 있으며, 프로세서들(1110)은 하나 도는 그 이

상의 범용 프로세서들 및/또는 디지털 신초 처리 칩들, 그래픽 가속 프로세서들과 같은 하나 또는 그 이상의 특

수 프로세서들(special-purpose processors)을 포함할 수 있다. 또한 하드웨어 구성들은 마우스, 키보드, 카메

라 등과 같은 하나 또는 그 이상의 입력 장치들(1115), 디스플레이 장치, 프린터기 등과 같은 하나 또는 그 이

상의 출력장치들을 포함할 수 있으나, 이에 한정되는 것은 아니다. 

컴퓨터 시스템(1100)은 하나 또는 그 이상의 비-전이 장치들(1125)을 포함하거나 이들과 통신할 수 있으며, 비-[0041]

전이 장치들(11125)은 로컬 및/또는 네트워크 접근 가능한 스토리지, 및/또는 디스크 드라이브, 드라이브 어레

이, 옵티컬 스토리지 디바이스, RAM 및/또는 ROM과 같은 프로그램 가능하거나 플래시-업데이트 가능한(flash-

updateable) SSD 등을 포함할 수 있으나 이에 한정되는 것은 아니다. 이러한 스토리지 장치들은 다양한 파일 시

스템들, 데이터베이스 구조들 및/또는 이와 유사한 것들을 포함하여, 적당한 데이터 저장을 구현하도록 구성될

수 있다. 

컴퓨터 시스템(1100)은 통신 서브시스템(1130)을 포함하며, 통신 서브시스템(1130)은 또한 모뎀, 네트워크 카드[0042]

(무선 또는 유선), 적외선 통신 장치, 무선 통신 장치 및/또는 Bluetooth장치, 802.11 장치, WiFi 장치, WiMax

장치, 휴대전화 통신 위성 등과 같은 칩셋 등을 포함하나 이에 한정되는 것은 아니다. 통신 서브시스템(1130)은

데이터를 이하에서 설명될 바와 같은 네트워크, 다른 컴퓨터 시스템들, 텔레비전, 및/또는 여기서 설명된 다른

장치들과 같은 네트워크와 데이터를 교환하도록 하는 하나 또는 그 이상의 입력 및/또는 출력 통신 인터페이스

를 포함한다. 요구되는 기능 및/또는 다른 구동 요구에 따라, 휴대 가능한 전자 제품 또는 이와 유사한 장치는

통신 서브시스템(1130)을 통하여 이미지 및/또는 다른 정보를 통신할 수 있다. 다른 실시 예에 있어서, 휴대 가

능한 전자 제품, 예를 들어, 제 1 전자 장치는, 예를 들어 입력 장치(1115)와 같은 전자 장치와 같이 컴퓨터 시

스템(1100)에 병합될 수 있다. 몇몇 실시 예들에 있어서, 컴퓨터 시스템(1100)은 앞서 설명된 바와 같이 RAM 또

는 ROM을 포함하는 워킹 메모리(1135)를 더 포함할 것이다. 
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또한, 컴퓨터 시스템(1100)은, 워킹 메모리(1135) 내에 위치하는 것으로 보여지는, 소프트웨어 구성들을 포함할[0043]

수  있으며,  이는  동작  시스템(operating  system)(1140),  장치  드라이버,  실행가능  라이브러리(executable

libraries), 및/또는 하나 또는 그 이상의 어플리케이션 프로그램(1145)과 같은 다른 코드를 포함하며, 이러한

것들은 여기에서 설명된 다양한 실시 예들에 의하여 제공되는 컴퓨터 프로그램들을 포함하거나 또는 다른 실시

예들에 의하여 제공되는 방법 및/또는 특성 시스템들을 구현하도록 디자인될 수 있다. 예를 들어, 도 10과 관련

되어 설명된 것과 같은 앞서 설명된 방법과 연관된 하나 또는 그 이상의 처리 절차는 컴퓨터 및/또는 컴퓨터 내

의 프로세서에 의하여 실행 가능한 코드 및/또는 인스트럭션으로써 구현될 것이다. 이러한 코드 및/또는 인스트

럭션은 앞서 설명된 방법에 따라 하나 또는 그 이상의 동작들을 수행하기 위하여 범용 프로세서 또는 다른 장치

에 적용될 수 있도록 사용될 것이다.

이러한 인스트럭션들 및/또는 코드의 세트는 앞서 설명된 스토리지 장치(1125)와 같은 비-전이 컴퓨터-읽기 가[0044]

능한 스토리지 매체에 저장될 것이다. 몇몇 예들에 있어서, 스토리지 매체는 컴퓨터 시스템(1100)과 같은 컴퓨

터 시스템에 병합될 것이다. 다른 실시 예들에 있어서, 스토리지 매체는, 예를 들어 콤팩트 디스크 및/또는 설

치 패키지(installation package)에 제공되는 제거 가능한 매체와 같이, 컴퓨터 시스템으로부터 분리될 것이며,

이에 따라 스토리지 매체는 이에 저장된 인스트럭션들/코드를 범용 컴퓨터에 프로그램, 구성(configure) 및/또

는 적용할 수 있을 것이다. 이러한 인스트럭션들은 컴퓨터 시스템(1100)에 의하여 실행 가능한 코드의 유형을

가질 수 있으며 또는 컴퓨터 시스템(1100)에 의하여 컴파일(compilation) 및/또는 설치되는 소스 및/또는 설치

코드(source and/or installable code)의 유형, 예를 들어, 일반적으로 적용 가능한 컴파일러, 설치 프로그램,

압축/압축 해제 유틸리티 등을 가질 수 있으며, 이후 실행 가능한 코드의 유형을 취할 수 있다. 

특정한 요청에 따라 상당한 변경이 가능함이 명백할 것이다. 예를 들어, 커스터마이즈드 하드웨어가 사용될 수[0045]

있으며, 또는 소정 구성들이 하드웨어, 소프트웨어(애플릿과 같은 휴대용 소프트웨어를 포함) 또는 이 모두에

구현될 수 있다. 더욱이, 네트워크 입력/출력 장치들과 같은 다른 컴퓨팅 장치와의 연결이 적용될 수도 있다.

앞서 설명된 바와 같이, 몇몇 실시 예들은 본 출원의 기술적 사상에 따른 방법을 수행하기 위하여 컴퓨터 시스[0046]

템(1100)과 같은 컴퓨터 시스템을 사용할 것이다. 실시 예들에 따르면, 이러한 방법들의 일부 또는 전부의 처리

절차는 워킹 메모리(1135)에 포함된 하나 또는 그 이상의 인스트럭션들의 하나 또는 그 이상의 시퀀스들(예를

들어, 응용 프로그램(1145)과 같은 동작 시스템(1140) 및/또는 다른 코드에 병합될 수도 있음)을 실행하는 프로

세서(1110)에 응답하여 컴퓨터 시스템(1100)에 의하여 수행될 것이다. 이러한 인스트럭션들은 하나 또는 그 이

상의 저장 장치들(1125)과 같은 다른 컴퓨터 읽기 가능한 매체로부터 워킹 메모리(1135)로 독출될 것이다. 일

실시 예에 있어서, 워킹 메모리(1135)에 포함된 인스트럭션들의 시퀀스를 수행하는 것은 프로세서(들)(1110)로

하여금 앞서 설명된 하나 또는 그 이상의 방법들의 처리 절차를 수행하도록 하는 것을 야기할 것이다. 추가적으

로 또는 대안적으로, 여기서 설명된 방법들의 부분들은 특수 하드웨어를 이용하여 수행될 것이다.

여기서 사용되는 "머신-읽기 가능한 매체(machine-readable medium)" 및 "컴퓨터 읽기 가능한 매체(computer-[0047]

readable medium)"라는 용어는 머신이 특정 동작을 수행하도록 하는 데이터를 제공하는 것에 참여하는 비-전이

매체를 지칭할 것이다. 컴퓨터 시스템(1100)을 사용하여 구현되는 예에 있어서, 다양한 컴퓨터 읽기 가능한 매

체가 실행을 위하여 프로세서(들)(1110)에 인스트럭션들/코드를 제공하는데 관련될 것이며, 또한 이러한 인스트

럭션들/코드를 저장하거나 운반하는데 사용되는 것과 관련될 것이다. 많은 구현 예들에 있어서, 컴퓨터 읽기 가

능한 매체는 물리적인 또는 유형(tangible)의 저장 매체일 것이다. 이러한 매체는 비휘발성 매체 또는 휘발성

매체의 형태를 가질 수 있다. 예를 들어, 비휘발성 매체는 저장 장치(들)(1125)과 같은 광학 및/또는 자기 디스

크를 포함할 수 있다. 휘발성 매체는 워킹 메모리(1135)와 같은 다이내믹 메모리를 포함할 수 있으나, 이에 한

정되는 것은 아니다. 

물리적 및/또는 유형의 컴퓨터 읽기 가능한 매체의 예들은 플로피 디스크, 플렉서블 디스크, 하드 디스크, 자기[0048]

테이프 또는 다른 자기 매체, 콤팩트디스크, 광학 매체, ROM, RAM, 다른 메모리 칩 또는 카트리지, 또는 컴퓨터

가 그로부터 인스트럭션들 및/또는 코드를 읽을 수 있는 모든 매체들을 포함할 것이다. 

컴퓨터 읽기 가능한 매체의 다양한 형태는 실행을 위하여 하나 또는 그 이상의 인스트럭션들의 하나 또는 그 이[0049]

상의 시퀀스를 프로세서(들)(1110)로 전송하는 것과 관련될 것이다. 예를 들어, 인스트럭션들은 초기에는 리모

트 컴퓨터(remote computer)의 자기 디스크 및/또는 광학 디스크에 전송될 것이다. 리모트 컴퓨터는 인스트럭션

들을 그것의 다이내믹 메모리로 로드하고, 컴퓨터 시스템(1100)에 의하여 수신 및/또는 실행되도록 인스트럭션

들을 신호드로써 전송 매체를 통하여 전송할 것이다. 

통신 서브시스템(1130)은 및/또는 구성들은 일반적으로 신호들을 수신하고, 이후 버스(1105)는 신호들 및/또는[0050]
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신호에 의하여 워킹 메모리(1135)로 전송되는 데이터, 인스트럭션들 등을 전달하며, 이는 프로세서(들)(1110)에

의하여  회수되어  인스트럭션들을  실행한다.  워킹  메모리(1135)에  의하여  수신된  인스트럭션들은  프로세서

(들)(1110)에 의하여 실행되기 전이나 또는 그 후에 비-전이 스토리지 장치(1125)에 선택적으로 저장된다.

앞서 설명된 방법, 시스템, 장치는 예시적인 것들이다. 다양한 구성들은 생략, 대체되거나, 또는 다양한 절차[0051]

또는 구성들이 적절하게 더하여 질 수 있다. 예를 들어, 대체적인 예에 있어서, 방법들은 앞서 설명된 것과 다

른 순서로 수행될 수 있으며, 또는 다양한 단계들이 더하여지거나, 생략되거나 또는 결합될 수 있다. 또한, 소

정 특성들과 관련되어 묘사된 특징들은 다른 특성들과 다양하게 결합될 수 있다. 구성들의 다른 측면들 및 특성

들의 요소들은 유사한 방식으로 결합될 수 있다. 또한, 기술이 전진할 수 있으며, 따라서 많은 구성요소들은 예

시적인 것이며, 본 출원의 기술적 사상을 한정하는 것은 아니다. 

본 출원의 기술적 사상을 상세히 설명하기 위하여, 실시 예를 참조하여 설명하였다. 그러나, 이는 예시적인 것[0052]

이며, 본 출원의 기술적 분야에서 통상의 지식을 가진 자는 본 출원의 기술적 사상의 기초하에 다양하게 적용

및 응용할 수 있다. 예를 들어, 잘 알려진 회로들, 프로세스들, 알고리즘들, 구조들 및 기술들이 구성의 모호함

을 피하기 위하여 불필요한 구체적 부분 없이 도시 되었다. 이러한 묘사는 단지 예시적인 것이며, 본 발명의 기

술적 사상을 제한하는 것은 아니다. 그 대신, 추가적인 구성들에 대한 설명이 본 발명의 기술분야에서 통상의

지식을 가진 자가 해당 설명을 가능하게 하여 설명된 기술들을 구현하기 위하여 제공될 것이다. 본 발명의 기술

적 사상의 범주를 벗어나지 않는 범위 내에서 다양한 변형들이 기능적으로 그리고 구성요소들의 배치에 있어서

가능할 것이다. 

또한, 순서도 또는 블록 다이어그램으로 설명된 프로세스로서 특성들이 설명되었다. 비록 순서 프로세스로써 각[0053]

각이  동작들을  설명하고  있다고  하더라도,  많은  동작들이  병렬적으로  또는  동시에  수행될  수  있다.  이에

더하여, 동작들의 순서가 재조정될 수 있다. 프로세스는 도시되지 않은 추가적인 단계들을 가질 수 있다. 이에

더하여,  방법들의 실시 예들이 하드웨어, 소프트웨어, 펌웨어, 미들웨어, 마이크로코드, 하드웨어 설명 언어

(hardware description languages) 또는 이들의 결합에 의하여 구현될 수 있다. 소프트웨어, 펌웨어, 미들웨어

또는 마이크로가 수행될 때에, 필요한 테스크들을 수행하기 위한 프로그램 코드 또는 코드 세그먼트들은 저장

매체와 같은 비-전이 컴퓨터-읽기가능한 매체에 저장될 것이다. 프로세서들은 이러한 설명된 테스크들을 수행할

것이다. 

본 출원의 기술적 사상의 범주를 벗어나지 않고 다양한 실시 예들, 변형 예들, 변경 예들이 가능할 것이다. 예[0054]

를 들어, 상기 구성요소들은 좀더 큰 시스템의 구성요소들일 수 있으며, 다른 규칙들이 우선권을 가지거나 또는

기술의 응용을 변형할 수 있다. 또한, 많은 단계들이 상기의 구성요소들이 고려되는 동안, 그 전 또는 그 후에

고려될 수 있다. 따라서, 상기의 설명들은 본 출원의 기술적 사상을 한정하지 않는다. 

상세한 설명과 첨부된 청구범위에서 사용되는 단수형과 "상기"는 본 명세서가 다른 방식으로 명확하게 정의하고[0055]

있지 않은 한 복수의 레퍼런스(references)를 포함할 수 있다. 따라서, 예를 들어, "사용자"에 대한 언급은 그

러한 복수의 사용자들을 포함할 수 있으며, "프로세서"에 대한 참조는 하나 이상의 프로세서들 및 당업자에게

알려진 그 등가물 등을 포함할 수 있다. 

또한, 단어 "포함하고 있다", "포함하는", "함유하다", "함유하는","포함시키고 있다","포함시키는"이 명세서와[0056]

청구항들에서 사용될 때 언급된 구성들, 정수, 컴포넌트 또는 단계를 업급하기 위한 것이지, 하나 이상의 구성

들, 정수, 컴포넌트, 단계들, 행동들, 그룹들의 존재 또는 추가를 배제시키지 않는다.

부호의 설명

105, 305: 가변 입력 제어[0057]

110, 310: 차량 제어 유닛

120, 320: 전기모터

130, 330: 차축

140, 340: 휠

220, 420: 작동 포지션 결정 컴포넌트

230, 430: 파워 출력 결정 컴포넌트
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240, 440: 파워 분배 컴포넌트

도면

도면1
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