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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　先行車を追従する追従制御を実行する追従制御手段、及び自車両の駆動力を制御する駆
動力制御手段を備えた車両用走行制御装置において、
　自車両の周辺環境に関する情報である周辺環境情報を取得する周辺環境情報取得手段と
、
　前記周辺環境情報取得手段によって取得された前記周辺環境情報に基づいて、前記駆動
力の増加要求の可能性を推定する駆動力増加要求推定手段と、を備え、
　前記駆動力制御手段は、
　前記駆動力増加要求推定手段によって前記駆動力の増加要求の可能性が有ると推定され
る場合に、前記駆動力を円滑に増加させるために準備するスタンバイ制御を実行し、
　前記駆動力増加要求推定手段によって前記駆動力の増加要求の可能性が無いと推定され
る場合に、前記スタンバイ制御を抑制するものであり、
　前記駆動力制御手段は、
　駆動力の上限に制限を加えることで、通常時より燃費性能の向上を重視した燃費向上制
御を行う駆動力制限手段と、
　前記駆動力の増加要求に応じて、前記駆動力制限手段による前記制限を変更する駆動力
制限変更手段と、を更に備え、
　前記追従制御手段は、前記追従制御の対象となる先行車を設定するための先行車設定条
件として他車両が前記自車両から設定範囲内に存在し予め設定された確認時間が経過した
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ことを条件に、前記他車両を前記追従制御の対象となる先行車として設定し、前記追従制
御を実行し、
　前記追従制御手段は、前記先行車設定条件が成立しない場合に、通常時では、前記他車
両を見失っても前記先行車としての設定を継続するための設定時間の経過を待って前記先
行車としての設定を解除し、前記燃費向上制御の実行中においては、前記設定時間の経過
を待たずに前記先行車としての設定を解除し、
　前記駆動力制御手段は、前記追従制御の実行中、且つ、前記燃費向上制御の実行中に、
前記駆動力の増加要求の可能性が有ると推定される場合に、前記燃費向上制御を加速動作
開始前に解除し、
　前記駆動力制御手段は、前記追従制御の実行中、且つ、前記燃費向上制御の実行中に、
前記先行車設定条件が成立しない場合には、前記設定時間の経過を待たずに前記燃費向上
制御を解除することを特徴とする車両用走行制御装置。
【請求項２】
　前記スタンバイ制御は、自車両の最大駆動力を発生させるために準備する制御であり、
　前記周辺環境情報取得手段は、前記周辺環境情報として、先行車の有無に関する情報を
取得し、
　前記駆動力増加要求推定手段は、先行車が存在する場合に、前記駆動力の増加要求の可
能性が無いと推定し、
　前記駆動力制御手段は、前記駆動力の増加要求の可能性が無いと推定される場合に、前
記スタンバイ制御を中止することを特徴とする請求項１記載の車両用走行制御装置。
【請求項３】
　前記駆動力制限変更手段は、前記追従制御が実行中である場合に、前記追従制御が実行
中ではない場合と比較して、前記駆動力制限手段による駆動力の制限量の大きさを大きく
することを特徴とする請求項１又は２記載の車両用走行制御装置。
【請求項４】
　前記駆動力制限変更手段は、前記周辺環境情報に基づいて、自車両が停止中に自車両の
前方に障害物があると判定された場合に、自車両が停止中に自車両の前方に障害物がある
と判定されなかった場合と比較して、前記駆動力制限手段による駆動力の制限量の大きさ
を大きくすることを特徴とする請求項１～３の何れか一項に記載の車両用走行制御装置。
【請求項５】
　自車両が前方の他車両を追い越そうとしているか否かを判定する追越判定手段を備え、
　前記駆動力制限変更手段は、前記追越判定手段によって、前記他車両を追い越そうとし
ていると判定された場合に、前記他車両を追い越そうとしていると判定されなかった場合
と比較して、前記駆動力制限手段による駆動力の制限量の大きさを小さくすることを特徴
とする請求項１～４記載の何れか一項に記載の車両用走行制御装置。
【請求項６】
　前記自車両は駆動源としてモータおよびエンジンを備えたハイブリッド車両であり、
　前記スタンバイ制御は、前記自車両が前記モータによる動力のみを利用して、設定され
た設定車速以上で走行している場合に、前記駆動力の増加要求に備えて予めエンジンを始
動させておくエンジンスタンバイ制御であることを特徴とする請求項１～５の何れか一項
に記載の車両用走行制御装置。
【請求項７】
　前記自車両は駆動源としてモータおよびエンジンを備えたハイブリッド車両であり、
　前記スタンバイ制御は、駆動力増加要求に備えて前記モータへの供給電圧を予め昇圧さ
せておく昇圧制御であることを特徴とする請求項１～６の何れか一項に記載の車両用走行
制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両用走行制御装置に関する。
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【背景技術】
【０００２】
　従来、走行用の動力源としてエンジンおよびモータを備え、走行条件に応じてこれらの
動力源を使い分けるハイブリッド車両が知られている（例えば、特許文献１参照）。この
ようなハイブリッド車両において、燃費を重視した走行を行う際に、エンジンを駆動させ
ずにモータのみにより走行を行うものがある。
【特許文献１】特開２００４－９２６６５５号公報
【特許文献２】特開２００１－１７３７７３号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００３】
　しかしながら、従来技術では、燃費性能の向上を重視した燃費向上制御を実行する場合
、要求に応じた加速が制限されてしまい、運転者はドライバビリティの悪化を覚悟しなけ
ればならないといった問題があった。また、従来技術では、運転者のスイッチ操作に基づ
いて、燃費向上制御を選択するため、運転者が、燃費性能の向上とドライバビリティとの
両立を望む場合にあっては、運転者によるスイッチ操作が増加して煩わしいといった問題
が生じる。
【０００４】
　本発明は、このような課題を解決するために成されたものであり、運転者による頻繁な
スイッチ操作を不要とし、燃費性能の向上、及び、運転者による駆動力の増加要求に対す
るレスポンスの向上の両立を図ることが可能な車両用走行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】
【０００５】
　本発明による車両用走行制御装置は、自車両の駆動力を制御する駆動力制御手段を備え
た車両用走行制御装置において、自車両の周辺環境に関する情報である周辺環境情報を取
得する周辺環境情報取得手段と、周辺環境情報取得手段によって取得された周辺環境情報
に基づいて、運転者による駆動力の増加要求の可能性を推定する駆動力増加要求推定手段
と、を備え、駆動力制御手段は、駆動力増加要求推定手段によって駆動力の増加要求の可
能性が有ると推定される場合に、駆動力を円滑に増加させるために準備するスタンバイ制
御を実行し、駆動力増加要求推定手段によって駆動力の増加要求の可能性が無いと推定さ
れる場合に、スタンバイ制御を抑制することを特徴としている。
【０００６】
　本発明に係る車両用走行制御装置によれば、自車両の周辺環境に関する周辺環境情報に
基づいて、運転者による駆動力の増加要求の可能性の有無を推定する駆動力増加要求推定
手段を備えているため、駆動力の増加要求の可能性が有ると推定される場合に、駆動力の
増加要求に備えてスタンバイ制御を実行することで、レスポンスの向上を図ることができ
、駆動力の増加要求の可能性が無いと推定される場合に、スタンバイ制御を抑制すること
で、不必要な動力を削減して燃費性能の向上を図ることができる。これにより、従前のよ
うな運転者によるスイッチ操作（入力操作）を不要として、燃費性能の向上を重視した走
行制御のＯＮ／ＯＦＦを自動的に切り換えることができ、燃費性能の向上と、運転者によ
る駆動力の増加要求に対するレスポンスの向上との両立を図ることができる。
【０００７】
　ここで、スタンバイ制御は、自車両の最大駆動力を発生させるために準備する制御であ
り、周辺環境情報手段は、周辺環境情報として、先行車の有無に関する情報を取得し、駆
動力増加要求推定手段は、先行車が存在する場合に、駆動力の増加要求の可能性が無いと
推定し、駆動力制御手段は、駆動力の増加要求の可能性が無いと推定される場合に、スタ
ンバイ制御を中止することが好ましい。
【０００８】
　また、本発明に係る車両用走行制御装置では、駆動力制御手段は、駆動力の上限に制限
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を加えることで、通常時より燃費性能の向上を重視した燃費向上制御を行う駆動力制限手
段と、運転者の前記駆動力の増加要求に応じて、駆動力制限手段による制限を変更する駆
動力制限変更手段と、を更に備える構成とすることが好適である。このように、燃費向上
制御では、制限量を設定して駆動力の上限を制限することで、通常走行と比較して燃費性
能の向上を重視した走行を実現することができる。
【０００９】
　また、先行車を追従する追従制御を実行する追従制御手段を備え、駆動力制御手段は、
追従制御実行中、且つ、燃費向上制御実行中に、駆動力の増加要求の可能性が有ると推定
される場合に、燃費向上制御を加速動作開始前に解除することが好ましい。
【００１０】
　また、先行車との車間距離が所定の距離以上である状態が、所定の時間以上継続してい
ることを確認するための時間を確認時間とし、駆動力制御手段は、確認時間の経過を待た
ずに燃費向上制御を解除することが好適である。通常の追従制御では、先行車を検出する
センサ（周辺環境取得手段）が先行車を見失った場合において、安全マージンを確保して
、すぐには、先行車が未検出であると判定しないようにしている。先行車に関する情報（
周辺環境情報）に対して安全マージンを確保することなく（確認時間の経過を待たずに）
、すぐに、先行車としての設定を解除し、駆動力の制限量の大きさを通常状態に迅速に復
帰させることが可能となる。そのため、燃費性能の向上と、駆動力のレスポンスの向上と
の両立を図ることができる。
【００１１】
　また、駆動力制限変更手段は、追従制御が実行中である場合に、追従制御が実行中では
ない場合と比較して、駆動力制限手段による駆動力の制限量の大きさを大きくする構成と
することが好ましい。追従制御が実行されている場合には、より大きな駆動力が要求され
る可能性が低いため、追従制御実行中において、駆動力の制限量の大きさを大きくするこ
とで、燃費の向上を図ることができる。
【００１２】
　また、駆動力制限変更手段は、周辺環境情報に基づいて、自車両が停止中に自車両の前
方に障害物があると判定された場合に、自車両が停止中に自車両の前方に障害物があると
判定されなかった場合と比較して、駆動力制限手段による駆動力の制限量の大きさを大き
くする構成とすることが好適である。停止中の自車両の前方に障害物が存在する場合には
、運転者が駆動力の増加を要求する可能性が低いため、駆動力の制限量の大きさを大きく
することで、燃費の向上を図ることができる。
【００１３】
　また、自車両が前方の他車両を追い越そうとしているか否かを判定する追越判定手段を
備え、駆動力制限変更手段は、追越判定手段によって、他車両を追い越そうとしていると
判定された場合に、他車両を追い越そうとしていると判定されなかった場合と比較して、
駆動力制限手段による駆動力の制限量の大きさを小さくすることが好ましい。これにより
、自車両が他車両を追い越そうとしている場合に、駆動力の制限量の大きさを小さく変更
することで、追越時における駆動力の増加に迅速に対応することができる。そのため、燃
費の向上と、駆動力のレスポンスの向上との両立を図ることができる。
【００１４】
　また、自車両は駆動源としてモータおよびエンジンを備えたハイブリッド車両であり、
スタンバイ制御は、自車両がモータによる動力のみを利用して、設定された設定車速以上
で走行している場合に、駆動力の増加要求に備えて予めエンジンを始動させておくエンジ
ンスタンバイ制御であることが好ましい。
【００１５】
　また、自車両は駆動源としてモータおよびエンジンを備えたハイブリッド車両であり、
スタンバイ制御は、駆動力増加要求に備えてモータへの供給電圧を予め昇圧させておく昇
圧制御であることが好適である。
【発明の効果】
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【００１６】
　本発明によれば、運転者による頻繁なスイッチ操作を不要とし、燃費性能の向上、及び
、運転者による駆動力の増加要求に対するレスポンスの向上の両立を図ることが可能な車
両用走行制御装置を提供することができる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００１７】
　以下、本発明による車両用走行制御装置の好適な実施形態について図面を参照しながら
説明する。なお、図面の説明において、同一または相当要素には同一の符号を付し、重複
する説明は省略する。図１は、本発明の実施形態に係る車両用走行制御装置を搭載したハ
イブリッド車両の概略構成図、図２は、本発明の実施形態に係る車両用走行制御装置のブ
ロック構成図である。
【００１８】
　本実施形態に係る車両用走行制御装置１０は、図１及び図２に示すように、例えば、車
両を推進させる駆動力を発生させる動力源としてエンジン（内燃機関）１２及び電動モー
タ（電動機）１４を備えたハイブリッド車両１００（以下、「自車両」という。）に搭載
され、自車両１００の走行を制御するものである。
【００１９】
　自車両１００には、動力分配機構１６、発電機１８、パワーコントロールユニット２０
、及びハイブリッド用バッテリ２２（以下、「ＨＶバッテリ」という。）が設けられてい
る。そして、車両用走行制御装置１０は、上記したエンジン１２、電動モータ１４、動力
分配機構１６、発電機１８、パワーコントロールユニット２０、及びＨＶバッテリ２２と
電気的に接続されたハイブリッド電子制御ユニット（以下、「ＨＶ－ＥＣＵ」という。）
４０を備えている。
【００２０】
　エンジン１２は、例えば６気筒４サイクルガソリンエンジンであり、ＨＶ－ＥＣＵ（図
２参照）４０からの制御信号によって、スロットル制御、燃料噴射制御、点火時期制御、
可変バルブタイミング制御等が実行され、エンジン出力が制御される。
【００２１】
　電動モータ１４は、例えば交流同期型のモータであり、後述するモータージェネレータ
ＥＣＵ（以下、「ＭＧ－ＥＣＵ」という。）３４からの制御信号によって、回転数が制御
され、モータ出力が制御される。また、電動モータ１４は、自車両１００の減速時におい
て、発電機として機能し、発電された電力は、ＨＶバッテリ２２に充電される。そして、
エンジン１２及び電動モータ１４によって出力された駆動力は、減速機２４を介して駆動
輪２６に伝達されて、自車両１００を推進させる。
【００２２】
　動力分配機構１６は、エンジン１２の出力軸に接続され、エンジン出力を分配するもの
である。分配された一方のエンジン出力は、駆動輪２６を駆動する動力として使用され、
他方のエンジン出力は、発電機１８を駆動する動力として使用される。そして、動力分配
機構１６では、動力の分配割合（使用割合）を自在に制御することができる。
【００２３】
　発電機１８は、例えば交流同期型の発電機であり、上述したように、動力分配機構１６
を介して、エンジン出力が伝達され発電を行う。発電機１８によって発電された電力は、
パワーコントロールユニット２０に供給され、電動モータ１４の駆動電力と利用されると
ともに、ＨＶバッテリ２２に充電される。
【００２４】
　パワーコントロールユニット２０は、インバータ２８、昇圧コンバータ３０、ＤＣ／Ｄ
Ｃコンバータ３２、ＭＧ－ＥＣＵ３４を有し、電動モータ１４、発電機１８、ＨＶバッテ
リ２２、及びＨＶ－ＥＣＵ４０と電気的に接続されている。
【００２５】
　ＭＧ－ＥＣＵ３４は、ＨＶ－ＥＣＵ４０からの制御信号に従い、インバータ２８及び昇
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圧コンバータ３０を作動させる。昇圧コンバータ３０は、ＨＶ－ＥＣＵ４０からの要求に
従い、電動モータ１４の動作状況に応じてインバータ入力電圧を昇圧する。インバータ２
８は、入力された直流電圧を電動モータ１４用の交流電流に変換する。
【００２６】
　また、ＭＧ－ＥＣＵ３４は、ＨＶ－ＥＣＵ４０からの制御信号に従い、電動モータ１４
の出力制御を行うとともに、インバータ２８からの出力電流値、インバータ温度、電圧な
ど車両制御に必要な情報をＨＶ－ＥＣＵ４０に送信する。
【００２７】
　次に、ＨＶ－ＥＣＵ４０について説明する。このＨＶ－ＥＣＵ４０は、通常走行時より
燃費性能の向上を重視した走行を実現する燃費向上制御を選択可能とするものである。Ｈ
Ｖ－ＥＣＵ４０では、自車両１００の周辺環境に応じて、自動的に燃費向上制御のＯＮ／
ＯＦＦの切り替えを行うことができる。すなわち、自車両１００では、燃費向上制御がＯ
Ｎ状態であるときに実行される燃費重視走行モードと、燃費向上制御がＯＦＦ状態である
ときに実行される通常走行モードとが、運転者によるスイッチ操作無しで、自動的に切り
替え可能な構成とされている。
【００２８】
　ＨＶ－ＥＣＵ４０は、上記したエンジン１２、電動モータ１４、発電機１８、パワーコ
ントロールユニット２０、ＨＶバッテリ２２の他に、自車速を検出する車速センサ４２、
自車両１００の周辺の障害物を検出可能なミリ波レーダ４４、自車両１００の方向指示器
の作動状態を検出する方向指示器検出センサ４６などの各種センサと電気的に接続されて
いる。また、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、ブレーキ制御を行うコンピュータを始めとしたその他
のコンピュータと、例えばＣＡＮ（Ｃｏｎｔｒｏｌ　Ａｒｅａ　Ｎｅｔｗｏｒｋ）などの
通信回路で接続されることにより、相互にデータ交換が可能な構成とされている。
【００２９】
　ＨＶ－ＥＣＵ４０は、アクセル開度、シフトポジション、および各種センサからの信号
によって自車両１００の運転状態に応じたエンジン出力およびモータ出力を求め、各コン
ピュータに要求値を出力することで、自車両１００の駆動力を制御する。
【００３０】
　車両用走行制御装置１０では、エンジン１２の動力を機械的に駆動輪２６に伝達して走
行する制御、エンジン１２を停止し電動モータ１４の動力のみを利用して走行する制御、
エンジン１２および電動モータ１４の動力を駆動輪２６に伝達して走行する制御、エンジ
ン１２の動力を発電機１８に伝達して発電を行う制御、減速時に電動モータ１４によって
発電し、エネルギ回収を行う制御が実行可能とされている。そして、燃費向上制御では、
例えば、エンジン１２を停止し電動モータ１４の動力のみを利用して走行する制御が実行
される。
【００３１】
　ＨＶ－ＥＣＵ４０は、演算処理を行うＣＰＵ、記憶部となるＲＯＭおよびＲＡＭ、入力
信号回路、出力信号回路、電源回路などにより構成されている。ＨＶ－ＥＣＵ４０では、
記憶部に記憶されたプログラムを実行することで、周辺環境情報取得部５２、追従制御部
５４、駆動力増加要求推定部５６、駆動力制御部５８、駆動力制御変更部６２、追越判定
部６４、エンジンスタンバイ制御部６６、昇圧電圧降下制御部６８が構築されている。
【００３２】
　周辺環境情報取得部５２は、ミリ波レーダ４４からの情報に基づいて、自車両１００の
周辺に存在する障害物に関する情報（周辺環境情報）を取得する。また、周辺環境情報取
得部５２は、車速センサ４２、ミリ波レーダ４４からの情報に基づいて、自車両１００前
方の障害物の位置、障害物と自車両１００との相対速度、障害物と自車両１００との距離
などの周辺環境情報を取得する。なお、ここで言う「障害物」とは、自車両１００の進行
の妨げとなるおそれのあるものであり、例えば、他車両、歩行者等が含まれる。
【００３３】
　追従制御部５４は、周辺環境情報取得部５２によって取得された周辺環境情報に基づい
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て、追従制御の対象となる先行車を設定する。追従制御部５４では、先行車を設定するた
めの先行車設定条件が成立しているか否かを判定し、先行車設定条件が成立している場合
には、先行車を設定し、設定された先行車を追従する追従制御を実行する。
【００３４】
　「先行車設定条件」としては、他車両の位置、他車両と自車両１００との車間距離に関
するものがある。追従制御部５４では、所定の設定範囲内に他車両が存在する場合に、他
車両を先行車として設定する。また、「先行車設定条件」には、時間的要素が含まれてい
る。すなわち、他車両が設定範囲内に、予め設定された設定時間「ｔ０」存在している場
合に、他車両を先行車として設定される。
【００３５】
　また、追従制御部５４では、先行車設定条件が成立しなくなった場合に、先行車として
の設定を解除する先行車設定解除手段として機能する。追従制御部５４は、通常走行モー
ドにおいて、時間的なヒステリズム（ミリ波レーダが先行車を見失っても、先行車として
の設定を継続するための許容範囲、安全マージン；確認時間）を確保し、先行車としての
設定が直ぐに解除しないようにしている。そして、追従制御部５４は、燃費重視走行モー
ドにおいて、確認時間の経過を待たずに（安全マージンを確保することなく）、先行車と
しての設定が直ぐ解除されるようにしている。これにより、先行車を追従している追従制
御中の駆動力を制限する制限量を、直ぐに、緩和させることができ、追従制御実行中にお
ける燃費性能の向上を図りつつ、駆動力の応答性能の向上を図ることができる。すなわち
、追従制御における燃費向上制御を迅速に解除して、運転者による駆動力の増加要求に迅
速に対応することができる。
【００３６】
　駆動力増加要求推定部５６は、周辺環境情報取得部５２によって取得された周辺環境情
報に基づいて、運転者による駆動力の増加要求（以下、「駆動力増加要求」という。）の
可能性の有無を推定する。例えば、先行車との車間距離が短い場合、自車両の直前に障害
物が存在する場合に、駆動力増加要求の可能性が無いと推定する。また、先行車が存在し
ない場合、先行車と車間距離が十分に長い場合、先行車の追い越しが可能な状態である場
合に、駆動力増加要求の可能性が有ると推定する。また、推定された要求駆動力に基づい
て、駆動力増加要求の可能性の有無を推定することができる。
【００３７】
　駆動力制御部５８は、駆動力増加要求推定部５６によって駆動力増加要求の可能性が有
ると推定された場合に、通常走行制御（通常走行モード）を選択する一方、駆動力増加要
求の可能性が無いと推定された場合に、燃費向上制御（燃費重視走行モード）を選択する
。駆動力制御部５８では、選択された制御（走行モード）に応じて、エンジン１２及び電
動モータ１４を作動させて、自車両１００の駆動力を制御する。また、駆動力制御部５８
は、自車両１００の駆動力の上限に制限を加える本発明の駆動力制御手段として機能する
。駆動力制御部５８は、燃費重視走行モードにおいて、駆動力上限値を設定し、駆動力上
限値を超えないように駆動力制御を実行する。
【００３８】
　駆動力制御部５８は、周辺環境情報取得部５２によって取得された周辺環境情報に基づ
いて、自車両１００の運転者が要求する駆動力である要求駆動力を推定する。駆動力制御
部５８では、例えば、自車両１００前方の他車両／障害物に接触せず、かつ他車両／障害
物へ接近する際に自車両１００の乗員に恐怖を生じさせないような駆動力（必要駆動力）
の最大値を要求駆動力として算出する。
【００３９】
　また、駆動力制御部５８では、例えば、先行車（他車両）と自車両１００との車間距離
が近いほど、より小さい値となるように要求駆動力を算出し、自車速が低いほど、より小
さい値となるように要求駆動力を算出する。また、駆動力制御部５８では、先行車に対す
る相対速度（自車両前方を正方向とする）が小さいほど、より小さい値となるように要求
駆動力を算出する。また、駆動力制御部５８では、先行車の横位置（車幅方向の位置）が
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自車両１００に近いほど、より小さい値となるように要求駆動力を算出し、先行車の横速
度の絶対値が小さいほど、より小さい値となるように要求駆動力を算出する。自車両１０
０の正面から先行車が離れていく場合には、より大きい値となるように要求駆動力を算出
する。
【００４０】
　図３は、車間距離と要求駆動力との関係の一例を示すマップである。図３では、横軸に
自車両１００と先行車との車間距離を示し、縦軸に、要求駆動力を示し、実線で示す必要
駆動力線Ｇ１が車間距離と要求駆動力との関係を示している。車間距離が０～ｄ１までの
範囲では、必要駆動力線Ｇ１は、車間距離に比例し、車間距離が基準値ｄ１を超える範囲
ではでは、必要駆動力線Ｇ１は、最大駆動力Ｆｍａｘとなる。なお、最大駆動力Ｆｍａｘ

は、車両１００の最大の駆動力である。
【００４１】
　図４は、相対速度と要求駆動力との関係の一例を示すマップである。図４では、横軸に
先行車に対する相対速度を示し、縦軸に、要求駆動力を示し、実線で示す必要駆動力線Ｇ

２が相対速度と要求駆動力との関係を示している。相対速度がｖ１より小さい範囲では、
必要駆動力線Ｇ２は、一定の値となり、相対速度がｖ１～ｖ２（ｖ１＜０＜ｖ２）までの
範囲では、必要駆動力線Ｇ２は、相対速度に比例し、相対速度がｖ２より大きい範囲では
、必要駆動力線Ｇ２は、最大駆動力Ｆｍａｘとなる。
【００４２】
　駆動力制御変更部６２は、駆動力制御部５８によって推定された要求駆動力が、燃費重
視走行モードでは達成できない大きさである場合に、燃費重視走行モードを一時的に実行
中止とし、要求駆動力に基づいて駆動力制御部５８による制御内容を変更する。駆動力制
御変更部６２は、要求駆動力が駆動力上限値を超える場合に、燃費向上制御を解除して燃
費重視走行モードから通常走行モードへの切替を行い、燃費重視走行モードで設定されて
いた駆動力上限値を変更して、要求駆動力を達成できるように制御内容を変更させる本発
明の駆動力制限変更手段として機能する。
【００４３】
　また、駆動力制御変更部６２は、追従制御が実行中である場合に、追従制御が実行中で
はない場合と比較して、駆動力の制限量の大きさを大きくする。これにより、駆動力制御
部５８は、追従制御が実行中である場合に、駆動力上限値を通常時より低く設定すること
で、燃費重視走行モードにおける燃費性能を向上させる。
【００４４】
　また、駆動力制御変更部６２は、自車両１００が停止中であり、かつ自車両１００の前
方に障害物がある場合に、自車両１００が停止中で、かつ自車両１００の前方に障害物が
ない場合と比較して、駆動力の制限量の大きさを大きくする。これにより、駆動力制御部
５８は、停止中の自車両１００の前方に障害物がある場合に、駆動力上限値を通常時より
低く設定することで、燃費重視走行モードにおける燃費性能を向上させる。
【００４５】
　追越判定部６４は、方向指示器検出センサ４６からの情報に基づいて、自車両１００が
先行車を追い越そうとしているか否かを判定する。追越判定部６４では、方向指示器が作
動状態である場合に、自車両１００が他車両を追い越そうとしていると判定する。なお、
追越判定部において、ステアリング操作に基づいて追越判定を行ってもよい。
【００４６】
　また、駆動力制御変更部６２は、自車両１００が他車両を追い越そうとしていると判定
された場合に、そうではない場合と比較して、駆動力の制限量の大きさを小さくする。こ
れにより、駆動力制御部５８は、追越操作に応じて、駆動力上限値を高く変更し、レスポ
ンスを向上させる。
【００４７】
　エンジンスタンバイ制御部６６は、自車両１００が電動モータ１４による動力のみを利
用して（ＨＶバッテリ２２からの電力を用いて）設定された設定車速（例えば６５ｋｍ／
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ｈ）以上で走行している場合に、駆動力増加要求に備えて予めエンジン１２を始動させて
おくエンジンスタンバイ制御を実行する。
【００４８】
　エンジンスタンバイ制御部６６では、駆動力増加要求推定部５６によって駆動力増加要
求の可能性が有ると推定された場合に、エンジンスタンバイ制御を実行可能とする一方、
駆動力増加要求の可能性が無いと推定された場合に、エンジンスタンバイ制御を中止（抑
制）する。例えば、エンジンスタンバイ制御実行中（エンジン始動中）に駆動力増加要求
の可能性が無いと推定された場合には、エンジン１２を停止させる。これにより、不必要
な動作を削減することで、燃費性能の向上が図られる。
【００４９】
　昇圧電圧制御部６８は、駆動力増加要求に備えて電動モータ１４への供給電圧を予め昇
圧させておく昇圧制御を実行する。昇圧電圧制御部６８では、駆動力増加要求推定部５６
によって駆動力増加要求の可能性が有ると推定された場合に、昇圧制御を実行可能とする
一方、駆動力増加要求の可能性が無いと推定された場合に、昇圧制御による昇圧電圧を降
下する昇圧電圧降下制御を実行することで、昇圧制御を抑制する。例えば、昇圧制御実行
中に駆動力増加要求の可能性が無いと推定された場合には、昇圧コンバータによる昇圧電
圧を降下させる。これにより、昇圧コンバータにおける熱損失を低減させることで、燃費
性能の向上が図られる。
【００５０】
　次に、車両用走行制御装置１０で実行される制御処理について図５～図９のフローチャ
ートに沿って説明する。図５は、本発明の実施形態に係る駆動力制御処理を示すフローチ
ャート、図６は、本発明の実施形態に係る駆動力上限値設定処理を示すフローチャートで
ある。まず、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、例えば、ミリ波レーダ４４から信号を受信して、周辺
環境情報を取得する（Ｓ１）。また、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、車速センサ４２、方向指示器
検出センサ４６を始めとした各種センサから信号を受信する。
【００５１】
　次に、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、燃費重視走行モードであるか否かを判定する（Ｓ２）。こ
こでは、取得された周辺環境情報に基づいて、運転者による駆動力増加要求の可能性の有
無を判定し、駆動力増加要求の可能性が無いと判定された場合に、燃費重視走行モードで
あると判定して、ステップ３に進み、駆動力増加要求の可能性が有ると判定された場合に
、燃費重視走行モードであると判定せず、ステップ７に進む。
【００５２】
　ステップ３では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は「駆動力上限値設定処理」を実行する。ここでは
、図６に示す処理を実行する。ＨＶ－ＥＣＵ４０は、ステップ１１に進み、車速センサ４
２からの情報に基づいて、自車両１００が停止中であるか否かを判定する。自車速が０ｋ
ｍ／ｈである場合には、自車両１００が停止中であると判定し、ステップ１２に進む。一
方、自車両１００が停止中であると判定されなかった場合には、ステップ１５に進む。
【００５３】
　ステップ１２では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、周辺環境情報に基づいて、自車両１００の前
方に障害物を検出したか否か判定する。自車両１００の前方に障害物を検出しなかった場
合には、ステップ１３に進み、駆動力の制限量Ｌ１を設定して駆動力上限値Ｔ１を設定す
る。一方、自車両１００の前方に障害物を検出した場合には、ステップ１４に進み、駆動
力の制限量Ｌ２（＞Ｌ１）を設定して駆動力上限値Ｔ２（＜Ｔ１）を設定する。すなわち
、自車両１００の前方に他車両等の障害物が存在する場合には、障害物が存在しない場合
と比較して、駆動力の上限を制限する制限量を大きくする（駆動力上限値を低く設定する
）。なお、自車両１００と障害物との距離に駆動力上限値を比例させてもよい。ステップ
１３，１４終了後、駆動力上限値設定処理を終了し、図５のステップ４に進む。
【００５４】
　ステップ１５では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、自車両１００が追従制御を実行中であるか否
かを判定する。追従制御実行中ではない場合には、ステップ１６に進み、駆動力の制限量
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Ｌ３を設定して駆動力上限値Ｔ３を設定する。一方、追従制御実行中である場合には、ス
テップ１７に進み、駆動力の制限量Ｌ４（＞Ｌ３）を設定して駆動力上限値Ｔ４（＜Ｔ３
）を設定してステップ１８に進む。すなわち、自車両１００が追従制御実行中である場合
には、追従制御実行中ではない場合と比較して、駆動力の上限を制限する制限量を大きく
する（駆動力上限値を低く設定する）。ステップ１６終了後、駆動力上限値設定処理を終
了し、図５のステップ４に進む。
【００５５】
　ステップ１８では、自車両１００の方向指示器の動作状態に基づいて、先行車を追い越
そうとしているか否かを判定する。方向指示器がＯＮ状態である場合には、先行車を追い
越そうとしていると判定し、ステップ１９に進み、方向指示器がＯＦＦ状態である場合に
は、先行車を追い越そうとしていると判定せずに、駆動力上限値設定処理を終了し、図５
のステップ４に進む。
【００５６】
　ステップ１９では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、駆動力の制限量をＬ４からＬ３に変更し、駆
動力上限値をＴ４からＴ３へ変更する。すなわち、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、運転者による運
転操作に基づいて、駆動力の増加要求を予測して、駆動力の制限量を小さく変更すること
で、運転者の駆動力増加要求へのレスポンスを向上させる。ステップ１９終了後、駆動力
上限値設定処理を終了し、図５のステップ４に進む。
【００５７】
　次に、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、図５の駆動力制御処理のステップ４に復帰する。ステップ
４では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、周辺環境情報に基づいて、要求駆動力を推定する。ここで
は、例えば、記憶部に記憶されたマップ（図３，４参照）に従い、要求駆動力を算出する
。
【００５８】
　続くステップ５では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、要求推定駆動力が駆動力上限値より大きい
か否かを判定する。すなわち、要求推定駆動力と駆動力上限値を比較することで、運転者
が燃費重視走行モードでは達成できない駆動力を要求しているか否かを判定する。要求駆
動力＞駆動力上限値ではない場合には、ステップ６に進み、要求駆動力＞駆動力上限値で
ある場合には、ステップ７に進む。
【００５９】
　ステップ６では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、燃費重視走行モードを継続して、駆動力上限値
を超えないように駆動力制御を行う。ステップ７では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、通常走行モ
ードを選択して、駆動力制御を行う。ここでは、燃費重視走行モードにおける駆動力上限
値の設定を解除して、通常走行を行う。これにより、燃費重視走行モードにおいて、達成
できない駆動力が運転者によって要求された場合に、燃費重視走行モードを一時的に解除
して、要求駆動力に基づく駆動力制御を実行することができる。
【００６０】
　すなわち、ステップ５では、周辺環境情報に基づいて、要求駆動力を推定し、推定され
た要求駆動力に応じて、駆動力増加要求の可能性の有無を判定する。要求推定駆動力＞駆
動力上限値である場合に、駆動力の増加要求の可能性が有ると判定し、ステップ７に進み
燃費向上制御を解除して、通常走行モードを選択する。一方、要求推定駆動力＞駆動力上
限値ではない場合に、駆動力の増加要求の可能性が無いと判定し、ステップ６に進み燃費
向上制御を実行する。
【００６１】
　次に、追従制御における先行車設定解除処理について、図７のフローチャートを参照し
て説明する。まず、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、追従制御実行中であるか否かを判定する（Ｓ２
１）。追従制御実行中である場合には、ステップ２２に進み、追従制御実行中ではない場
合には、先行車設定解除処理を終了する。
【００６２】
　ステップ２２では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、取得された周辺環境情報に基づいて、燃費重
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視走行モードであるか否かを判定する。燃費重視走行モードである場合には、ステップ２
３に進み、燃費重視走行モードではない場合には、ステップ２４に進む。
【００６３】
　ステップ２３では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、設定解除時間に「０」を設定し、ステップ２
４では、設定解除時間に「ｔ１」を設定し、ステップ２５に進む。ステップ２５では、Ｈ
Ｖ－ＥＣＵ４０は、周辺環境情報に基づいて、先行車設定条件が成立しているか否かを判
定する。先行車設定条件が成立している場合には、先行車としての設定を解除することな
く、先行車設定解除処理を終了する。一方、先行車設定条件が成立していない場合には、
ステップ２６に進む。
【００６４】
　ステップ２６では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、ステップ２３，２４で設定された設定解除時
間が経過したか否か判定する。設定解除時間が経過した場合には、ステップ２７に進み先
行車としての設定を解除して、先行車設定解除処理を終了する。設定解除時間が経過して
いない場合には、ステップ２５，２６の処理を繰り返し、設定解除時間の経過を待って、
先行車としての設定を解除する。
【００６５】
　先行車設定解除処理では、燃費重視走行モードが選択されている場合、設定解除時間が
０に設定され、確認時間の経過を待たずに（安全マージンを確保することなく）先行車と
しての設定が解除される。そのため、図６の駆動力上限値設定処理で設定される駆動力上
限値がＴ４からＴ３に変更される（駆動力の制限量が小さく変更される）。これにより、
燃費性能の向上を図りつつ、レスポンスを向上させる。なお、ステップ２７において、先
行車としての設定を解除する際に、燃費重視走行モードから通常走行モードへ変更するこ
とで、駆動力の制限量を解除してもよい。
【００６６】
　次に、ＨＶ－ＥＣＵ４０で実行されるエンジンスタンバイオフ実行判定処理について、
図８のフローチャートを参照して説明する。まず、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、電動モータ１４
の動力のみを利用した走行中であるか否かを判定する（Ｓ３１）。自車両１００が電動モ
ータ１４のみで走行中である場合には、ステップ３２に進み、自車両１００がエンジン１
２の動力を利用して走行中である場合には、エンジンスタンバイオフ実行判定処理を終了
する。
【００６７】
　ステップ３２では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、車速センサ４２からの信号に基づいて、自車
速を算出し、ステップ３３に進む。続く、ステップ３３では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、自車
速が設定車速（例えば、例えば６５ｋｍ／ｈ）以上であるか否かを判定する。自車速が設
定車速以上である場合には、ステップ３４に進み、自車速が設定車速以上ではない場合に
は、エンジンスタンバイオフ実行判定処理を終了する。
【００６８】
　ステップ３４では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、取得された周辺環境情報に基づいて、燃費重
視走行モードであるか否かを判定し、燃費重視走行モードである場合には、ステップ３６
に進み、燃費重視走行モードではない場合には、ステップ３５に進む。
【００６９】
　ステップ３５では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、エンジンスタンバイ制御を実行すると判定し
、運転者の駆動力増加要求に備えて予めエンジン１２を始動させておくエンジンスタンバ
イ制御を実行する。ステップ３６では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、エンジンスタンバイ制御を
実行すると判定せず、エンジン１２を予め始動させないエンジンスタンバイオフ制御を実
行する。ステップ３５，３６実施後、エンジンスタンバイオフ実行判定処理を終了する。
【００７０】
　すなわち、ステップ３４では、周辺環境情報に基づいて、駆動力増加要求の可能性の有
無を判定する。例えば、先行車が存在しない場合（先行車との車間距離が長い場合）には
、駆動力の増加要求の可能性が有ると判定し、ステップ３５に進みエンジンスタンバイ制
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御を実行する。一方、先行車が存在する場合には、駆動力の増加要求の可能性が無いと判
定し、ステップ３６に進み、エンジンスタンバイ制御を解除（抑制）する。
【００７１】
　次に、昇圧電圧降下実行判定処理について、図９のフローチャートを参照して説明する
。ＨＶ－ＥＣＵ４０は、取得された周辺環境情報に基づいて、燃費重視走行モードである
か否かを判定し（Ｓ４１）、燃費重視走行モードである場合には、ステップ４３に進み、
燃費重視走行モードではない場合には、ステップ４２に進む。
【００７２】
　ステップ４２では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、昇圧電圧にＶ１を設定して、パワーコントロ
ールユニット２０に制御信号を送信する。パワーコントロールユニット２０は、電動モー
タ１４に供給する電圧がＶ１となるように昇圧電圧制御を行う。
【００７３】
　ステップ４３では、ＨＶ－ＥＣＵ４０は、昇圧電圧にＶ２（＜Ｖ１）を設定して、パワ
ーコントロールユニット２０に制御信号を送信する。パワーコントロールユニット２０は
、電動モータ１４に供給する電圧がＶ２となるように昇圧電圧降下制御を行う。
【００７４】
　すわなち、ステップ４１では、周辺環境情報に基づいて、駆動力増加要求の可能性の有
無を判定する。駆動力の増加要求の可能性が有ると判定された場合には、ステップ４２に
進み昇圧電圧制御を実行する。一方、駆動力の増加要求の可能性が無いと判定された場合
には、ステップ４３に進み昇圧電圧を降下させる。
【００７５】
　このような車両用走行制御装置１０では、自車両１００の周辺環境に関する周辺環境情
報に基づいて、運転者による駆動力の増加要求の可能性の有無を推定する駆動力増加要求
推定部５６を備えているため、駆動力の増加要求の可能性が有ると推定される場合に、駆
動力の増加要求に備えてエンジンスタンバイ制御、昇圧電圧制御を実行することで、レス
ポンスの向上を図ることができ、駆動力の増加要求の可能性が無いと推定される場合に、
エンジンスタンバイ制御、昇圧電圧制御を抑制することで、不必要な動力を削減して燃費
性能の向上を図ることができる。これにより、従前のような運転者によるスイッチ操作（
入力操作）を不要として、燃費性能の向上を重視した走行制御のＯＮ／ＯＦＦを自動的に
切り換えることができ、燃費性能の向上と、運転者による駆動力の増加要求に対するレス
ポンスの向上との両立を図ることができる。車両用走行制御装置１０によれば、先行車が
存在する場合に、燃費向上制御が自動的に選択され、エンジンスタンバイ制御、昇圧電圧
制御を中止することができる。
【００７６】
　また、車両用走行制御装置１０では、追従制御実行中、且つ、燃費向上制御実行中に、
駆動力の増加要求の可能性が有ると推定される場合に、確認時間の経過を待たずに、加速
動作開始前に、燃費向上制御を解除することができるため、燃費向上制御実行中における
駆動力の制限量の大きさを通常状態に迅速に復帰させることができる。そのため、燃費性
能の向上と、駆動力のレスポンスの向上との両立を図ることができる。
【００７７】
　以上、本発明をその実施形態に基づき具体的に説明したが、本発明は、上記実施形態に
限定されるものではない。例えば、燃費重視走行モードにおいて、電動モータ１４の動力
のみを利用して、自車両１００を推進させる駆動力を発生させてもよく、エンジン１２お
よび電動モータ１４の動力を利用して、自車両１００を推進させる駆動力を発生させても
良い。要は、燃費重視走行モードでは、通常走行時より燃費性能の向上を重視した走行を
実行可能であればよい。
【００７８】
　また、周辺環境情報に基づく駆動力増加要求の可能性の推定において、先行車を検出し
た場合、自車両前方に障害物を検出した場合に、駆動力増加要求の可能性が無いと推定し
てもよい。また、周辺環境情報として、例えば、信号サイクル情報、渋滞情報、車々間通
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の有無を推定してもよい。また、周辺環境情報に基づいて、自車両が加速可能な状態であ
る場合に、駆動力増加要求の可能性が有ると推定し、自車両が加速不可能な状態である場
合に、駆動力増加要求の可能性が無いと推定してもよい。
【００７９】
　また、スタンバイ制御は、自車両の最大駆動力を発生させるために準備する制御でもよ
く、駆動力の増加要求の可能性が無い場合に、当該スタンバイ制御を中止する構成であっ
てもよい。
【図面の簡単な説明】
【００８０】
【図１】本発明の実施形態に係る車両用走行制御装置を搭載したハイブリッド車両の概略
構成図である。
【図２】本発明の実施形態に係る車両用走行制御装置のブロック構成図である。
【図３】車間距離と要求駆動力との関係の一例を示すマップである。
【図４】相対速度と要求駆動力との関係の一例を示すマップである。
【図５】本発明の実施形態に係る駆動力制御処理を示すフローチャートである。
【図６】本発明の実施形態に係る駆動力上限値設定処理を示すフローチャートである。
【図７】本発明の実施形態に係る先行車設定解除処理を示すフローチャートである。
【図８】本発明の実施形態に係るエンジンスタンバイオフ実行判定処理を示すフローチャ
ートである。
【図９】本発明の実施形態に係る昇圧電圧降下実行判定処理を示すフローチャートである
。
【符号の説明】
【００８１】
　１０…車両用走行制御装置、１２…エンジン（内燃機関）、１４…電動モータ（電動機
）、１６…動力分配機構、１８…発電機、２０…パワーコントロールユニット、２２…ハ
イブリッド用バッテリ、２４…減速機、２６…駆動輪、２８…インバータ、３０…昇圧コ
ンバータ、３２…ＤＣ／ＤＣコンバータ、３４…モータージェネレータＥＣＵ、４０…ハ
イブリッドＥＣＵ、４２…車速センサ、４４…ミリ波レーダ、４６…方向指示器検出セン
サ、５２…周辺環境情報取得部、５４…追従制御部、５６…駆動力増加要求推定部、５８
…駆動力制御部、６２…駆動力制御変更部、６４…追越判定部、６６…エンジンスタンバ
イ制御部、６８…昇圧電圧制御部、１００…自車両。
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