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(57)【要約】
【課題】大出力のインバータを設置することなく、所定
の回転体の異常時にそれ以外の回転体の出力を充分に大
きく確保できるようにする。
【解決手段】駆動システム３００は、第１モータ１６０
により駆動される第１回転体の状態に異常がないと判定
された場合には、第１スイッチ１５０がＯＮで連結スイ
ッチ５０がＯＦＦの通常状態にする。それにより、第１
インバータ１２０により第１モータ１６０を駆動すると
共に、第２インバータ２２０により第２モータ２６０を
駆動する。他方、第１回転体の状態が異常と判定された
場合には、第１スイッチ１５０がＯＦＦで連結スイッチ
５０がＯＮの第１対処状態にする。それにより、第１イ
ンバータ１２０と第２インバータ２２０との双方により
第２モータ２６０を駆動する。
【選択図】図２
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　所定の第１回転体（１９０）を駆動する第１モータ（１６０）と、前記第１回転体とは
別の第２回転体（２９０）を駆動する第２モータ（２６０）と、前記第１モータを駆動す
る第１インバータ（１２０）と、前記第２モータを駆動する第２インバータ（２２０）と
、を有する駆動システムにおいて、
　ＯＮになると前記第１インバータと前記第１モータとを通電可能に接続し、ＯＦＦにな
るとその接続を切り離す第１スイッチ（１５０）と、
　ＯＮになると前記第１インバータと前記第２モータとを通電可能に接続し、ＯＦＦにな
るとその接続を切り離す連結スイッチ（５０）と、
　前記第１回転体の状態が異常か否かを判定する判定部（１４）と、
　前記第１スイッチ及び前記連結スイッチを制御する制御部（１５）と、を有し、
　前記判定部により前記第１回転体の状態に異常がないと判定された場合には、前記制御
部により、前記第１スイッチがＯＮで前記連結スイッチがＯＦＦの通常状態（ｓ０）にす
ることにより、前記第１インバータにより前記第１モータを駆動すると共に、前記第２イ
ンバータにより前記第２モータを駆動し、
　前記判定部により前記第１回転体の状態が異常と判定された場合には、前記制御部によ
り、前記第１スイッチがＯＦＦで前記連結スイッチがＯＮの第１対処状態（ｓ１）にする
ことにより、前記第１インバータと前記第２インバータとの双方により前記第２モータを
駆動する、
　回転体駆動システム（３００）。
【請求項２】
　所定の第１回転体（１９０）を駆動する第１モータ（１６０）と、前記第１回転体とは
別の第２回転体（２９０）を駆動する第２モータ（２６０）と、前記第１モータを駆動す
る第１インバータ（１２０）と、前記第２モータを駆動する第２インバータ（２２０）と
、を有する駆動システムにおいて、
　ＯＮになると前記第１インバータと前記第１モータとを通電可能に接続し、ＯＦＦにな
るとその接続を切り離す第１スイッチ（１５０）と、
　ＯＮになると前記第２インバータと前記第２モータとを通電可能に接続し、ＯＦＦにな
るとその接続を切り離す第２スイッチ（２５０）と、
　ＯＮになると、前記第１インバータと前記第２モータとを、前記第２スイッチがＯＮの
状態において通電可能、かつ前記第２インバータと前記第１モータとを、前記第１スイッ
チがＯＮの状態において通電可能に接続し、ＯＦＦになると、前記第１インバータと前記
第２モータとを通電不能、かつ前記第２インバータと前記第１モータとを通電不能にする
連結スイッチ（５０）と、
　前記第１回転体及び前記第２回転体の状態がそれぞれ異常か否かを判定する判定部（１
４）と、
　前記第１スイッチと前記第２スイッチと前記連結スイッチとを制御する制御部（１５）
と、を有し、
　前記判定部により前記第１回転体及び前記第２回転体のいずれのトラクションにも異常
がないと判定された場合には、前記制御部により、前記第１スイッチがＯＮで前記第２ス
イッチがＯＮで前記連結スイッチがＯＦＦの通常状態（ｓ０）にすることにより、前記第
１インバータにより前記第１モータを駆動すると共に、前記第２インバータにより前記第
２モータを駆動し、
　前記判定部により前記第１回転体の状態が異常と判定された場合には、前記制御部によ
り、前記第１スイッチがＯＦＦで前記第２スイッチがＯＮで前記連結スイッチがＯＮの第
１対処状態（ｓ１）にすることにより、前記第１インバータと前記第２インバータとの双
方により前記第２モータを駆動し、
　前記判定部により前記第２回転体の状態が異常と判定された場合には、前記制御部によ
り、前記第１スイッチがＯＮで前記第２スイッチがＯＦＦで前記連結スイッチがＯＮの第
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２対処状態（ｓ２）にすることにより、前記第１インバータと前記第２インバータとの双
方により前記第１モータを駆動する、
　回転体駆動システム（３００）。
【請求項３】
　前記第１回転体は、車両（４００）の左右一方のタイヤであり、前記第２回転体は、前
記車両の左右他方のタイヤであり、
　前記判定部は、前記状態が異常か否かの判定として、トラクションが異常か否かを判定
する、
　請求項１又は２に記載の回転体駆動システム。
【請求項４】
　前記第１モータと、前記第１インバータと、前記第１インバータを制御する所定の第１
制御部（１１０）と、を含むシステムを第１駆動システム（１００）とし、前記第２モー
タと、前記第２インバータと、前記第２インバータを制御する所定の第２制御部（２１０
）と、を含むシステムを第２駆動システム（２００）として、
　前記第１対処状態では、前記第２駆動システムは、前記第２モータの駆動に基づき得ら
れる所定情報（ｉ２）を前記第１制御部に入力し、前記第１制御部は、前記所定情報を用
いて、前記第１インバータによる前記第２モータの駆動を制御する、
　請求項１～３のいずれか１項に記載の回転体駆動システム。
【請求項５】
　前記通常状態から前記第１対処状態に切り替える際には、前記通常状態において前記第
１インバータによる前記第１モータの駆動が停止されてから、前記第１スイッチをＯＦＦ
にして前記第１対処状態に切り替える、請求項１～４のいずれか１項に記載の回転体駆動
システム。
【請求項６】
　前記通常状態では、前記第２インバータにより、所定の上限出力以下の出力で前記第２
モータを駆動し、前記第１対処状態では、前記第１インバータと前記第２インバータとの
共働により、所定の制限時間内において前記上限出力よりも大きい出力で前記第２モータ
を駆動し、
　前記制限時間は、前記上限出力よりも大きい出力で前記第２モータを駆動することによ
り前記第２モータに所定の性能劣化が生じるまでの時間に基づいて定められる時間である
、請求項１～５のいずれか１項に記載の回転体駆動システム。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、回転体を駆動する回転体駆動システムに関する。
【背景技術】
【０００２】
　車両駆動システムの中には、タイヤを駆動するモータとそれを駆動するインバータとを
有する駆動システム（電源系統）を、複数有するものがある。そして、そのような技術を
示す文献としては、次の特許文献１がある。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開２００９－３５２４３号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　上記のような車両駆動システムによれば、いずれかの駆動システムに不調が生じた場合
にも、他の駆動システムによりその機能を補うことができる。そのため、車両が走行不能
に陥るのを回避することができる。
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【０００５】
　しかしながら、このような車両駆動システムにおいても、いずれかの駆動タイヤがぬか
るみや氷雪等に入ってそのタイヤのトラクションが低下した場合には、通常の車両駆動シ
ステムと同様に、当該駆動タイヤ以外の駆動タイヤのトルクしか地面に伝わらなくなる。
そのため、当該ぬかるみや氷雪等からの脱出が困難になってしまう。
【０００６】
　他方、当該トラクションが低下した駆動タイヤ以外の駆動タイヤのトルクのみでも、当
該ぬかるみや氷雪等から充分脱出できる走破性能を確保しようとすると、大出力のインバ
ータが必要となる。
【０００７】
　また、これと類似の課題は、車両駆動システム以外の回転体駆動システムについても起
こり得る。具体的には、例えば、ドローン駆動システムにおいて、ドローンが有する複数
のプロペラのうちの１又は複数のプロペラが破損等により故障した場合には、残りのプロ
ペラによる出力のみで飛行を維持しつつ軟着陸する必要がある。この場合において、残り
のプロペラのみで飛行を維持できるだけの飛行性能を確保しようとすると、大出力のイン
バータが必要となる。
【０００８】
　本発明は、上記事情に鑑みてなされたものであり、大出力のインバータを設置すること
なく、所定の回転体の異常時にそれ以外の回転体の出力を充分に大きく確保できるように
すること、を主たる目的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００９】
　本発明の回転体駆動システムは、所定の第１回転体を駆動する第１モータと、前記第１
回転体とは別の第２回転体を駆動する第２モータと、前記第１モータを駆動する第１イン
バータと、前記第２モータを駆動する第２インバータと、を有する。
【００１０】
　前記回転体駆動システムは、さらに第１スイッチと連結スイッチと判定部と制御部とを
有する。前記第１スイッチは、ＯＮになると前記第１インバータと前記第１モータとを通
電可能に接続し、ＯＦＦになるとその接続を切り離す。前記連結スイッチは、ＯＮになる
と前記第１インバータと前記第２モータとを通電可能に接続し、ＯＦＦになるとその接続
を切り離す。前記判定部は、前記第１回転体の状態が異常か否かを判定する。前記制御部
は、前記第１スイッチ及び前記連結スイッチを制御する。
【００１１】
　前記回転体駆動システムは、前記判定部により前記第１回転体の状態に異常がないと判
定された場合には、前記制御部により、前記第１スイッチがＯＮで前記連結スイッチがＯ
ＦＦの通常状態にする。それにより、前記第１インバータにより前記第１モータを駆動す
ると共に、前記第２インバータにより前記第２モータを駆動する。
【００１２】
　他方、前記回転体駆動システムは、前記判定部により前記第１回転体の状態が異常と判
定された場合には、前記制御部により、前記第１スイッチがＯＦＦで前記連結スイッチが
ＯＮの第１対処状態にする。それにより、前記第１インバータと前記第２インバータとの
双方により前記第２モータを駆動する。
【００１３】
　本発明によれば、判定部により第１回転体の状態が異常と判定された場合には、制御部
により上記の第１対処状態にすることにより、第１インバータと第２インバータとの双方
により第２モータを駆動する。そのため、第２インバータのみで第２モータを駆動する場
合に比べて、第２回転体のトルクを向上させることができる。そのため、大出力の第２イ
ンバータを設置することなく、第１回転体の異常時に第２回転体の出力を充分に大きく確
保できるようにすることができる。
【図面の簡単な説明】
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【００１４】
【図１】第１実施形態の回転体駆動システムを示す概略図
【図２】回転体駆動システムを示す回路図
【図３】回転体駆動システムの通常状態を示す回路図
【図４】回転体駆動システムの第１対処状態を示す回路図
【図５】回転体駆動システムの第２対処状態を示す回路図
【図６】接続制御を示すフローチャート
【図７】図４，図５を簡略化した回路図
【発明を実施するための形態】
【００１５】
　［第１実施形態］
　次に本発明の実施形態について図面を参照しつつ説明する。ただし、本発明は実施形態
に限定されるものではなく、発明の趣旨を逸脱しない範囲で適宜変更して実施できる。
【００１６】
　図１は、本実施形態の車両駆動システム３００を示す概略図である。車両駆動システム
３００は、車両４００に搭載されており、上位ＥＣＵ１０とバッテリ２０と第１駆動シス
テム１００と第２駆動システム２００と連結スイッチ５０とを有する。
【００１７】
　第１駆動システム１００は、第１タイヤ１９０と第１モータ１６０と第１インバータ１
２０と第１制御部１１０と第１スイッチ１５０とを有する。第１タイヤ１９０は、本実施
形態では、左側の前輪であり、第１回転軸１８０と共に回転する。
【００１８】
　第１モータ１６０は、第１回転軸１８０を減速機（図示略）等を介して回転駆動するこ
とにより、第１タイヤ１９０を回転駆動する。第１インバータ１２０は、バッテリ２０か
ら給電される直流の電力を交流に変換して第１モータ１６０に給電することにより、第１
モータ１６０を駆動する。第１制御部１１０は、第１インバータ１２０を制御することに
より、第１モータ１６０による第１タイヤ１９０の駆動を制御する。
【００１９】
　詳しくは、第１駆動システム１００は、第１モータ１６０の駆動に基づき得られる第１
モータ情報ｉ１を第１制御部１１０に入力する。その第１モータ情報ｉ１は、例えば、第
１モータ１６０のステータに対するロータの回転角に関する情報や、第１モータ１６０の
ステータが有するＵ相コイル１６４、Ｖ相コイル１６５、Ｗ相コイル１６６に流れている
各電流に関する情報等である。第１制御部１１０は、その第１モータ情報ｉ１を用いて第
１インバータ１２０を制御することにより、第１タイヤ１９０の駆動を制御する。
【００２０】
　第２駆動システム２００は、第２タイヤ２９０と第２モータ２６０と第２インバータ２
２０と第２制御部２１０と第２スイッチ２５０とを有する。第２タイヤ２９０は、右側の
前輪であり、第２回転軸２８０と共に回転する。
【００２１】
　第２駆動システム２００のより具体的な説明は、上記の第１駆動システム１００の説明
を、次のように読み替えて同様である。すなわち、「第１」を「第２」に、「左」を「右
」に、「Ｕ相」を「Ｘ相」に、「Ｖ相」を「Ｙ相」に、「Ｗ相」を「Ｚ相」にそれぞれ読
み替えると共に、符号をそれぞれ該当するものに読み替える。
【００２２】
　図２は、車両駆動システム３００を示す回路図である。まず、第１駆動システム１００
について説明する。第１モータ１６０は、Ｕ相コイル１６４とＶ相コイル１６５とＷ相コ
イル１６６とを有し、それらの一端どうしは中性点で接続されている。
【００２３】
　第１インバータ１２０は、第１上配線１２２と、３本の上アーム（１２４～１２６）と
、３本の接続線（１３４～１３６）と、３本の下アーム（１４４～１４６）と、第１下配
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線１４８とを有する。
【００２４】
　第１上配線１２２は、一端がバッテリ２０のプラス側の端子に接続されている。第１下
配線１４８は、一端がバッテリ２０のマイナス側の端子に接続されている。
【００２５】
　３本の接続線（１３４～１３６）は、Ｕ相線１３４とＶ相線１３５とＷ相線１３６とか
らなる。Ｕ相線１３４は、一端がＵ相コイル１６４における中性点とは反対側の端部に接
続されている。Ｖ相線１３５は、一端がＶ相コイル１６５における中性点とは反対側の端
部に接続されている。Ｗ相線１３６は、一端がＷ相コイル１６６における中性点とは反対
側の端部に接続されている。
【００２６】
　３本の上アーム（１２４～１２６）は、Ｕ相上アーム１２４とＶ相上アーム１２５とＷ
相上アーム１２６とからなる。Ｕ相上アーム１２４は、一端が第１上配線１２２に接続さ
れ、他端がＵ相線１３４に接続されている。そして、長さ方向中間部にＵ相上スイッチＵ
ａが設けられている。Ｖ相上アーム１２５は、一端が第１上配線１２２に接続され、他端
がＶ相線１３５に接続されている。そして、長さ方向中間部にＶ相上スイッチＶａが設け
られている。Ｗ相上アーム１２６は、一端が第１上配線１２２に接続され、他端がＷ相線
１３６に接続されている。そして、長さ方向中間部にＷ相上スイッチＷａが設けられてい
る。
【００２７】
　３本の下アーム（１４４～１４６）は、Ｕ相下アーム１４４とＶ相下アーム１４５とＷ
相下アーム１４６とからなる。Ｕ相下アーム１４４は、一端が第１下配線１４８に接続さ
れ、他端がＵ相線１３４に接続されている。そして、長さ方向中間部にＵ相下スイッチＵ
ｂが設けられている。Ｖ相下アーム１４５は、一端が第１下配線１４８に接続され、他端
がＶ相線１３５に接続されている。そして、長さ方向中間部にＶ相下スイッチＶｂが設け
られている。Ｗ相下アーム１４６は、一端が第１下配線１４８に接続され、他端がＷ相線
１３６に接続されている。そして、長さ方向中間部にＷ相下スイッチＷｂが設けられてい
る。
【００２８】
　そして、３本の接続線（１３４～１３６）に第１スイッチ１５０が設けられている。詳
しくは、第１スイッチ１５０は、Ｕ相スイッチ１５４とＶ相スイッチ１５５とＷ相スイッ
チ１５６とを有する。Ｕ相スイッチ１５４は、Ｕ相線１３４における上下のアーム（１２
４，１４４）とＵ相コイル１６４との間に設けられている。Ｖ相スイッチ１５５は、Ｖ相
線１３５における上下のアーム（１２５，１４５）とＶ相コイル１６５との間に設けられ
ている。Ｗ相スイッチ１５６は、Ｗ相線１３６における上下のアーム（１２６，１４６）
とＷ相コイル１６６との間に設けられている。
【００２９】
　以下、「第１スイッチ１５０」が「ＯＮ」というときは、当該第１スイッチ１５０を構
成する「３つのスイッチ（１５４～１５６）」全てが「ＯＮ」のことをいい、「第１スイ
ッチ１５０」が「ＯＦＦ」というときは、それら「３つのスイッチ（１５４～１５６）」
全てが「ＯＦＦ」のことをいうものとする。第１スイッチ１５０は、ＯＮになると第１イ
ンバータ１２０と第１モータ１６０とを通電可能に接続し、ＯＦＦになるとその接続を切
り離す。
【００３０】
　第１制御部１１０は、３つの各上スイッチ（Ｕａ，Ｖａ，Ｗａ）及び３つの各下スイッ
チ（Ｕｂ，Ｖｂ，Ｗｂ）のＯＮ，ＯＦＦを制御することにより、第１インバータ１２０を
制御する。
【００３１】
　次に、第２駆動システム２００について説明する。第２モータ２６０は、Ｘ相コイル２
６４とＹ相コイル２６５とＺ相コイル２６６とを有する。第２インバータ２２０は、第２
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上配線２２２と、３本の上アーム（２２４～２２６）と、３本の接続線（２３４～２３６
）と、３本の下アーム（２４４～２４６）と、第２下配線２４８とを有する。
【００３２】
　３本の上アーム（２２４～２２６）は、Ｘ相上アーム２２４とＹ相上アーム２２５とＺ
相上アーム２２６とからなる。Ｘ相上アーム２２４にはＸ相上スイッチＸａが設けられ、
Ｙ相上アーム２２５にはＹ相上スイッチＹａが設けられ、Ｚ相上アーム２２６にはＺ相上
スイッチＺａが設けられている。
【００３３】
　３本の下アーム（２４４～２４６）は、Ｘ相下アーム２４４とＹ相下アーム２４５とＺ
相下アーム２４６とからなる。Ｘ相下アーム２４４にはＸ相下スイッチＸｂが設けられ、
Ｙ相下アーム２４５にはＹ相下スイッチＹｂが設けられ、Ｚ相下アーム２４６にはＺ相下
スイッチＺｂが設けられている。
【００３４】
　３本の相配線（２３４～２３６）は、Ｘ相線２３４とＹ相線２３５とＺ相線２３６とか
らなる。第２スイッチ２５０は、Ｘ相スイッチ２５４とＹ相スイッチ２５５とＺ相スイッ
チ２５６とからなる。
【００３５】
　第２駆動システム２００のより具体的な説明は、上記の第１駆動システム１００の説明
を、次のように読み替えて同様である。すなわち、「第１」を「第２」に、「Ｕ相」を「
Ｘ相」に、「Ｖ相」を「Ｙ相」に、「Ｗ相」を「Ｚ相」にそれぞれ読み替えると共に、符
号をそれぞれ該当するものに読み替える。
【００３６】
　次に、連結スイッチ５０について説明する。連結スイッチ５０は、ＵＸ連結スイッチ５
４とＶＹ連結スイッチ５５とＷＺ連結スイッチ５６とからなる。具体的には、Ｕ相線１３
４におけるＵ相スイッチ１５４よりもバッテリ２０側（第１モータ１６０側とは反対側）
部分と、Ｘ相線２３４におけるＸ相スイッチ２５４よりもバッテリ２０側部分とは、ＵＸ
連結線３４により接続されている。そのＵＸ連結線３４に、ＵＸ連結スイッチ５４が設け
られている。
【００３７】
　また、Ｖ相線１３５におけるＶ相スイッチ１５５よりもバッテリ２０側部分と、Ｙ相線
２３５におけるＹ相スイッチ２５５よりもバッテリ２０側部分とは、ＶＹ連結線３５によ
り接続されている。そのＶＹ連結線３５に、ＶＹ連結スイッチ５５が設けられている。ま
た、Ｗ相線１３６におけるＷ相スイッチ１５６よりもバッテリ２０側部分と、Ｚ相線２３
６におけるＺ相スイッチ２５６よりもバッテリ２０側部分とは、ＷＺ連結線３６により接
続されている。そのＷＺ連結線３６に、ＷＺ連結スイッチ５６が設けられている。
【００３８】
　以下、「連結スイッチ５０」が「ＯＮ」とは、当該連結スイッチ５０を構成する「３つ
のスイッチ（５４～５６）」全てが「ＯＮ」のことをいい、「連結スイッチ５０」が「Ｏ
ＦＦ」とは、それら「３つのスイッチ（５４～５６）」全てが「ＯＦＦ」のことをいうも
のとする。連結スイッチ５０は、ＯＮになると、第１インバータ１２０と第２モータ２６
０とを、第２スイッチ２５０がＯＮの状態において通電可能、かつ第２インバータ２２０
と第１モータ１６０とを、第１スイッチ１５０がＯＮの状態において通電可能に接続する
。他方、連結スイッチ５０は、ＯＦＦになると、第１インバータ１２０と第２モータ２６
０とを通電不能、かつ第２インバータ２２０と第１モータ１６０とを通電不能にする。
【００３９】
　再び図１を参照しつつ説明する。上位ＥＣＵ１０は、判定部１４と制御部１５とを有す
る。判定部１４は、第１タイヤ１９０及び第２タイヤ２９０のトラクションがそれぞれ異
常か否か判定する。具体的には、例えば、第１タイヤ１９０や第２タイヤ２９０の回転数
が、他のタイヤの回転数よりも高い場合に、トラクションが異常と判定するようにするこ
とができる。
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【００４０】
　また例えば、車両４００は、第１タイヤ１９０のタイヤ圧を検出する第１タイヤ圧検出
装置（ＴＰＭＳ）と、第２タイヤ２９０のタイヤ圧を検出する第２タイヤ圧検出装置（Ｔ
ＰＭＳ）とを有するようにすることができる。そして、判定部１４は、それらにより検出
されるタイヤ圧が低い場合に、トラクションが異常と判定するようにすることができる。
タイヤ圧が低い場合は、タイヤが浮くなどして、トラクションが低下している可能性が高
いからである。
【００４１】
　以下では、判定部１４により、第１タイヤ１９０及び第２タイヤ２９０のいずれのトラ
クションも異常でないと判定された時を、「通常時」という。また、判定部１４により、
第１タイヤ１９０及び第２タイヤ２９０のうち、第１タイヤ１９０のトラクションのみが
異常と判定された時を「第１異常時」といい、第２タイヤ２９０のトラクションのみが異
常と判定された時を「第２異常時」という。また、判定部１４により、第１タイヤ１９０
及び第２タイヤ２９０の両方のトラクションが異常と判定された時を「両異常時」という
。
【００４２】
　第１異常時には、第２駆動システム２００は、第２モータ情報ｉ２を、第２制御部２１
０のみならず、第１制御部１１０にも入力する。また、第２異常時には、第１駆動システ
ム１００は、第１モータ情報ｉ１を、第１制御部１１０のみならず、第２制御部２１０に
も入力する。
【００４３】
　制御部１５は、通常時には、第１スイッチ１５０がＯＮで第２スイッチ２５０がＯＮで
連結スイッチ５０がＯＦＦの通常状態ｓ０にする。他方、第１異常時には、第１スイッチ
１５０がＯＦＦで第２スイッチ２５０がＯＮで連結スイッチ５０がＯＮの第１対処状態ｓ
１にする。また、第２異常時には、第１スイッチ１５０がＯＮで第２スイッチ２５０がＯ
ＦＦで連結スイッチ５０がＯＮの第２対処状態ｓ２にする。
【００４４】
　図３は、車両駆動システム３００の通常状態ｓ０を示す回路図である。なお、この図で
は、Ｕ相下スイッチＵｂとＶ相上スイッチＶａとＷ相下スイッチＷｂとがＯＮで、且つ、
Ｘ相下スイッチＸｂとＹ相上スイッチＹａとＺ相下スイッチＺｂとがＯＮであるが、これ
は所定の瞬間を示すものである。各上スイッチ（Ｕａ，Ｖａ，Ｗａ，Ｘａ，Ｙａ，Ｚａ）
及び各下スイッチ（Ｕｂ，Ｖｂ，Ｗｂ，Ｘｂ，Ｙｂ，Ｚｂ）は、それぞれ所定のタイミン
グでＯＮとＯＦＦとを繰り返し、それにより、各モータ（１６０，２６０）内に流れる電
流の向きが入れ替わる。これらのことは、図４，図５においても同様である。
【００４５】
　この図３に示す通常状態ｓ０では、第１インバータ１２０は、第１モータ１６０に給電
することにより第１モータ１６０を駆動し、第２インバータ２２０は、第２モータ２６０
に給電することにより第２モータ２６０を駆動する。
【００４６】
　この通常状態ｓ０では、第１モータ１６０は、第１インバータ１２０の性能（限界出力
）によって決まる所定の第１上限出力以下の出力で第１モータ１６０を駆動する。そして
、第２モータ２６０は、第２インバータ２２０の性能（限界出力）によって決まる所定の
第２上限出力以下の出力で第２モータ２６０を駆動する。なお、本実施形態では、第１上
限出力と第２上限出力とは同じである。
【００４７】
　図４は、車両駆動システム３００の第１対処状態ｓ１を示す回路図である。この第１対
処状態ｓ１では、第１スイッチ１５０がＯＦＦであるため、第１インバータ１２０が第１
モータ１６０に給電することはない。他方、第２スイッチ２５０及び連結スイッチ５０は
ＯＮであるため、第２インバータ２２０及び第１インバータ１２０は第２モータ２６０に
給電することになり、双方のインバータ１２０，２２０により第２モータ２６０を駆動す
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ることになる。
【００４８】
　詳しくは、この第１対処状態ｓ１では、第２駆動システム２００は、上記のとおり、第
２モータ情報ｉ２を第２制御部２１０のみならず、第１制御部１１０にも入力する。第１
制御部１１０は、その第２モータ情報ｉ２を用いて、第１インバータ１２０の各スイッチ
（Ｕａ，Ｖａ，Ｗａ，Ｕｂ，Ｖｂ，Ｗｂ）を制御することにより、第１インバータ１２０
による第２モータ２６０の駆動を制御する。
【００４９】
　この第１対処状態ｓ１では、双方のインバータ（１２０，２２０）の共働により、上記
の第２上限出力よりも大きい出力で、第２モータ２６０を駆動することになる。ただし、
その第２上限出力よりも大きい出力で第２モータ２６０を駆動する期間は、所定の第２制
限時間内において行う。その第２制限時間は、第２上限出力よりも大きい出力で第２モー
タ２６０を駆動することにより第２モータ２６０に所定の性能劣化が生じるまでの時間に
基づいて定められる時間である。
【００５０】
　その所定の性能劣化は、具体的には、例えば、第２モータ２６０の過熱により生じるロ
ータ磁石の減磁や、所定の回路のショート等である。第２制限時間は、第２モータ２６０
に流れる電流の大きさや、第２モータ２６０の温度に基づいて定める変数であってもよい
し、定数であってよい。変数である場合、当該第２制限時間は、マップにより求めてもよ
いし、関数により求めてもよい。
【００５１】
　第１対処状態ｓ１において、第２上限出力よりも大きい出力で第２タイヤ２９０を駆動
している期間が、第２制限時間を超えた場合には、通常状態ｓ０に戻すようにしてもよい
し、第１対処状態ｓ１のまま、双方のインバータ１２０，２２０の出力を抑えるようにし
てもよい。
【００５２】
　図５は、車両駆動システム３００の第２対処状態ｓ２を示す回路図である。この第２対
処状態ｓ２では、第２スイッチ２５０がＯＦＦであるため、第２インバータ２２０が第２
モータ２６０に給電することはない。他方、第１スイッチ１５０及び連結スイッチ５０は
ＯＮであるため、第１インバータ１２０及び第２インバータ２２０は第１モータ１６０に
給電することになり、双方のインバータ１２０，２２０により第１モータ１６０を駆動す
ることになる。
【００５３】
　この第２対処状態ｓ２のより詳細な説明は、上記の第１対処状態ｓ１の説明を次のよう
に読み替えて同様である。すなわち、「第１」及び「第２」の各方を他方に読み替えると
共に、符号をそれぞれ該当するものに読み替える。
【００５４】
　図６は、上位ＥＣＵ１０による接続制御を示すフローチャートである。初期状態は、通
常状態ｓ０である。この状態から、まず、判定部１４が、第１タイヤ１９０及び第２タイ
ヤ２９０のトラクションに関する情報を検出する（Ｓ６１１）。次に、その第１タイヤ１
９０のトラクションが異常か否かを判定する（Ｓ６１２）。
【００５５】
　Ｓ６１２で、第１タイヤ１９０のトラクションを異常と判定した場合（Ｓ６１２：ＹＥ
Ｓ）、第２タイヤ２９０のトラクションが異常か否かを判定する（Ｓ６１３）。第２タイ
ヤ２９０のトラクションを異常と判定した場合（Ｓ６１３：ＹＥＳ）、両方のタイヤのト
ラクションが異常である両異常時であることを意味するので、通常状態ｓ０のまま、接続
制御を終了する。
【００５６】
　他方、Ｓ６１３で、第２タイヤ２９０のトラクションに異常がないと判定した場合（Ｓ
６１３：ＮＯ）、第１タイヤ１９０のトラクションのみが異常の第１異常時であることを
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意味するので、第１インバータ１２０による第１モータ１６０の駆動を停止する（Ｓ６１
４）。その後、第１スイッチ１５０をＯＦＦにすると共に連結スイッチ５０をＯＮにする
ことにより（Ｓ６１５）、第１対処状態ｓ１に切り替える。その後、第１インバータ１２
０による第２モータ２６０の駆動を開始することにより（Ｓ６１６）、双方のインバータ
１２０，２２０により第２モータ２６０を駆動するようにする。その状態で、接続制御を
終了する。
【００５７】
　他方、Ｓ６１２で、第１タイヤ１９０のトラクションに異常がないと判定した場合（Ｓ
６１２：ＮＯ）も、第２タイヤ２９０のトラクションが異常か否かを判定する（Ｓ６２３
）。第２タイヤ２９０のトラクションに異常がないと判定した場合（Ｓ６２３：ＮＯ）、
両方のタイヤのトラクションに異常がない通常時であることを意味するので、通常状態ｓ
０のまま、接続制御を終了する。
【００５８】
　他方、Ｓ６２３で、第２タイヤ２９０のトラクションを異常と判定した場合（Ｓ６２３
：ＹＥＳ）、第２タイヤ２９０のトラクションのみが異常の第２異常時であることを意味
するので、第２インバータ２２０による第２モータ２６０の駆動を停止する（Ｓ６２４）
。その後、第２スイッチ２５０をＯＦＦにすると共に連結スイッチ５０をＯＮにすること
により（Ｓ６２５）、第２対処状態ｓ２に切り替える。その後、第２インバータ２２０に
よる第１モータ１６０の駆動を開始することにより（Ｓ６２６）、双方のインバータ１２
０，２２０により第１モータ１６０を駆動するようにする。その状態で、接続制御を終了
する。
【００５９】
　なお、この接続制御を終了した後は、次のように制御する。すなわち、この接続制御に
より第１対処状態ｓ１に切り替えた場合においては、第１タイヤ１９０のトラクションが
正常に戻ったことを条件に、通常状態ｓ０に戻す。また、この接続制御により第２対処状
態ｓ２に切り替えた場合においては、第２タイヤ２９０のトラクションが正常に戻ったこ
とを条件に、通常状態ｓ０に戻す。
【００６０】
　また、第１対処状態ｓ１において、第２上限出力よりも大きい出力で第２タイヤ２９０
を駆動している期間が、第２制限時間を超えた場合には、通常状態ｓ０に戻すか、第１対
処状態ｓ１のまま、双方のインバータ１２０，２２０の出力を抑える。また、第２対処状
態ｓ２において、第１上限出力よりも大きい出力で第１タイヤ１９０を駆動している期間
が、第１制限時間を超えた場合には、通常状態ｓ０に戻すか、第２対処状態ｓ２のまま、
双方のインバータ１２０，２２０の出力を抑える。
【００６１】
　本実施形態によれば、次の効果が得られる。第１タイヤ１９０のトラクションが異常な
第１異常時には、双方のインバータ（１２０，２２０）により第２モータ２６０を駆動す
ることにより、第２タイヤ２９０のトルクを向上させることができる。その詳細について
、図７を参照しつつ説明する。なお、以下では、各上スイッチ（Ｕａ，Ｖａ，Ｗａ，Ｘａ
，Ｙａ，Ｚａ）及び各下スイッチ（Ｕｂ，Ｖｂ，Ｗｂ，Ｘｂ，Ｙｂ，Ｚｂ）にそれぞれ流
すことができる電流値の最大値を「Ｉmax」とする。
【００６２】
　図３に示す、通常状態ｓ０における所定の瞬間の回路を、電流が流れていない回路を省
いて簡略化すると、図７（ａ）に示す回路図になる。ここでは、バッテリ２０のプラス端
子と第２モータ２６０とは、１つの上スイッチ（Ｙａ）を介して接続されている。他方、
バッテリ２０のマイナス端子と第２モータ２６０とは、並列に存在する２つの下スイッチ
（Ｘｂ，Ｚｂ）を介して接続されている。そのため、第２モータ２６０に流すことのでき
る電流の最大値は、当該１つの上スイッチ（Ｙａ）に流すことのできる電流の最大値（Ｉ
max）となる。
【００６３】
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　他方、図４に示す、第１対処状態ｓ１における所定の瞬間の回路を、電流が流れていな
い回路を省いて簡略化すると、図７（ｂ）に示す回路となる。ここでは、バッテリ２０の
プラス端子と第２モータ２６０とは、並列に存在する２つの上スイッチ（Ｖａ，Ｙａ）を
介して接続されている。他方、バッテリ２０のマイナス端子と第２モータ２６０とは、並
列に存在する４つの下スイッチ（Ｕｂ，Ｗｂ，Ｘｂ，Ｚｂ）を介して接続されている。そ
のため、第２モータ２６０に流すことのできる電流の最大値は、当該２つの上スイッチ（
Ｖａ，Ｙａ）に合計で流すことのできる電流の最大値（２×Ｉmax）となる。
【００６４】
　以上のとおり、通常状態ｓ０では第２モータ２６０に最大でＩmaxの電流を流すことが
できるのに対して、第１対処状態ｓ１では第２モータ２６０に最大で２×Ｉmaxの電流を
流すことができる。そのため、第１対処状態ｓ１においては、第２モータ２６０は、通常
状態ｓ０における最大出力（第２上限出力）の約２倍の出力を、出すことができる。
【００６５】
　そのため、第１タイヤ１９０がぬかるみや氷雪等に入った第１異常時には、第１対処状
態ｓ１にすることにより、第２タイヤ２９０のトルクを充分に向上させることができる。
そのため、大出力の第２インバータ２２０を設置することなく、車両４００を当該ぬかる
みや氷雪等から脱出させ易くすることができる。
【００６６】
　それと同様に、第２タイヤ２９０がぬかるみや氷雪等に入った第２異常時には、第２対
処状態ｓ２にすることにより、第１タイヤ１９０のトルクを充分に向上させることができ
る。そのため、大出力の第１インバータ１２０を設置することなく、車両４００を当該ぬ
かるみ等から脱出させ易くすることができる。
【００６７】
　具体的には、本実施形態では、第１タイヤ１９０が左側の車輪であり、第２タイヤ２９
０が右側の車輪である。そのため、左側の車輪である第１タイヤ１９０がぬかるみ等に入
ってそのトラクションが低下した第１異常時には、第１対処状態ｓ１にして、右側の車輪
である第２タイヤ２９０のトルクを向上させることにより、車両４００を当該ぬかるみ等
から脱出させ易くすることができる。また反対に、右側の車輪である第２タイヤ２９０が
ぬかるみ等に入ってそのトラクションが低下した第２異常時には、第２対処状態ｓ２にし
て、左側の車輪である第１タイヤ１９０のトルクを向上させることにより、車両４００を
当該ぬかるみ等から脱出させ易くすることができる。
【００６８】
　また、第１対処状態ｓ１では、第２駆動システム２００は、第２モータ情報ｉ２を第１
制御部１１０に入力するため、第１制御部１１０は、その第２モータ情報ｉ２を用いるこ
とにより、問題なく第１インバータ１２０による第２モータ２６０の駆動を制御すること
ができる。また同様に、第２対処状態ｓ２では、第１駆動システム１００は、第１モータ
情報ｉ１を第２制御部２１０に入力するため、第２制御部２１０は、その第１モータ情報
ｉ１を用いることにより、問題なく第２インバータ２２０による第１モータ１６０の駆動
を制御することができる。
【００６９】
　また、通常状態ｓ０から第１対処状態ｓ１に切り替える際には、通常状態ｓ０において
第１インバータ１２０による第１モータ１６０の駆動を停止されてから、第１スイッチ１
５０をＯＦＦにすると共に連結スイッチ５０をＯＮにして、第１対処状態ｓ１に切り替え
る。そのため、第１スイッチ１５０に電流が流れなくなってから、第１スイッチ１５０を
ＯＦＦにすることになる。そのため、第１スイッチ１５０に電流が流れている最中に第１
スイッチ１５０をＯＦＦにする場合に比べて、第１スイッチ１５０の両端子間での絶縁破
壊が起こり難い。そのため、第１スイッチ１５０の耐電圧要求を低く抑えることができる
。
【００７０】
　また同様に、通常状態ｓ０から第２対処状態ｓ２に切り替える際には、通常状態ｓ０に
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おいて第２インバータ２２０による第２モータ２６０の駆動が停止されてから、第２スイ
ッチ２５０をＯＦＦにすると共に連結スイッチ５０をＯＮにして、第２対処状態ｓ２に切
り替える。そのため、上記の第１スイッチ１５０の場合と同様に、第２スイッチ２５０の
耐電圧要求を低く抑えることができる。
【００７１】
　また、第１対処状態ｓ１では、第２モータ２６０は、所定の第２制限時間内において、
上記の第２上限出力よりも大きい出力で第２モータ２６０を駆動する。その第２制限時間
は、第２上限出力よりも大きい出力で第２モータ２６０を駆動することにより第２モータ
２６０に所定の性能劣化が生じるまでの時間に基づいて定められる。そのため、第２モー
タ２６０に当該性能劣化が生じるのを回避できる。
【００７２】
　また同様に、第２対処状態ｓ２では、第１モータ１６０は、所定の第１制限時間内にお
いて、上記の第１上限出力よりも大きい出力で第１モータ１６０を駆動する。その第１制
限時間は、第１上限出力よりも大きい出力で第１モータ１６０を駆動することにより第１
モータ１６０に所定の性能劣化が生じるまでの時間に基づいて定められる。そのため、第
１モータ１６０に当該性能劣化が生じるのを回避できる。
【００７３】
　［他の実施形態］
　以上の実施形態は、次のように変更して実施することができる。例えば、第１駆動シス
テム１００は、左側の前輪ではなく、左右両方の前輪を駆動するものであり、第２駆動シ
ステム２００は、右側の前輪ではなく、左右両方の後輪を駆動するものであってもよい。
すなわち、第１タイヤ１９０は、左右両方の前輪であり、第２タイヤ２９０は、左右両方
の後輪であってもよい。この場合、たとえば第１タイヤ１９０である前輪がぬかるみ等に
入った場合、後輪である第２タイヤ２９０にトルクを集中させることにより、当該ぬかる
み等から脱出し易くなる。
【００７４】
　また例えば、第２スイッチ２５０を省いて、第１異常時にのみ、通常状態ｓ０から第１
対処状態ｓ１に切り替え、第２異常時には、通常状態ｓ０のまま第２対処状態ｓ２に切り
替えないようにしてもよい。この場合には、例えば、左右のタイヤのうちの路肩側のタイ
ヤや、前後のタイヤのうちの後側のタイヤ等、よりぬかるみや氷雪等に入れてしまいやす
い側のタイヤを第１タイヤ１９０にすることが好ましい。
【００７５】
　また例えば、各回路図（図２～図５，図７）では、各上スイッチ（Ｕａ，Ｖａ，Ｗａ，
Ｘａ，Ｙａ，Ｚａ）及び各下スイッチ（Ｕｂ，Ｖｂ，Ｗｂ，Ｘｂ，Ｙｂ，Ｚｂ）は、通常
のトランジスタの記号であるが、例えばＭＯＳＦＥＴやＩＧＢＴ等であってもよい。
【００７６】
　また例えば、上記の車両駆動システム３００を、ドローンのプロペラを駆動するドロー
ン駆動システムとして採用してもよい。具体的には、例えば、ドローンが左前、右前、左
後、右後の４つのプロペラを有する場合、左前及び右後の２つのプロペラである一方の対
角のプロペラを第１モータ１６０で駆動し、右前及び左後の２つのプロペラである他方の
対角のプロペラを第２モータ２６０で駆動するようにすることができる。この場合には、
例えば、一方の対角のプロペラに破損等の異常が生じた場合には、他方の対角のプロペラ
に出力を集中して、当該他方の対角のプロペラの出力により軟着陸等を行うことができる
。
【符号の説明】
【００７７】
　１４…判定部、１５…制御部、５０…連結スイッチ、１２０…第１インバータ、１５０
…第１スイッチ、１６０…第１モータ、１９０…第１タイヤ、２２０…第２インバータ、
２６０…第２モータ、２９０…第２タイヤ、３００…車両駆動システム、ｓ０…通常状態
、ｓ１…第１対処状態。
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