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Beschreibung
TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Fahr-
zeug und ein Steuerungsverfahren fiir ein Fahrzeug,
und insbesondere eine Fahrtsteuerung fir das Fahr-
zeug, das unter Verwendung der Tragheitskraft des
Fahrzeugs fahrt.

STAND DER TECHNIK

[0002] In den letzten Jahren hat als ein umwelt-
freundliches Fahrzeug ein Fahrzeug Aufmerksamkeit
erregt, das eine daran angebrachte Leistungsspei-
chervorrichtung (beispielsweise eine Sekundarbatte-
rie, ein Kondensator oder dergleichen) aufweist und
unter Verwendung der Antriebsleistung fahrt, die aus
der in der Leistungsspeichervorrichtung gespeicher-
ten Leistung erzeugt wird. Ein derartiges Fahrzeug
weist beispielsweise ein Elektrofahrzeug, ein Hy-
bridfahrzeug, ein Brennstoffzellenfahrzeug und der-
gleichen auf.

[0003] Bei diesen Fahrzeugen wurde gefordert, den
Energiewirkungsgrad durch Verringerung des Kraft-
stoffverbrauchs und des elektrischen Leistungsver-
brauchs zu verbessern, um die Last auf die Umwelt
weiter zu verringern.

[0004] Die japanische Patentverdffentlichung
JP 2008 - 520 485 A (PTL 1) offenbart ein Hybridfahr-
zeug mit einer Brennkraftmaschine und einem Motor-
generator, wobei der Motorgenerator gesteuert wird,
um abwechselnd ein erstes Intervall, wahrend dem
der Motorgenerator zum Betrieb mit einer hohen Aus-
gangsleistung angetrieben wird, die hdher als der tat-
séchliche elektrische Leistungsverbrauch eines Fahr-
zeugelektrosystems ist, und ein zweites Intervall zu
wiederholen, wahrend dem der Motorgenerator aus-
geschaltet wird, wenn der Motorgenerator sich in ei-
ner Generatorbetriebsart befindet.

[0005] Entsprechend der japanischen Patentanmel-
dung JP 2008 - 520 485 A (PTL 1) wird, wenn der
Motorgenerator als ein Generator arbeitet, der Motor-
generator auf einem Betriebspunkt mit einem hohen
Wirkungsgrad in dem ersten Intervall angetrieben,
und wird der Motorgenerator in dem zweiten Intervall
gestoppt. Damit wird ein Fortsetzen eines ineffizien-
ten Betriebs des Motorgenerators wahrend des Leis-
tungserzeugungsbetriebs unterdriickt, weshalb der
Energiewirkungsgrad des Fahrzeugs in dem Leis-
tungserzeugungsbetrieb verbessert werden kann.

[0006] Zusatzlich offenbart die japanische Patentof-
fenlegungsschrift JP 2010 - 6 309 A (PTL2) ein Hy-
bridfahrzeug mit einer Brennkraftmaschine und ei-
nem Motorgenerator, wobei eine Fahrt unter Verwen-
dung der durch die Brennkraftmaschine erzeugten

Antriebsleistung und eine Fahrt in einem Tragheits-
zustand, in dem die Brennkraftmaschine gestoppt
ist, abwechselnd wiederholt werden. Damit kann die
Brennkraftmaschine mit einem Betriebspunkt mit ho-
hem Wirkungsgrad angetrieben werden, weshalb der
Kraftstoffverbrauch verbessert werden kann.

ZITIERUNGSLISTE
PATENT LITERATUR

PTL 1: japanische nationale Patentverdffentli-
chung JP 2008 - 520 485 A

PTL 2: japanische Patentverdffentlichung JP
2010-6 309 A

PTL 3: japanische Patentverdffentlichung
JP 2009 - 298 232 A
PTL 4: japanische Patentveroffentlichung

JP 2007 - 187 090 A

[0007] Die DE 10 2004 017 115 A1 offenbart ein
Fahrzeug und ein Verfahren, wie sie in den Ober-
begriffen der Patentanspriiche 1 und 17 angegeben
sind. Genauer beschreibt die Druckschrift, dass im
Rahmen des Verfahrens zur Geschwindigkeitsrege-
lung im Tempomat- bzw. ACC-Betrieb fir ein Fahr-
zeug mit automatischem oder automatisiertem Ge-
triebe die Fahrgeschwindigkeit Werte in einem Be-
reich um die Sollgeschwindigkeit annehmen kann,
wobei eine kraftstoffsparende Betriebsart eingestellt
wird. Das Verfahren umfasst eine Beschleunigungs-
phase und eine Ausrollphase des Fahrzeugs, wobei
in der Beschleunigungsphase das Fahrzeug auf eine
obere Schwelle fiir die Geschwindigkeit beschleunigt
wird, die héher als die Sollgeschwindigkeit ist, und
wobei in der anschlielenden Ausrollphase, wenn das
Fahrzeug eine untere Schwelle fur die Geschwindig-
keit erreicht, das Fahrzeug im verbrauchsoptimierten
Bereich wieder auf die obere Schwelle fir die Ge-
schwindigkeit beschleunigt wird.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG
TECHNISCHES PROBLEM

[0008] Die vorstehend beschriebene japanische na-
tionale Patentveréffentlichung JP 2008 - 520 485 A
(PTL 1) offenbart eine derartige Konfiguration, dass
Antrieb und Stoppen des Motorgenerators wiederholt
werden, wenn der Motorgenerator elektrische Leis-
tung erzeugt. Die Antriebsleistung zur Fahrt des Fahr-
zeugs wird nicht geandert.

[0009] Zusatzlich offenbart die japanische Patent-
veroffentlichung JP 2010 - 6 309 A (PTL 2) das Hy-
bridfahrzeug, wobei eine Beschleunigungstragheits-
fahrtsteuerung ausgefihrt wird, indem Antrieb und
Stoppen der als die Brennkraftmaschine dienende
Maschine wiederholt werden. In der japanische Pa-
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tentveroffentlichung JP 2010 - 6 309 A (PTL 2) wird
der Betrieb des Motorgenerators nicht bertcksichtigt.

[0010] Wenn eine Neigung einer StralRenoberflache,
auf der das Fahrzeug fahrt, sich wahrend der Be-
schleunigungstragheitsfahrt, wie sie in der japani-
sche Patentverdffentlichung JP 2010 - 6 309 A (PTL
2) offenbart ist, &ndert, wird Beschleunigung und Ver-
langsamung des Fahrzeugs durch die auf das Fahr-
zeug einwirkende Schwerkraft beeintrachtigt. Daher
muss zur Beibehaltung der Fahrzeuggeschwindigkeit
eine Ausgangsleistung einer Antriebsquelle entspre-
chend der Anderung in der Neigung der StraRenober-
flache gesteuert werden. Die japanische Patentverof-
fentlichung JP 2010 - 6 309 A (PTL 2) beschreibt je-
doch nicht eine spezifische Steuerung, wenn es eine
Anderung in der Neigung der StraRenoberflache gibt,
auf der das Fahrzeug fahrt.

[0011] Die vorliegende Erfindung wurde zum Lésen
der vorstehend beschriebenen Probleme gemacht,
und eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht
darin, in einem Fahrzeug, das unter Verwendung der
Antriebsleistung aus einer Maschine und/oder einem
Motorgenerator fahren kann, in geeigneter Weise den
Energiewirkungsgrad wahrend der Fahrt des Fahr-
zeugs unter Beriicksichtigung einer Anderung in ei-
ner Neigung einer Stralenoberfliche zu verbessern.

LOSUNG DES PROBLEMS

[0012] Ein Fahrzeug gemalR der vorliegenden Erfin-
dung weist auf: eine Antriebsquelle, die eine Antriebs-
leistung zum Fahren des Fahrzeugs erzeugt, eine
Steuerungsvorrichtung zur Steuerung der Antriebs-
quelle und eine Neigungserfassungseinheit zur Er-
fassung einer Neigung einer Stralenoberflache. Die
Steuerungsvorrichtung fuhrt einen Antriebsleistungs-
anderungsbetrieb aus, der bewirkt, dass das Fahr-
zeug fahrt, wahrend zwischen einem ersten Zustand
der Antriebsquelle, in der eine Antriebsleistung auf
einem ersten Pegel erzeugt wird, und einem zwei-
ten Zustand der Antriebsquelle umgeschaltet wird, in
dem eine Antriebsleistung erzeugt wird, die kleiner
als diejenige in dem ersten Zustand ist. Wenn auf der
Grundlage der durch die Neigungserfassungseinheit
erfassten Neigung erkannt wird, dass das Fahrzeug
in einem Gefalle fahrt, stellt die Steuerungsvorrich-
tung die Antriebsleistung in dem ersten Zustand der-
art ein, dass sie kleiner als diejenige ist, wenn das
Fahrzeug auf einer flachen Stralle fahrt.

[0013] Vorzugsweise fiihrt, wenn eine Anderung in
der Antriebsleistung, die von einem Anwender ange-
fordert wird, innerhalb eines vorgeschriebenen Be-
reichs ist, die Steuerungsvorrichtung den Antriebs-
leistungsanderungsbetrieb aus.

[0014] Vorzugsweise schaltet die Steuerungsvor-
richtung zu dem ersten Zustand in Reaktion darauf

um, dass die Geschwindigkeit des Fahrzeugs sich
auf einen unteren Grenzwert innerhalb des zugelas-
senen Bereichs verringert hat, und schaltet auf den
zweiten Zustand in Reaktion darauf um, dass die Ge-
schwindigkeit des Fahrzeugs sich auf einen oberen
Grenzwert innerhalb des zugelassenen Bereichs er-
hoht hat.

[0015] Vorzugsweise stellt die Steuerungsvorrich-
tung den unteren Grenzwert, wenn das Fahrzeug in
dem Gefalle fahrt, derart ein, dass er héher als der-
jenige ist, wenn das Fahrzeug auf der flachen Stralle
fahrt.

[0016] Vorzugsweise verringert, wenn das Fahrzeug
von dem Gefélle auf die flache StralRe zuriickkehrt,
die Steuerungsvorrichtung den unteren Grenzwert
allmahlich im Verlaufe der Zeit.

[0017] Vorzugsweise stellt die Steuerungsvorrich-
tung die Antriebsleistung in dem zweiten Zustand,
wenn das Fahrzeug in dem Gefélle fahrt, groRer als
diejenige ein, wenn das Fahrzeug auf der flachen
Stralle fahrt.

[0018] Vorzugsweise ist die Antriebsquelle eine ro-
tierende elektrische Maschine. Wenn das Fahrzeug
in dem Gefalle fahrt, fihrt die Steuerungsvorrichtung
einen regenerativen Betrieb der rotierenden elektri-
schen Maschine in dem zweiten Zustand aus.

[0019] Vorzugsweise stellt die Steuerungsvorrich-
tung die Antriebsleistung in dem ersten Zustand der-
art ein, dass sie kleiner wird, wenn die GréR3e der Nei-
gung in einer Abwartsrichtung grof3er wird.

[0020] Vorzugsweise wird die Antriebsleistung in
dem ersten Zustand derart eingestellt, dass sie gro-
Rer als eine konstante Referenzantriebsleistung ist,
die eine Geschwindigkeit des Fahrzeugs beibehalten
kann. Die Antriebsleistung in dem zweiten Zustand ist
derart eingestellt, dass sie kleiner als die Referenz-
antriebsleistung ist.

[0021] Vorzugsweise stoppt die Steuerungsvorrich-
tung die Erzeugung der Antriebsleistung aus der An-
triebsleistung in dem zweiten Zustand.

[0022] Vorzugsweise fahrt das Fahrzeug in dem
zweiten Zustand hauptsachlich unter Verwendung
der Tragheitskraft des Fahrzeugs.

[0023] Vorzugsweise weist das Fahrzeug weiterhin
eine weitere Antriebsquelle auf, die die Antriebsleis-
tung zur Fahrt des Fahrzeugs erzeugt. Die Steue-
rungsvorrichtung flhrt den Antriebsleistungsande-
rungsbetrieb durch, der zwischen einem dritten Zu-
stand der weiteren Antriebsquelle, in dem eine An-
triebsleistung auf einem zweiten Pegel erzeugt wird,
und einen vierten Zustand der weiteren Antriebsquel-
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le umschaltet, in dem eine Antriebsleistung erzeugt
wird, die kleiner als in dem dritten Zustand ist.

[0024] Vorzugsweise bringt die Steuerungsvorrich-
tung die weitere Antriebsquelle in den dritten Zu-
stand, wenn die Antriebsquelle sich in dem ersten Zu-
stand befindet, und bringt die weitere Antriebsquelle
in den vierten Zustand, wenn die Antriebsquelle sich
in dem zweiten Zustand befindet.

[0025] Vorzugsweise stellt die Steuerungsvorrich-
tung die Antriebsleistung der weiteren Antriebsquelle
in den dritten Zustand, wenn das Fahrzeug in dem
Gefalle fahrt, derart ein, dass sie kleiner ist als wenn
das Fahrzeug auf der flachen Stral3e fahrt.

[0026] Vorzugsweise ist eine Summe der Antriebs-
leistung der Antriebsquelle in dem ersten Zustand
und der Antriebsleistung der weiteren Antriebsquel-
le in dem dritten Zustand derart eingestellt, dass sie
kleiner als die konstante Referenzantriebsleistung ist,
die eine Geschwindigkeit des Fahrzeugs beibehalten
kann. Eine Summe der Antriebsleistung der Antriebs-
quelle in dem zweiten Zustand und der Antriebsleis-
tung der weiteren Antriebsquelle in dem vierten Zu-
stand ist derart eingestellt, dass sie kleiner als die Re-
ferenzantriebsleistung ist.

[0027] Vorzugsweise ist eine der Antriebsquelle und
der weiteren Antriebsquelle eine rotierende elektri-
sche Maschine, und ist die andere der Antriebsquelle
und der weiteren Antriebsquelle eine Brennkraftma-
schine.

[0028] Vorzugsweise sind sowohl die Antriebsquelle
als auch die weitere Antriebsquelle rotierende elektri-
sche Maschinen.

[0029] Vorzugsweise ist die Antriebsquelle entwe-
der eine rotierende elektrische Maschine oder eine
Brennkraftmaschine.

[0030] Ein Steuerungsverfahren fir ein Fahrzeug
gemal der vorliegenden Erfindung ist ein Steue-
rungsverfahren fiir ein Fahrzeug mit einer Antriebs-
quelle, die eine Antriebsleistung zum Fahren davon
erzeugt, und einer Neigungserfassungseinheit zur
Erfassung einer Neigung einer Straldenoberflache.
Das Steuerungsverfahren weist die Schritte auf: Brin-
gen der Antriebsquelle in einen ersten Zustand, in
dem Antriebsleistung eines ersten vorgeschriebenen
Pegels erzeugt wird; Bringen der Antriebsquelle in
einen zweiten Zustand, in dem Antriebsleistung er-
zeugt wird, die kleiner als die in dem ersten Zustand
ist; Ausfihren eines Antriebsleistungsdnderungsbe-
triebs, der bewirkt, dass das Fahrzeug fahrt, wah-
rend zwischen den ersten und zweiten Zustédnden ge-
schaltet wird, und, wenn erkannt wird, dass das Fahr-
zeug in einem Gefélle fahrt, Einstellen der Antriebs-
leistung in dem ersten Zustand derart, dass sie klei-

ner als diejenige ist, wenn das Fahrzeug auf einer fla-
chen Strale fahrt.

VORTEILHAFTE WIRKUNGEN DER ERFINDUNG

[0031] Erfindungsgemal kann in einem Fahrzeug,
das unter Verwendung einer Antriebsleistung aus ei-
ner Maschine und/oder einem Motorgenerator fahren
kann, der Energiewirkungsgrad wahrend der Fahrt
des Fahrzeugs in geeigneter Weise unter Berlck-
sichtigung einer Anderung in einer Neigung einer
Strallenoberflache verbessert werden.

Figurenliste

Fig. 1 zeigt ein Gesamtblockschaltbild eines
Fahrzeugs gemaR einem ersten Ausflihrungs-
beispiel.

Fig. 2 zeigt ein Zeitverlaufsdiagramm zur Be-
schreibung eines Uberblicks einer Tragheits-
fahrtsteuerung gemafn dem ersten Ausfiihrungs-
beispiel.

Fig. 3 zeigt ein Flussdiagramm zur Beschrei-
bung einer Tragheitsfahrtsteuerungsverarbei-
tung, die durch eine ECU gemal dem ersten
Ausfuhrungsbeispiel ausgefuhrt wird.

Fig. 4 zeigt ein Zeitverlaufsdiagramm zur Be-
schreibung eines Uberblicks einer Tragheits-
fahrtsteuerung gemaR einem zweiten Ausfih-
rungsbeispiel.

Fig. 5 zeigt ein Flussdiagramm zur Beschrei-
bung einer Tragheitsfahrtsteuerungsverarbei-
tung, die durch die ECU gemal dem zweiten
Ausflihrungsbeispiel ausgefiihrt wird.

Fig. 6 zeigt ein Zeitverlaufsdiagramm zur Be-
schreibung eines Uberblicks einer Tragheits-
fahrtsteuerung gemafl einem dritten Ausfih-
rungsbeispiel.

Fig. 7 zeigt ein Flussdiagramm zur Beschrei-
bung einer Tragheitsfahrtsteuerungsverarbei-
tung, die durch die ECU gemaR dem dritten Aus-
fuhrungsbeispiel ausgefihrt wird.

Fig. 8 zeigt ein Zeitverlaufsdiagramm zur Be-
schreibung eines Uberblicks einer Tragheits-
fahrtsteuerung gemaR einem vierten Ausfih-
rungsbeispiel.

Fig. 9 zeigt ein Flussdiagramm zur Beschrei-
bung einer Tragheitsfahrtsteuerungsverarbei-
tung, die durch die ECU gemaf} dem vierten Aus-
fuhrungsbeispiel ausgefihrt wird.

Fig. 10 zeigt ein Zeitverlaufsdiagramm zur Be-
schreibung eines weiteren Beispiels fiir eine
Tragheitsfahrtsteuerung.

Fig. 11 zeigt ein Flussdiagramm zur Beschrei-
bung einer Tragheitsfahrtsteuerungsverarbei-
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tung, die durch die ECU gemal® dem flinften
Ausfiihrungsbeispiel ausgefiihrt wird, bei dem
die Maschine als eine Antriebsquelle verwendet
wird.

Fig. 12 zeigt ein Gesamtblockschaltbild eines
Hybridfahrzeugs gemafl einem sechsten Aus-
fuhrungsbeispiel.

Fig. 13 zeigt Zeitverlaufsdiagramm zur Be-
schreibung eines Uberblicks einer Tragheits-
fahrtsteuerung gemall dem sechsten Ausfiih-
rungsbeispiel.

Fig. 14 zeigt ein Flussdiagramm zur Beschrei-
bung einer Tragheitsfahrtsteuerungsverarbei-
tung, die durch die ECU gemal dem sechsten
Ausfihrungsbeispiel ausgefiihrt wird.

Fig. 15 zeigt ein Gesamtblockschaltbild eines
Fahrzeugs gemaR einem siebten Ausflihrungs-
beispiel der Erfindung, gemafl dem zwei Motor-
generatoren als Antriebsquellen verwendet wer-
den.

BESCHREIBUNG VON
AUSFUHRUNGSBEISPIELEN

[0032] Ausflihrungsbeispiele der vorliegenden Erfin-
dung sind nachstehend ausfihrlich unter Bezugnah-
me auf die Zeichnungen beschrieben, in denen die
gleichen Bezugszeichen den gleichen oder entspre-
chenden Komponenten zugeordnet sind, weshalb
deren Beschreibung nicht wiederholt wird.

Erstes Ausflhrungsbeispiel

[0033] Fig. 1 zeigt ein Gesamtblockschaltbild eines
Fahrzeugs 100 gemal einem ersten Ausflihrungs-
beispiel der vorliegenden Erfindung. Wie es nachste-
hend ausfiihrlich beschrieben ist, ist das Fahrzeug
100 ein Elektrofahrzeug oder ein Brennstoffzellen-
fahrzeug, bei dem eine rotierende elektrische Ma-
schine als eine Antriebsquelle verwendet wird.

[0034] Gemal Fig. 1 weist das Fahrzeug 100 eine
Leistungsspeichervorrichtung 110, ein Systemhaupt-
relais (SMR) 115, eine PCU (Leistungssteuerungs-
einheit, Power Control Unit) 120, die als eine An-
triebsvorrichtung dient, einen Motorgenerator 130,
ein Bewegungsleistungsgetriebe 140, ein Antriebs-
rad 150, eine Neigungserfassungseinheit 200 und ei-
ne ECU (elektronische Steuerungseinheit, Electronic
Control Unit) 300 auf, die als eine Steuerungsvorrich-
tung dient. Die PCU 120 weist einen Wandler 121,
einen Umrichter 122, Spannungssensoren 180 und
185 sowie Kondensatoren C1 und C2 auf.

[0035] Die Leistungsspeichervorrichtung 110 ist eine
Leistungsspeicherkomponente, die konfiguriert ist,
wiederaufladbar zu sein. Die Leistungsspeichervor-
richtung 110 ist derart konfiguriert, dass sie beispiels-

weise eine Sekundarbatterie wie eine Lithium-lonen-
Batterie, eine Nickelmetallhydridbatterie oder eine
Bleispeicherbatterie oder ein Leistungsspeicherele-
ment wie einen elektrischen Doppelschichtkondensa-
tor aufweist.

[0036] Die Leistungsspeichervorrichtung 110 ist mit
der PCU 120 durch Leistungsleitungen PL1 und
NL1 verbunden. Die Leistungsspeichervorrichtung
110 fGhrt der PCU 120 elektrische Leistung zur Er-
zeugung der Antriebsleistung fir das Fahrzeug 100
zu. Die Leistungsspeichervorrichtung 110 speichert
ebenfalls Leistung, die von dem Motorgenerator 130
erzeugt wird. Ein Ausgang der Leistungsspeichervor-
richtung 110 ist beispielsweise angenahert 200 Volt.

[0037] Die Leistungsspeichervorrichtung 110 ist mit
einem Spannungssensor 170 und einem Stromsen-
sor 175 versehen. Der Spannungssensor 170 erfasst
eine Spannung VB der Leistungsspeichervorrichtung
110 und gibt das Erfassungsergebnis zu der ECU 300
aus. Der Stromsensor 175 erfasst einen Strom 1B, der
in die und aus der Leistungsspeichervorrichtung ein-
gegeben und ausgegeben wird, und gibt den erfass-
ten Wert zu der ECU 300 aus.

[0038] Von denin dem SMR 115 enthaltenen Relais
weist jedes ein Ende, das mit einem positiven Elek-
trodenanschluss oder einem negativen Elektroden-
anschluss der Leistungsspeichervorrichtung 110 ver-
bunden ist, und ein anderes Ende auf, das mit den
Leistungsleitungen PL1 oder NL1 verbunden ist, die
mit der PCU 120 verbunden sind. Auf der Grundla-
ge eines Steuerungssignals SE1 aus der ECU 300
schaltet das SMR 115 die Zufuhr und das Abschalten
der elektrischen Leistung zwischen der Leistungs-
speichervorrichtung 110 und der PCU 120.

[0039] Auf der Grundlage eines Steuerungssignals
PWC aus der ECU 300 fiihrt der Wandler 121 ei-
ne Spannungswandlung zwischen den Leistungslei-
tungen PL1, NL1 und Leistungsleistungen PL2, NL1
durch.

[0040] Der Umrichter 122 ist mit den Leistungsleitun-
gen PL2 und NL1 verbunden. Auf der Grundlage ei-
nes Steuerungssignals PW1 aus der ECU 300 wan-
delt der Umrichter 122 Gleichstromleistung, die aus
dem Wandler 121 zugefihrt wird, in Wechselstrom-
leistung um, und treibt den Motorgenerator 130 an.

[0041] Der Kondensator C1 ist zwischen den Leis-
tungsleitungen PL1 und NL1 vorgesehen und ver-
ringert Spannungsfluktuationen zwischen den Leis-
tungsleitungen PL1 und NL1. Der Kondensator CL2
ist zwischen den Leistungsleitungen PL2 und NL 1
vorgesehen und verringert Spannungsfluktuationen
zwischen den Leistungsleitungen PL2 und NL1.
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[0042] Die Spannungssensoren 180 und 185 erfas-
sen jeweils Spannungen VL und VH Uber die Kon-
densatoren C1 und C2 und geben die erfassten Wer-
te zu der ECU 300 aus.

[0043] Der Motorgenerator 130 ist eine rotieren-
de elektrische Wechselstrommaschine und beispiels-
weise ein Permanentmagnet-Synchronmotor mit ei-
nem Rotor, der einen darin eingebetteten Permanent-
magneten aufweist.

[0044] Das Ausgangsdrehmoment des Motorgene-
rators 130 wird auf das Antriebsrad 150 durch das Be-
wegungsleistungsgetriebe 140 Ubertragen, das der-
art konfiguriert ist, dass es einen Drehzahlreduzierer
und eine Leistungsaufteilungsvorrichtung aufweist,
und bewirkt ein Fahren des Fahrzeugs 100. Wahrend
eines regenerativen Bremsbetriebs des Fahrzeugs
100 kann der Motorgenerator 130 Leistung durch die
Drehung des Antriebsrads 150 erzeugen. Die erzeug-
te Leistung wird dann durch die PCU 120 in Ladeleis-
tung fir die Leistungsspeichervorrichtung 110 umge-
wandelt.

[0045] Um eine Geschwindigkeit des Fahrzeugs 100
(Fahrzeuggeschwindigkeit) zu erfassen, ist ein Ge-
schwindigkeitssensor 190 nahe an dem Antriebs-
rad 150 vorgesehen. Der Geschwindigkeitssensor
190 erfasst eine Fahrzeuggeschwindigkeit SPD auf
der Grundlage der Drehzahl des Antriebsrads 150
und gibt den erfassten Wert zu der ECU 300 aus.
Ein (nicht gezeigter) Drehwinkelsensor zur Erfassung
eines Drehwinkels des Motorgenerators 130 kann
ebenfalls als der Geschwindigkeitssensor verwen-
det werden. In diesem Fall berechnet die ECU 300
die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD indirekt auf der
Grundlage einer zeitlichen Anderung in dem Dreh-
winkel des Motorgenerators 130, eines Reduktions-
verhaltnisses und dergleichen.

[0046] Die Neigungserfassungseinheit 200 erfasst
eine Neigung einer StralRenoberflache, auf der das
Fahrzeug 100 fahrt. Die Neigungserfassungseinheit
200 gibt dann einen erfassten Wert SLP der erfass-
ten Neigung zu der ECU 300 aus. Ein Neigungssen-
sor, ein G-Sensor und dergleichen kénnen beispiels-
weise als Neigungserfassungseinheit 200 verwendet
werden.

[0047] Die ECU 300 weist eine CPU (Zentralver-
arbeitungseinheit), eine Speichervorrichtung und ei-
nen Eingangs-/Ausgangspuffer auf, obwohl diese in
Fig. 1 nicht gezeigt sind. Die ECU 300 empfangt die
Signale aus den Sensoren und dergleichen und gibt
Steuerungssignale zu den Vorrichtungen aus. Die
ECU 300 steuert ebenfalls die Leistungsspeichervor-
richtung 110 und die Vorrichtungen in dem Fahrzeug
100. Es sei bemerkt, dass die Steuerung Uber diese
nicht auf eine Verarbeitung durch Software begrenzt

ist, sondern kann ebenfalls durch spezielle Hardware
(Elektronikschaltungen) ausgefihrt werden.

[0048] Die ECU 300 erzeugt und gibt die Steue-
rungssignale zur Steuerung der PCU 120, des SMR
115 und dergleichen aus. Gemal Fig. 1 ist eine ein-
zelne Steuerungsvorrichtung als die ECU 300 vorge-
sehen. Jedoch kénnen separate Steuerungsvorrich-
tungen fiir jede Funktion oder fiir jede zu steuern-
de Vorrichtung vorgesehen werden, wie beispielswei-
se eine Steuerungsvorrichtung fiir die PCU 120, eine
Steuerungsvorrichtung fiir die Leistungsspeichervor-
richtung 110 und dergleichen.

[0049] Auf der Grundlage der erfassten Werte
der Spannung VB und des Stroms IB aus dem
Spannungssensor 170 und dem Stromsensor 175
der Leistungsspeichervorrichtung 110 berechnet die
ECU 300 einen Ladezustand der Leistungsspeicher-
vorrichtung 110.

[0050] Die ECU 300 empfangt aus einer (nicht ge-
zeigten) ECU auf einer héheren Ebene ein angefor-
dertes Drehmoment TR, das auf der Grundlage der
Bedienung eines (nicht gezeigten) Fahrpedals durch
einen Anwender eingestellt wird. Auf der Grundla-
ge des angeforderten Drehmoments TR von dem
Anwender erzeugt die ECU 300 Steuerungssignale
PWC und PWI jeweils fir den Wandler 121 und den
Umrichter 122 und treibt den Motorgenerator 130 an.

[0051] Die ECU 300 empfangt ebenfalls ein Be-
triebsartsignal MOD, das durch den Anwender ein-
gestellt wird. Dieses Betriebsartsignal MOD ist ein
Signal zur Bereitstellung einer Anweisung, ob ei-
ne nachstehend beschriebene Tragheitsfahrtsteue-
rung auszufiihren ist. Das Betriebsartsignal MOD
wird durch einen besonderen Schalter, eine Einstel-
lung auf einem Bedienbildschirm oder dergleichen
geschaltet. Alternativ dazu kann das Betriebsartsi-
gnal MOD automatisch in Reaktion auf die Erfiillung
einer besonderen Bedingung eingestellt werden.

[0052] Beispielsweise arbeitet die ECU 300 zur Aus-
fihrung der Tragheitsfahrtsteuerung, wenn das Be-
triebsartsignal MOD ein ist, und arbeitet zur Aus-
fihrung einer normalen Fahrt ohne Ausfiihrung der
Tragheitsfahrtsteuerung, wenn das Betriebsartsignal
MOD aus ist.

[0053] In einem derartigen Fahrzeug wird, wenn die
Antriebsleistung durch den Motorgenerator 130 er-
zeugt wird, die elektrische Leistung der Leistungs-
speichervorrichtung verbraucht. Die Kapazitadt der
Leistungsspeichervorrichtung 110 ist vorbestimmt.
Daher muss, damit das Fahrzeug eine Distanz solang
wie moglich unter Verwendung der in der Leistungs-
speichervorrichtung gespeicherten elektrischen Leis-
tung fahren kann, der Energiewirkungsgrad wahrend
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der Fahrt verbessert werden und der Leistungsver-
brauch verringert werden.

[0054] Wahrend das Fahrzeug fahrt, wirkt die Trag-
heitskraft auf das Fahrzeug ein. Daher wird, wenn die
durch den Motorgenerator wahrend der Fahrt erzeug-
te Antriebsleistung niedriger als die Antriebsleistung
wird, die zur Beibehaltung der Fahrzeuggeschwin-
digkeit erforderlich ist, die Fahrt mit der Tragheits-
kraft, die auf das Fahrzeug einwirkt (was nachste-
hend als ,Tragheitsfahrt* bezeichnet ist) fur ein Zeit
lang fortgesetzt, obwohl die Fahrzeuggeschwindig-
keit sich allmahlich verringert.

[0055] Da die von dem Motorgenerator ausgege-
bene Antriebsleistung wéhrend dieser Tragheitsfahrt
klein ist, wird der Leistungsverbrauch in der Leis-
tungsspeichervorrichtung niedrig. Daher kann, falls
die Fahrt unter Ausnutzung der Tragheitsfahrt mog-
lich ist, der Energiewirkungsgrad wahrend der Fahrt
des Fahrzeugs verbessert werden.

[0056] Somit wird gemal dem ersten Ausfiihrungs-
beispiel, wenn das Fahrzeug gemaR Fig. 1 in einer
derartigen Weise fahrt, das von dem Anwender ange-
forderte Drehmoment fast konstant beibehalten wird
und dadurch die Fahrzeuggeschwindigkeit fast kon-
stant beibehalten wird, die Tragheitsfahrtsteuerung
ausgefuhrt, bei der die Beschleunigungsfahrt, wéah-
rend der die Antriebsleistung aus dem Motorgenera-
tor sich in einem Hochausgangszustand (Zustand mit
hoher Ausgangsleistung) befindet, und die Tragheits-
fahrt, wahrend der die Antriebsleistung aus dem Mo-
torgenerator sich in einem Niedrigausgangszustand
befindet (einschliellich eines Falls, in dem die An-
triebsleistung Null ist) wiederholt werden (wobei die-
ser Betrieb nachstehend ebenfalls als ,Antriebsleis-
tungsanderungsbetrieb“ bezeichnet ist). Damit wird
der Energiewirkungsgrad wéahrend der Fahrt verbes-
sert.

[0057] In einer derartigen Tragheitsfahrtsteuerung
wird das Anwenderanforderungsdrehmoment fast
konstant beibehalten, wie es vorstehend beschrieben
worden ist. Wenn jedoch das Fahrzeug 100 von ei-
ner flachen Stralle beispielsweise in ein Gefélle ge-
langt, kann das Fahrzeug 100 aufgrund der Schwer-
kraft beschleunigt werden und kann die Fahrzeug-
geschwindigkeit in einigen Fallen nicht innerhalb ei-
nes vorgeschriebenen zugelassenen Bereichs beibe-
halten werden, selbst wenn das Anwenderanforde-
rungsdrehmoment konstant beibehalten wird.

[0058] Daher wird gemal dem ersten Ausfiihrungs-
beispiel zusatzlich zu der Ausfiihrung der Tragheits-
fahrtsteuerung unter Verwendung des Antriebsleis-
tungsanderungsbetriebs des Motorgenerators eine
Steuerung derart ausgefiihrt, dass die Antriebsleis-
tung bei der Beschleunigungsfahrt derart verringert
wird, dass sie kleiner als auf der flachen Stral3e ist,

wenn die Strallenoberflache sich von der flachen
StralRe auf das Gefalle dndert.

[0059] Es sei bemerkt, dass ,Verringerung der An-
triebsleistung® eine Verringerung der Gesamtheit An-
triebsleistung, die wahrend der Beschleunigungsfahrt
ausgegeben wird, zusatzlich zu der Verringerung ei-
nes absoluten Werts der Antriebsleistung umfassen
soll. Anders ausgedriickt umfasst es ebenfalls ei-
ne Verklrzung einer Zeitdauer, wahrend der die An-
triebsleistung erzeugt wird, selbst wenn der absolute
Wert der Antriebsleistung derselbe wie der absolute
Wert der Antriebsleistung auf der flachen Stral3e ist.

[0060] Fig. 2 zeigt ein Zeitverlaufsdiagramm zur
Beschreibung eines Uberblicks der Tragheitsfahrt-
steuerung gemal dem ersten Ausfiihrungsbeispiel.
In Fig. 2 gibt die horizontale Achse die Zeit an und
gibt die vertikale Achse eine Neigung einer Strallen-
oberflache, eine Fahrzeuggeschwindigkeit SPD, eine
Ausgangsleistung des Motorgenerators, eine Anwen-
deranforderungsleistung, eine Lade-/Entladeleistung
fur die Leistungsspeichervorrichtung (Batterie) und
den SOC der Leistungsspeichervorrichtung an. Es
sei bemerkt, dass im Hinblick auf die Lade-/Entlade-
leistung flr die Leistungsspeichervorrichtung die Ent-
ladeleistung als ein positiver Wert ausgedruckt ist und
die Ladeleistung als ein negativer Wert ausgedrtickt
ist.

[0061] Unter Bezugnahme auf Fig. 1 und Fig. 2 ist
zunéchst ein Fall bertcksichtigt, in dem das Fahr-
zeug 100 auf einer flachen Stral’e mit einer konstan-
ten Fahrzeuggeschwindigkeit V1 fahrt (bis zu einem
Zeitpunkt t8). In diesem Fall wird, wie es in Fig. 2 ge-
zeigt ist, die von dem Anwender angeforderte Leis-
tung als ein fast konstanter Wert bereitgestellt. Es sei
bemerkt, dass ,die von dem Anwender angeforder-
te Leistung ein fast konstanter Wert ist* sich auf ei-
nen Zustand bezieht, in dem die Anwenderanforde-
rungsleistung innerhalb eines vorbestimmten vorge-
schriebenen Bereichs (beispielsweise £3%) wahrend
einer vorgeschriebenen Zeitdauer beibehalten wird,
obwohl es einige Fluktuationen gibt.

[0062] Wenn die Tragheitsfahrtsteuerung gemaf
dem ersten Ausfihrungsbeispiel nicht angewendet
wird, wird die Ausgangsleistung des Motorgenerators
130 kontinuierlich mit fast konstanter GréRe ausge-
geben, wie es durch eine gestrichelte Linie W14 in
Fig. 2 gezeigt ist. Als Ergebnis wird die Fahrzeug-
geschwindigkeit SPD fast konstant gehalten, wie es
durch eine gestrichelte W12 in Fig. 2 gezeigt ist.

[0063] Dabei wird die konstante Leistung kontinuier-
lich aus der Leistungsspeichervorrichtung 110 aus-
gegeben, wie es durch eine gestrichelte Linie W16
in Fig. 2 gezeigt ist. Daher verringert sich der SOC
der Leistungsspeichervorrichtung 110 linear, wie es
durch eine gestrichelte Linie W18 in Fig. 2 gezeigt ist.

7/34



DE 11 2011 105812 B4 2021.12.16

[0064] Jedoch andert sich zu dem Zeitpunkt t8 die
Neigung der Strallenoberfliche, und kommt das
Fahrzeug 100 in ein Gefalle. Dann wird die auf die
Fahrzeugfahrtrichtung einwirkende Antriebsleistung
aufgrund der auf das Fahrzeug 100 einwirkenden
Schwerkraft wesentlich erhdht, und verringert sich
die Verlangsamung und erhdht sich die Beschleu-
nigung. Als Ergebnis kann, wie es durch eine ge-
strichelte Linie W12 in Fig. 2 gezeigt ist, die Fahr-
zeuggeschwindigkeit sich erhéhen, und es kann sein,
dass es unmdglich ist, die Fahrzeuggeschwindigkeit
innerhalb des zugelassenen Bereichs beizubehalten.
Dann kann der Abstand zwischen dem Fahrzeug 100
und einem Fahrzeug voraus allmahlich kirzer wer-
den, was zu einem Unfall und dergleichen fihren
kann.

[0065] Demgegeniber wird, wenn die Tragheits-
fahrtsteuerung gemafly dem ersten Ausfihrungsbei-
spiel angewendet wird, die Beschleunigungsfahrt,
wahrend der der Motorgenerator 130 sich in einem
angetriebenen Zustand befindet, und die Tragheits-
fahrt, wahrend der der Motorgenerator 130 sich in ei-
nem gestoppten Zustand befindet, im Wesentlichen
abwechselnd wiederholt.

[0066] Insbesondere wird bis zu dem Zeitpunkt t1 die
Tragheitsfahrtsteuerung gemal dem ersten Ausfih-
rungsbeispiel nicht angewendet, und wird die Motor-
ausgangsleistung PMO kontinuierlich ausgegeben.

[0067] Zu dem Zeitpunkt t1 stellt der Anwender eine
Anweisung zur Ausflihrung der Tragheitsfahrtsteue-
rung bereit. Dann wird der Motorgenerator 130 zu-
erst gestoppt (durchgezogene Linie W13 in Fig. 2).
Dann wird die Antriebsleistung aus dem Motorgene-
rator 130 nicht zugeflhrt, und wird somit, wie es durch
eine durchgezogene Linie W11 in Fig. 2 gezeigt ist,
eine Fahrt mit der Tragheitskraft gestartet und verrin-
gert sich die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD allmah-
lich.

[0068] Zu dieser Zeit wird die Lade-/Entladeleistung
aus der Leistungsspeichervorrichtung 110 Null, und
wird somit eine Verringerung in dem SOC unter-
drickt.

[0069] Dann, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit
SPD sich auf einen unteren Grenzwert LL innerhalb
des zugelassenen Bereichs verringert, der in Be-
zug auf eine Sollfahrzeuggeschwindigkeit V1 vorbe-
stimmt ist (Zeitpunkt t2 in Fig. 2), wird der Antrieb
des Motorgenerators 130 erneut gestartet. Die Mo-
torausgangsleistung zu diesem Zeitpunkt ist auf PM1
eingestellt, die groRer als die Ausgangsleistung PMO
ist, die zur Beibehaltung der Fahrzeuggeschwindig-
keit V1 erforderlich ist. Als Ergebnis wird das Fahr-
zeug 100 beschleunigt. Wahrend der Erzeugung der
Antriebsleistung ist eine Verringerungsgrofle in dem
SOC gréRer als im Vergleich zu dem Fall, in dem

die Tragheitsfahrt nicht ausgefuhrt wird. Die Leistung
wird jedoch aufgrund der Tragheitsfahrt von den Zeit-
punkten t1 bis t2 nicht verbraucht, weshalb der Ge-
samt-SOC hoch beibehalten wird (durchgezogene Li-
nie W17 in Fig. 2).

[0070] Dann, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit
SPD sich auf einen oberen Grenzwert UL innerhalb
des vorstehend beschriebenen vorbestimmten zuge-
lassenen Bereichs erhdht, wird der Motorgenerator
130 erneut gestoppt (Zeitpunkt t3 in Fig. 2), und wird
die Tragheitsfahrt ausgefuhrt.

[0071] Danach wird gleichermal3en, wenn die Fahr-
zeuggeschwindigkeit SPD sich auf den unteren
Grenzwert LL verringert, der Motorgenerator 130
angetrieben, und wenn weiterhin die Fahrzeugge-
schwindigkeit SPD sich auf dem oberen Grenzwert
UL erhéht, wird der Motorgenerator 130 gestoppt.

[0072] Durch Wiederholung des Antriebsleistungs-
anderungsbetriebs wie vorstehend beschrieben kann
eine Verringerung in dem SOC der Leistungsspei-
chervorrichtung unterdriickt werden, wahrend die
Durchschnittsgeschwindigkeit auf fast V1 beibehal-
ten wird, obwohl die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD
innerhalb des vorstehend erwahnten zugelassenen
Bereichs fluktuiert. Folglich kann der Gesamtenergie-
wirkungsgrad verbessert werden und wird die Dis-
tanz, die unter Verwendung der in der Leistungs-
speichervorrichtung gespeicherten Leistung gefah-
ren werden kann, verlangert.

[0073] Zu dem Zeitpunkt t8 andert sich die Neigung
der Stralenoberflache und gelangt das Fahrzeug
100 in das Gefille. Dann wird entsprechend der An-
derung in der Neigung die Antriebsleistung des Mo-
torgenerators 130 zu der Zeit der Beschleunigungs-
fahrt auf PM2 (<PM1) verringert. Da die Antriebsleis-
tung entsprechend der Schwerkraft, die auf das Fahr-
zeug einwirkt, durch Verringerung der Antriebsleis-
tung des Motorgenerators 130 wie vorstehend be-
schrieben verringert werden kann, kann folglich ei-
ne Erhéhung in der Fahrzeuggeschwindigkeit unter-
druckt werden.

[0074] Es sei bemerkt, dass die Motorausgangsleis-
tung und die Beschleunigungszeit des Motorgenera-
tors wahrend der Beschleunigungsfahrt beliebig ein-
gestellt werden kann. Beispielsweise kann die Be-
schleunigungszeit auf eine vorgeschriebene Zeitdau-
er eingestellt werden und kann die Motorgenera-
torausgangsleistung derart eingestellt werden, dass
die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD von dem unteren
Grenzwert LL auf den oberen Grenzwert UL inner-
halb dieser Zeitdauer erhdht wird. Alternativ dazu
kann die zur Beschleunigung verwendete Motoraus-
gangsleistung auf eine vorgeschriebene Ausgangs-
leistung eingestellt werden, und kann die Beschleuni-
gungszeit der Natur Uberlassen werden. Falls die Be-
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schleunigungszeit zu kurz ist, wird eine grof3e Leis-
tung erfordert, weshalb eine Drehmomenterschitte-
rung auftreten kann. Im Gegensatz dazu wird, falls
die Motorausgangsleistung zu klein ist, die Beschleu-
nigungszeit, d. h. eine Zeitdauer, in der der Motor-
generator angetrieben wird, lAnger und wird die Aus-
fihrung der Tragheitsfahrt schwierig. Daher werden
die Beschleunigungszeit und die Motorausgangsleis-
tung bei der Beschleunigung in geeigneter Weise un-
ter Berucksichtigung der Fahrbarkeit und des Ener-
giewirkungsgrads eingestellt.

[0075] Zusétzlich kann die Motorausgangsleistung,
wenn das Fahrzeug 100 in dem Gefélle fahrt, bei-
spielweise derart eingestellt werden, dass der Ein-
fluss der Schwerkraft aufgehoben wird, und die Be-
schleunigung gleich der Beschleunigung, wenn das
Fahrzeug 100 auf der flachen Stral3e fahrt, erhalten
werden kann, oder dass eine Summe der Dauer der
Beschleunigungsfahrt und der Dauer der Tragheits-
fahrt zwischen der flachen Stral’e und dem Gefalle
gleich ist. Weiterhin wird die Motorausgangsleistung
wiinschenswerterweise auf eine Anderung entspre-
chend der GroRRe der Neigung eingestellt. Wenn die
Neigung des Gefélles weiter ansteigt, kann die Mo-
torausgangsleistung dementsprechend weiter verrin-
gert werden.

[0076] In Fig. 2 wurde der Fall als Beispiel beschrie-
ben, in dem die Neigung sich in stufenférmiger Wei-
se andert. Wenn sich jedoch die Neigung kontinuier-
lich erhéht, kann die Motorausgangsleistung eben-
falls kontinuierlich dementsprechend erhéht werden.

[0077] Wie es vorstehend beschrieben worden ist,
wird bei der Tragheitsfahrtsteuerung gemaf dem ers-
ten Ausflhrungsbeispiel, wenn die Anwenderanfor-
derungsleistung fast konstant ist, der Antriebsleis-
tungsénderungsbetrieb wie gemaf Fig. 2 ausgefihrt.
Demgegenuber wird bei der Beschleunigung und bei
der Verlangsamung, bei der die Anwenderanforde-
rungsleistung fluktuiert, der Antriebsleistungsande-
rungsbetrieb nicht ausgefiihrt. Bei der Beschleuni-
gung, bei der die Anwenderanforderungsleistung an-
steigt, wird die Antriebsleistung kontinuierlich aus
dem Motorgenerator 130 ausgegeben, und wird das
Fahrzeug beschleunigt. Bei der Verlangsamung, bei
der die Anwenderanforderungsleistung sich verrin-
gert, wird die Antriebsleistung aus dem Motorgenera-
tor 130 gestoppt oder verringert, und wird das Fahr-
zeug auf eine gewlinschte Fahrzeuggeschwindigkeit
verlangsamt.

[0078] Fig. 3 zeigt ein Flussdiagramm zur Beschrei-
bung einer durch die ECU 300 ausgefiihrten Trag-
heitsfahrtsteuerungsverarbeitung gemaR dem ersten
Ausfiihrungsbeispiel. Jeder Schritt in den Flussdia-
grammen gemal Fig. 3 und Fig. 5, Fig. 7, Fig. 9,
Fig. 11 und Fig. 14, die nachstehend beschrieben
sind, wird durch Ausfiihrung eines vorab gespei-

cherten Programms in der ECU 300 zu einem vor-
geschriebenen Zyklus implementiert. Alternativ da-
zu kénnen fur einen Teil der Schritte die Verarbei-
tungen ebenfalls durch konstruierte besondere Hard-
ware (elektronische Schaltung) implementiert wer-
den.

[0079] Gemal Fig. 1 und Fig. 3 bestimmt die ECU
300 in Schritt (nachstehend ist ,Schritt“ als ,S“ ab-
gekurzt) 100 auf der Grundlage eines durch den An-
wender eingestellten Betriebsartsignals MOD, ob die
Tragheitsfahrtsteuerung ausgewahlt worden ist oder
nicht.

[0080] Falls das Betriebsartsignal MOD aus ist
und die Tragheitsfahrtsteuerung nicht ausgewahlt ist
(NEIN in S100), wird die darauffolgende Verarbeitung
Ubersprungen und kehrt die ECU 300 zu der Verar-
beitung der Hauptroutine zurtick.

[0081] Falls das Betriebsartsignal MOD ein ist und
die Tragheitsfahrtsteuerung ausgewahlt worden ist
(JAin S100), geht die Verarbeitung zu S110 tiber. Die
ECU 300 bestimmt dann auf der Grundlage eines an-
geforderten Drehmoments TR, ob die Anwenderan-
forderungsleistung fast konstant ist.

[0082] Falls die Anwenderanforderungsleistung fast
konstant ist (JA in $S110), geht die Verarbeitung zu
S120 uber und wahlt die ECU 300 die Ausfihrung
des Antriebsleistungsanderungsbetriebs aus. Es sei
bemerkt, dass, obwohl nicht in Fig. 3 gezeigt, un-
mittelbar nach dem Start des Antriebsleistungsan-
derungsbetriebs der Motorgenerator 130 zuerst ge-
stoppt wird und die Tragheitsfahrt ausgefiihrt wird,
wie es in Fig. 2 gezeigt ist.

[0083] Danach bestimmt die ECU 300 in S121 auf
der Grundlage eines Signals SLP aus der Neigungs-
erfassungseinheit 200, ob ein Gefalle erfasst worden
ist oder nicht.

[0084] Falls kein Gefalle erfasst wird (NEIN in S121),
geht die Verarbeitung zu S122 (iber. Als die Motoran-
triebsleistung bei der Beschleunigungsfahrt stellt die
ECU 300 die Antriebsleistung bei Fahren des Fahr-
zeugs 100 auf einer flachen Stralle ein. Danach geht
die Verarbeitung zu S130 Uber.

[0085] Falls demgegeniber ein Gefalle erfasst wor-
den ist (JA in S121), geht die Verarbeitung zu S123
Uber. Als die Motorantriebsleistung bei der Beschleu-
nigungsfahrt stellt die ECU 300 eine Antriebsleis-
tung ein, die entsprechend der Neigung im Vergleich
zu derjenigen auf einer flachen Stral3e verringert ist.
Dann geht die Verarbeitung zu S130 Gber.

[0086] Dann bestimmt die ECU 300 in S130, ob
die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD sich auf den obe-
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ren Grenzwert UL innerhalb des zugelassenen Ge-
schwindigkeitsbereichs erhdht hat.

[0087] Wie es vorstehend beschrieben worden ist,
wird unmittelbar nach dem Start des Antriebsleis-
tungsénderungsbetriebs der Motorgenerator 130 zu-
nachst gestoppt und die Tragheitsfahrt ausgefihrt.
Daher ist die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD niedri-
ger als der obere Grenzwert UL und verringert sich
die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD allmahlich.

[0088] Anders ausgedriickt geht, da die Fahrzeug-
geschwindigkeit SPD sich nicht auf den oberen
Grenzwert UL innerhalb des zugelassenen Ge-
schwindigkeitsbereichs erhoht hat (NEIN in S130),
die Verarbeitung zu S135 uber. Die ECU 300 be-
stimmt als nachstes, ob die Fahrzeuggeschwindigkeit
SPD sich auf den unteren Grenzwert LL innerhalb
des zugelassenen Geschwindigkeitsbereichs verrin-
gert hat oder nicht.

[0089] Falls die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD sich
innerhalb des zugelassenen Fahrzeuggeschwindig-
keitsbereichs verringert (LL < SPD < UL), das heif3t,
falls die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD sich noch
nicht auf den unteren Grenzwert LL innerhalb des zu-
gelassenen Geschwindigkeitsbereichs verringert hat
(NEIN in S135), geht die Verarbeitung zu S144 tber.
Die ECU 300 behalt den gegenwartigen Zustand des
Motorgenerators 130 bei und setzt die Tragheitsfahrt
fort. Danach wird die Verarbeitung zu der Hauptrou-
tine zurtickgefihrt und wird die Verarbeitung erneut
von S$S100 an in dem nachsten Steuerungszyklus aus-
gefihrt.

[0090] Falls die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD sich
auf den unteren Grenzwert LL innerhalb des zu-
gelassenen Geschwindigkeitsbereichs verringert hat
(SPD = LL), wahrend die Tragheitsfahrt fortgesetzt
wird (JA in S135), geht die Verarbeitung zu S142
Uber. Die ECU 300 treibt den Motorgenerator 130
an und fihrt die Beschleunigungsfahrt unter Verwen-
dung der in S122 oder S123 eingestellten Antriebs-
leistung aus. Als Ergebnis steigt die Fahrzeugge-
schwindigkeit SPD an.

[0091] Wahrend diese Beschleunigungsfahrt ausge-
fuhrt wird und die Fahrzeuggeschwindigkeit innerhalb
des zugelassenen Geschwindigkeitsbereichs sich er-
hoht, wird in S130 und S135 NEIN gewahit. In
S144 setzt die ECU 300 die Beschleunigungsfahrt
fort, bis die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD den obe-
ren Grenzwert UL innerhalb des zugelassenen Ge-
schwindigkeitsbereichs erreicht.

[0092] Falls das Fahrzeug 100 von dem Gefalle auf
die flache Stral3e zurtickkehrt, wahrend die Beschleu-
nigungsfahrt ausgefihrt wird, wird die Motorantriebs-
leistung durch S121 und S122 auf die Antriebsleis-
tung auf der flachen StralRe zurlickgefihrt.

[0093] Falls die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD sich
auf den oberen Grenzwert UL innerhalb des zuge-
lassenen Geschwindigkeitsbereichs erhdht hat (JA
in S130), geht die Verarbeitung zu S140 Uber. Die
ECU 300 stoppt den Motorgenerator 130 und fuhrt
die Tragheitsfahrt aus.

[0094] Wahrend die Anwenderanforderungsleistung
fast konstant gehalten wird, wird der vorstehend be-
schriebene Antriebsleistungséanderungsbetrieb der-
art ausgefihrt, dass die Fahrzeuggeschwindigkeit
SPD innerhalb des zugelassenen Geschwindigkeits-
bereichs beibehalten wird.

[0095] Falls demgegentber die Anwenderanforde-
rungsleistung aufgrund einer Beschleunigung oder
Verlangsamung fluktuiert (NEIN in S110), geht die
Verarbeitung zu S125 tber. Die ECU 300 unterbricht
den Antriebsleistungsanderungsbetrieb.

[0096] Falls eine Anweisung zur Beschleunigung
durch die Anwenderanforderungsleistung bereitge-
stellt wird (JA in S127), treibt die ECU 300 den Mo-
torgenerator 130 in einem Motorbetriebszustand an
und beschleunigt das Fahrzeug 100 (S146).

[0097] Falls demgegeniiber eine Anweisung zur
Verlangsamung von dem Anwender bereitgestellt
wird (NEIN in $127), geht die Verarbeitung zu S148
Uber. Die ECU 300 verlangsamt das Fahrzeug 100
durch die Tragheitsfahrt, in der der Motorgenerator
130 gestoppt wird (S148). Alternativ dazu verlang-
samt die ECU 300, falls eine schnellere Verlangsa-
mung erforderlich ist, die ECU 300 das Fahrzeug
100 zusammen mit einem regenerativen Bremsen,
bei dem der Motorgenerator 130 in einem regenerati-
ven Zustand betrieben wird. Alternativ dazu kann die
ECU 300 das Fahrzeug 100 verlangsamen, wahrend
zwischen einer Verlangsamung durch die Tragheits-
fahrt und einer Verlangsamung zusammen mit dem
regenerativen Bremsen umgeschaltet wird.

[0098] Danach wird, falls die Beschleunigungs- oder
Verlangsamungsbedienung durch den Anwender en-
det, und die Anwenderanforderungsleistung fast kon-
stant wird (JA in S110), der Antriebsleistungsande-
rungsbetrieb erneut gestartet.

[0099] Durch Ausfiihrung der Steuerung entspre-
chend der vorstehend beschriebenen Verarbeitung
kann der Antriebsleistungséanderungsbetrieb, in dem
die Tragheitsfahrt und die Beschleunigungsfahrt wie-
derholt werden, in dem Zustand ausgefiihrt werden,
in dem die Anwenderanforderungsleistung fast kon-
stant ist. Wenn die Neigung der Strallenoberflache
sich andert und das Fahrzeug in dem Gefélle fahrt,
wird die Antriebsleistung des Motorgenerators ent-
sprechend der Erhéhung der Neigung in der Abwarts-
richtung verringert. Als Ergebnis kann eine Erhéhung
in einer Fahrzeuggeschwindigkeit in dem Gefalle, die
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durch die Schwerkraft verursacht wird, unterdrtckt
werden und kann der Energiewirkungsgrad wahrend
der Fahrt des Fahrzeugs verbessert werden.

Zweites Ausflhrungsbeispiel

[0100] Gemal dem ersten Ausflhrungsbeispiel ist
die folgende Konfiguration beschrieben worden:
wenn die Strallenoberfldche sich von der flachen
Stralle auf das Gefalle wahrend der Tragheitsfahrt-
steuerung andert, wird eine Steuerung derart aus-
geflhrt, dass die Antriebsleistung des Motorgenera-
tors bei der Beschleunigung verringert wird, wodurch
die Fahrzeuggeschwindigkeit auf der flachen Strale
anndhernd gleich der Fahrzeuggeschwindigkeit dem
Gefélle beibehalten wird.

[0101] Falls jedoch mehr oder weniger ein
Geschwindigkeitserhéhungseindruck erhalten wird,
wenn das Fahrzeug in dem Gefélle fahrt, im Ver-
gleich dazu, wenn das Fahrzeug auf der flachen Stra-
Re fahrt, kann dies in einigen Fallen mit dem Eindruck
des Fahrers Ubereinstimmen.

[0102] Somitwird gemal dem zweiten Ausfiihrungs-
beispiel, wenn das Fahrzeug in dem Gefélle wéh-
rend der Tragheitsfahrtsteuerung fahrt, eine Steue-
rung derart ausgeflihrt, dass der untere Grenzwert
innerhalb des zugelassenen Fahrzeuggeschwindig-
keitsbereichs im Vergleich zu demjenigen auf der fla-
chen Stral3e erhdht wird. Mit einer derartigen Steue-
rung kann, wenn das Fahrzeug in dem Gefalle fahrt,
die Fahrzeuggeschwindigkeit innerhalb des zugelas-
senen Bereichs beibehalten werden und kann die
Durchschnittsfahrzeuggeschwindigkeit im Vergleich
zu derjenigen auf der flachen Stralle erhéht werden.
Als Ergebnis kann ein Uberstimmen mit dem Ein-
druck des Fahrers erzielt werden.

[0103] Fig. 4 zeigt eine Darstellung zur Beschrei-
bung eines Uberblicks der Tragheitsfahrtsteuerung
gemal dem zweiten Ausfuhrungsbeispiel. In Fig. 4
gibt die horizontale Achse die Zeit an, und gibt die ver-
tikale Achse eine Neigung einer StralRenoberflache,
die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD, eine Ausgangs-
leistung des Motorgenerators, die Anwenderanforde-
rungsleistung und die Lade-/Entladeleistung fir die
Leistungsspeichervorrichtung an.

[0104] Gemal Fig. 4 wird dhnlich zu der Beschrei-
bung gemaR dem ersten Ausfiihrungsbeispiel bei Er-
kennen eines Gefalles wahrend der Ausfiihrung der
Tragheitsfahrtsteuerung (Zeitpunkt t26 in Fig. 4), die
Motorantriebsleistung bei der Beschleunigungsfahrt
von PM1A auf PM2A verringert (Zeitpunkts t26 bis t32
in Fig. 4).

[0105] Zusatzlich wird gemal dem zweiten Ausflih-
rungsbeispiel wahrend der Zeitdauer (Zeitpunkte t26
bis t32), wahrend der das Fahrzeug in dem Gefal-

le fahrt, der untere Grenzwert LL innerhalb des zu-
gelassenen Fahrzeuggeschwindigkeitsbereichs von
LLO auf der flachen Stral3e auf LL1 (> LLO) erhéht.

[0106] Wahrend der Zeit t26 bis t32 wird die Trag-
heitsfahrtsteuerung derart ausgefihrt, dass die Fahr-
zeuggeschwindigkeit SPD innerhalb eines Bereichs
von dem oberen Grenzwert UL auf den unteren
Grenzwert LL1 fallt. Als Ergebnis wird die Durch-
schnittsfahrzeuggeschwindigkeit innerhalb des zuge-
lassenen Bereichs leicht erhdht.

[0107] Dann, wenn das Fahrzeug von dem Gefal-
le auf die flache Stralle zuriickkehrt (132 in Fig. 4),
wird die Motorantriebsleistung auf PM1A fir die fla-
che Stralde erhoht.

[0108] Wenn demgegentber die Durchschnittsfahr-
zeuggeschwindigkeit in dem Geféalle derart eingestellt
wird, dass sie héher als auf der flachen StralRe ist,
kann der bei dem Fahrer hervorgerufene Eindruck
der verringernden Geschwindigkeit mdglicher Wei-
se intensiviert werden, wenn das Fahrzeug von dem
Gefélle auf die flache Stral’e zurlickkehrt. Daher ist
es gemal dem zweiten Ausfiihrungsbeispiel, wenn
das Fahrzeug von dem Gefalle auf die flache Stra-
Re zurlckkehrt, und der untere Grenzwert LL inner-
halb des zugelassenen Fahrzeuggeschwindigkeits-
bereichs von LL1 auf LLO zurtckgefuhrt wird, wei-
ter vorzuziehen, den unteren Grenzwert LL von LL1
auf LLO allmahlich Gber eine Zeit wie Uber die Zeit-
punkt t32 bis t36 gemal Fig. 4 zu &ndern. Damit
wird, wenn das Fahrzeug von dem Gefalle auf die
flache StralBe zuriickkehrt, eine stufenartige Verrin-
gerung in der Durchschnittsfahrzeuggeschwindigkeit
unterdrickt und wird ein bei dem Fahrer hervorgeru-
fener Eindruck einer Ubermafigen Geschwindigkeits-
verringerung verhindert.

[0109] Fig. 5 zeigt ein Flussdiagramm zur Beschrei-
bung einer durch die ECU 300 gemal dem zwei-
ten Ausflhrungsbeispiel ausgefiihrten Tragheits-
fahrtsteuerungsverarbeitung. Fig. 5 unterscheidet
sich von dem Flussdiagramm gemal} dem ersten
Ausfuhrungsbeispiel gemal Fig. 3 dahingehend,
dass die Schritte S122 und S123 jeweils durch die
Schritte S122# und S123# ersetzt sind. Die Beschrei-
bung der Schritte, die in den Fig. 5 und Fig. 3 ge-
meinsam sind, wird nicht wiederholt.

[0110] Gemal Fig. 1 und Fig. 5 bestimmt, falls
die Anwenderanforderungsleistung konstant ist (JA
in S110) und falls der Antriebsleistungsdnderungsbe-
trieb ausgefiihrt wird (S120), die ECU 300 in S121 auf
der Grundlage eines Signals SLP aus der Neigungs-
erfassungseinheit 200, ob ein Gefalle erfasst worden
ist oder nicht.

[0111] Falls ein Gefalle erfasst worden ist (JA in
S121), geht die Verarbeitung zu S123# Uber. Als
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die Motorantriebsleistung bei der Beschleunigungs-
fahrt stellt die ECU 300 die Antriebsleistung ein, die
entsprechend der Neigung im Vergleich zu derjeni-
gen auf der flachen Stralle verringert ist. Die ECU
300 stellt ebenfalls den unteren Grenzwert inner-
halb des zugelassenen Fahrzeuggeschwindigkeits-
bereichs auf LL1 (> LLO) ein, der héher als derjenige
auf der flachen Stralle ist. Dann geht die Verarbei-
tung zu S130 Uber.

[0112] Falls demgegeniber ein Gefélle nicht erfasst
wird (NEIN in S121), geht die Verarbeitung zu S122#
Uber. Als die Motorantriebsleistung bei der Beschleu-
nigungsfahrt stellt die ECU 300 die Antriebsleistung
ein, wenn das Fahrzeug auf der flachen StralRe fahrt.
Die ECU 300 stellt ebenfalls den unteren Grenzwert
LL innerhalb des zugelassenen Fahrzeuggeschwin-
digkeitsbereichs auf LLO ein. Dann geht die Verar-
beitung zu S130 Uber. Es sei bemerkt, dass, obwohl
nicht in Fig. 5 gezeigt, die ECU allmahlich den unte-
ren Grenzwert LL von LL1 auf LLO Uber die Zeit zu-
rickfihrt, wie es unter Bezugnahme auf Fig. 4 be-
schrieben ist, wenn der untere Grenzwert LL von LL1
auf LLO zurtickgefuhrt wird.

[0113] Wenn sich die Fahrzeuggeschwindigkeit auf
den in S122# oder S123# eingestellten unteren
Grenzwert LL verringert hat (NEIN in S130 und JA in
S135), fuhrt die ECU 300 die Beschleunigungsfahrt
unter Verwendung der in S122# oder S123# einge-
stellten Antriebsleistung aus (S142).

[0114] Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit sich
wahrend der Beschleunigungsfahrt auf den oberen
Grenzwert UL erhéht hat (JA in S130), stoppt die ECU
300 den Motorgenerator 130 und fuhrt die Tragheits-
fahrt durch (S140).

[0115] Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit zwi-
schen dem unteren Grenzwert LL und dem oberen
Grenzwert UL liegt (NEIN in S135), behalt die ECU
300 den gegenwartigen Zustand des Motors in S144
bei und wird die Beschleunigungsfahrt oder die Trag-
heitsfahrt fortgesetzt.

[0116] Durch Ausfiihrung der Steuerung entspre-
chend der vorstehend beschriebenen Verarbeitung
kann der Energiewirkungsgrad durch die unter Be-
ricksichtigung des Gefélles ausgefihrte Tragheits-
fahrtsteuerung verbessert werden, und kann ein An-
passen an den Eindruck des Fahrers in dem Gefal-
le erzielt werden. Weiterhin kann ein bei dem Fahrer
verursachte Eindruck einer ibermaRigen Geschwin-
digkeitsverringerung bei Rlckkehr des Fahrzeugs
von dem Gefalle auf die flache Stralte unterdriickt
werden, und kann die Fahrbarkeit verbessert werden.

Drittes Ausfiihrungsbeispiel

[0117] Wie es vorstehend beschrieben worden ist,
verringert sich, wenn die Strallenoberflache sich von
der flachen StralRe auf das Gefélle andert, die Ver-
langsamung aufgrund der auf das Fahrzeug einwir-
kenden Schwerkraft. Wenn die Motorantriebsleistung
bei der Beschleunigungsfahrt in dem Gefalle im Ver-
gleich zu derjenigen auf der flachen Stral’e wéhrend
der Tragheitsfahrtsteuerung wie gemal dem ersten
Ausfuhrungsbeispiel verringert wird, kann die Verrin-
gerung in der Verlangsamung bei der Beschleuni-
gungsfahrt aufgrund der Geschwindigkeit durch ge-
eignetes Justieren der Motorantriebsleistung kompli-
mentiert (complemented) werden. Jedoch kann bei
der Tragheitsfahrt, bei der der Motorgenerator ge-
stoppt ist, die verringerte Verlangsamung nicht kom-
plimentiert werden. Daher wird die Zeitdauer, wah-
rend der die Tragheitsfahrt ausgefihrt wird, langer,
was ein unangenehmes Gefiihl bei dem Fahrer ver-
ursachen kann.

[0118] Somit wird gemal einem dritten Ausfih-
rungsbeispiel, wenn das Fahrzeug in dem Gefal-
le wahrend der Tragheitsfahrtsteuerung fahrt, eine
Steuerung derart ausgefiihrt, dass der Motorgenera-
tor bei der Tragheitsfahrt in einer regenerativen Wei-
se betrieben wird, und dass diese Bremskraft die auf
Grund der auf dem Fahrzeug einwirkenden Schwer-
kraft verringerte Verlangsamung komplimentiert.

[0119] Fig. 6 zeigt ein Zeitverlaufsdiagramm zur
Beschreibung eines Uberblicks der Tragheitsfahrt-
steuerung gemal dem dritten Ausfiihrungsbeispiel.
In Fig. 6 gibt die horizontale Achse die Zeit an und
gibt die vertikale Achse eine Neigung einer Strallen-
oberflache, die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD, ei-
ne Ausgangsleistung des Motorgenerators, die An-
wenderanforderungsleistung, die Lade-/Entladeleis-
tung fur die Leistungsspeichervorrichtung und eine
Beschleunigung/Verlangsamung an. Es sei bemerkt,
dass in Bezug auf die Beschleunigung/Verlangsa-
mung die Beschleunigung als ein positiver Wert aus-
gedrickt ist und die Verlangsamung als ein negativer
Wert ausgedruickt ist.

[0120] Gemal Fig. 6 stellt zu dem Zeitpunkt t41
der Anwender eine Anweisung fur die Tragheitsfahrt-
steuerung auf der flachen Stralle bereit. Wenn ein
Gefélle in dem Zustand erfasst wird, in dem die Be-
schleunigungsfahrt bei der der Motorgenerator an-
getrieben wird, und die Tragheitsfahrt, bei der der
Motorgenerator gestoppt ist, wiederholt werden (t48)
wird die Antriebsleistung bei der Beschleunigungs-
fahrt von PM1B auf PM2B (< PM1B) verringert.

[0121] Weiterhin wird gemal dem dritten Ausfih-
rungsbeispiel wahrend der Tragheitsfahrtdauer bei
der Fahrt in dem Gefélle der Motorgenerator in ei-
ner regenerativen Weise mit PMR betrieben. Die Mo-
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torantriebsleistung PMR zu dieser Zeit wird auf der
Grundlage der Antriebsleistung bestimmt, die den
durch das Gefélle verursachten Einfluss der Schwer-
kraft komplimentieren kann. ldealerweise ist es wiin-
schenswert, dass die Motorantriebsleistung gleich
der durch die Schwerkraft erzeugten Beschleuni-
gungskraft ist. Die Motorantriebsleistung PMR kann
jedoch sich leicht von der durch die Schwerkraft er-
zeugten Beschleunigungskraft unterscheiden, solan-
ge wie die Motorantriebsleistung PMR in einen Be-
reich fallt, in dem kein unangenehmer Eindruck beim
Umschalten zwischen der Beschleunigungsfahrt und
der Tragheitsfahrt auftritt.

[0122] Damit kann, wie es im unteren Teil von Fig. 6
gezeigt ist, das Folgende verhindert werden: ein ab-
soluter Wert der Verlangsamung wahrend der Trag-
heitsfahrt bei der Fahrt in dem Gefélle wird kleiner als
wahrend der Fahrt auf der flachen Stral3e (eine gestri-
chelte Linie W21 in Fig. 6). Zusétzlich kann die Ver-
langsamung auf der flachen Stral3e annéhernd gleich
derjenigen in dem Gefélle gemacht werden (durch-
gezogene Linie W20 in Fig. 6). Weiterhin kann durch
Einstellung der Motorantriebsleistung PM2B derart,
dass die Beschleunigung bei der Beschleunigungs-
fahrt in dem Gefélle anndhernd &quivalent zu derje-
nigen auf der flachen Stral3e wird, ein gleichmaRige-
res Gefluhl bei dem Fahrer auf der flachen StralRe und
dem Gefalle bewirkt werden, und kann die Fahrbar-
keit verbessert werden.

[0123] Fig. 7 zeigt ein Flussdiagramm zur Beschrei-
bung einer durch die ECU 300 ausgefiihrten Trag-
heitsfahrtsteuerungsverarbeitung gemal dem drit-
ten Ausfuhrungsbeispiel. Fig. 7 unterscheidet sich
von dem Flussdiagramm gemafR dem ersten Aus-
fihrungsbeispiel gemal Fig. 3 dahingehend, dass
Schritte S131 und S132 weiterhin hinzugefigt sind.
Die Beschreibung der Schritte, die in den Fig. 7 und
Fig. 3 gemeinsam sind, wird nicht wiederholt.

[0124] GemaR Fig. 1 und Fig. 7 stellt, falls die
Anwenderanforderungsleistung konstant ist (JA in
S110) und falls der Antriebsleistungsénderungsbe-
trieb ausgefiihrt wird (S120), die ECU 300 die An-
triebsleistung bei der Beschleunigungsfahrt entspre-
chend der Neigung ein (S121 bis S123).

[0125] Falls die Fahrzeuggeschwindigkeit sich auf
den unteren Grenzwert LL innerhalb des zugelas-
senen Bereichs verringert hat (JA in S135), wird
die Beschleunigungsfahrt unter Verwendung der ent-
sprechend der Neigung eingestellten Antriebsleis-
tung ausgefihrt.

[0126] Danach geht, falls die Fahrzeuggeschwindig-
keit sich auf den oberen Grenzwert UL innerhalb des
zugelassenen Bereichs erhoht hat, wahrend die Be-
schleunigungsfahrt fortgesetzt wird (JA in S130), die
Verarbeitung zu S131 Uber. Die ECU 300 bestimmt,

ob das Fahrzeug gegenwartig in dem Gefalle fahrt
oder nicht.

[0127] Falls das Fahrzeug nicht in dem Gefalle fahrt
(NEIN in S131), stoppt die ECU 300 den Motorge-
nerator 130, und fihrt den Tragheitsbetrieb durch
(S140).

[0128] Falls demgegeniber das Fahrzeug in dem
Gefélle fahrt (JA in S131), geht die Verarbeitung
zu S132 (Uber. Die ECU 300 betreibt den Motorge-
nerator 130 in einer regenerativen Weise, um eine
Bremskraft zu erzeugen, die fast den Einfluss der
auf das Fahrzeug einwirkenden Schwerkraft aufhebt,
und fiihrt die Tragheitsfahrt durch.

[0129] Durch Ausfilhrung der Steuerung entspre-
chend der vorstehend beschriebenen Verarbeitung
kann der Energiewirkungsgrad durch die unter Be-
ricksichtigung des Gefalles ausgefiihrten Tragheits-
fahrtsteuerung verbessert werden, und kann die
Fahrbarkeit verbessert werden, indem die Verlang-
samung bei der Tragheitsfahrt wahrend der Fahrt in
dem Gefalle justiert wird.

[0130] Es sei bemerkt, dass die Konfiguration ge-
mak dem zweiten Ausfliihrungsbeispiel ebenfalls auf
das dritte Ausflihrungsbeispiel angewendet werden
kann.

Viertes Ausfiihrungsbeispiel

[0131] GemaR dem dritten Ausflihrungsbeispiel wur-
de der Fall beschrieben, bei dem die Verlangsamung
wahrend der Tragheitsfahrt aufgrund der Schwerkraft
sich verringert, wenn das Fahrzeug in dem Gefélle
fahrt.

[0132] Demgegeniber kann in dem Fall eines leich-
ten Gefélles, wenn das Fahrzeug in das Gefalle
gelangt und wenn die Anwenderanforderungsleis-
tung innerhalb eines vorgeschriebenen Fluktuations-
bereichs verringert wird, in dem die Tragheitsfahrt-
steuerung fortgesetzt werden kann, wie es in Fig. 8
gezeigt ist, die durch die Verringerung in der An-
wenderanforderungsleistung verursachte Verlangsa-
mung in einigen Fallen groler als die aufgrund der
Schwerkraft erhéhte Beschleunigung werden. In ei-
nem derartigen Fall kann, selbst wenn das Fahrzeug
in dem Gefélle fahrt, die Verlangsamung bei der Trag-
heitsfahrt im Vergleich zu der Fahrt des Fahrzeugs
auf einer flachen Stral3e sich erhdhen.

[0133] Somit wird einem vierten Ausflihrungsbei-
spiel, wenn das Fahrzeug in dem Gefélle wahrend
der Ausfiihrung der Tragheitsfahrtsteuerung fahrt
und wenn die Verlangsamung im Vergleich zu derje-
nigen wahrend der Fahrt auf der flachen Stral3e sich
erhéht, der Motorgenerator mit einer niedrigen An-
triebsleistung PMLB bei der Tragheitsfahrt betrieben,
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wie bei dem Zeiten t48A bis t49A, t50A bis t51A, t52A
bis t53A und t54A bis t55A gemal Fig. 8. Als Er-
gebnis kann die Verlangsamung wahrend der Fahrt
in dem Gefalle anndhernd gleich zu derjenigen wah-
rend der Fahrt auf der flachen Stral’e gemacht wer-
den, weshalb eine Drehmomenterschitterung und
dergleichen, die bei dem Fahrer aufgrund einer Ande-
rung in der Beschleunigung/Verlangsamung hervor-
gerufen werden, verhindert werden kénnen, wenn die
Strallenoberflache sich von der flachen Stralde in das
Gefalle andert.

[0134] Es seibemerkt, dass die Anderung in der Ver-
langsamung beispielsweise auf der Grundlage eines
durch einen nicht gezeigten Beschleunigungssensor
erfassten Signals oder einer Berechnung der zeitli-
chen Anderung in der Fahrzeuggeschwindigkeit er-
halten werden kann.

[0135] Fig. 9 zeigt ein Flussdiagramm zur Beschrei-
bung einer durch die ECU 300 ausgefiihrten Trag-
heitsfahrtsteuerungsverarbeitung gemalt dem vier-
ten Ausfuhrungsbeispiel. Fig. 9 unterscheidet sich
von dem Flussdiagramm gemaf’ dem dritten Ausfih-
rungsbeispiel gemal Fig. 7 dahingehend, dass die
Schritte S131 und S132 durch S131A und S132A er-
setzt sind. Die Beschreibung der Schritte, die in Fig. 9
und Fig. 3 und Fig. 7 gemeinsam sind, wird nicht wie-
derholt.

[0136] Gemal Fig. 1 und Fig. 9 geht, falls die
Ausflihrung des Antriebsleistungsénderungsbetriebs
ausgewahlt ist (S120) und die Fahrzeuggeschwindig-
keit sich auf den oberen Grenzwert UL innerhalb des
zugelassenen Bereichs erhoht hat (JA in S130), die
Verarbeitung zu S131A Uiber. Die ECU 300 bestimmt,
ob das Fahrzeug gegenwartig in dem Gefalle fahrt
oder nicht, und ob ein absoluter Wert der Verlangsa-
mung groRer als derjenige wahrend der Fahrt auf der
flachen Stral3e ist.

[0137] Falls das Fahrzeug gegenwartig nicht in dem
Gefélle fahrt oder falls ein absoluter Wert der Ver-
langsamung nicht grofier als derjenige wahrend der
Fahrt auf der flachen StralRe ist (NEIN in S131A), geht
die Verarbeitung zu S140 Uber. Die ECU 300 stoppt
den Motorgenerator 130 und fiihrt die Tragheitsfahrt
aus.

[0138] Falls demgegeniiber das Fahrzeug gegen-
wartig in dem Gefalle fahrt und falls ein absoluter
Wert der Verlangsamung groRer als derjenige wah-
rend der Fahrt auf der flachen StralBe ist (JA in
S131A), geht die die Verarbeitung zu S132A (ber.
Die ECU 300 betreibt den Motorgenerator 130 mit
der niedrigeren Antriebsleistung, die fast die erhéhte
Verlangsamung aufhebt, und fihrt die Tragheitsfahrt
aus.

[0139] Durch Ausfilhrung der Steuerung entspre-
chend der vorstehend beschriebenen Verarbeitung
kann die Verlangsamung auf der flachen Strafe und
die Verlangsamung in dem Gefalle fast konstant ge-
halten werden, selbst wenn die Anwenderanforde-
rungsleistung sich aufgrund einer leichten Betatigung
eines Fahrpedals durch den Anwender, wahrend
das Fahrzeug in dem Gefélle wahrend der Ausfih-
rung der Tragheitsfahrtsteuerung fahrt, innerhalb des
Bereichs verringert, in dem die Tragheitsfahrtsteue-
rung fortgesetzt werden kann. Als Ergebnis kann ein
gleichmaRigeres Gefuhl bei dem Anwender hervor-
gerufen werden und kann die Fahrbarkeit verbessert
werden.

[0140] Gemal den vorstehend beschriebenen ers-
ten bis vierten Ausfiihrungsbeispielen wird der Mo-
torgenerator bei der Tragheitsfahrt (bei der Trag-
heitsfahrt auf der flachen Stralle gemaR den dritten
und vierten Ausfiihrungsbeispielen) gestoppt. Um die
Verlangsamung bei der Tragheitsfahrt zu verringern
und weiter die Fahrbarkeit zu verbessern, kann bei-
spielsweise der Motorgenerator mit der niedrigen An-
triebsleistung bei der Tragheitsfahrt betrieben wer-
den, anstelle dass der Motorgenerator gestoppt wird,
wie es in einem Zeitverlaufsdiagramm gemaf Fig. 10
gezeigt ist. In diesem Fall kann, wie es in Fig. 10 ge-
zeigt ist, sowohl wahrend der Fahrt auf der flachen
Stral3e als auch wahrend der Fahrtin dem Gefélle der
Motorgenerator durch gleiche Antriebsleistung PMLC
betrieben werden. Wie gemafR dem dritten oder vier-
ten Ausfiihrungsbeispiel kann jedoch die Antriebs-
leistung, die Fluktuationen in der Verlangsamung auf-
hebt, wahrend der Fahrt in dem Gefalle verwendet
werden.

Funftes Ausflihrungsbeispiel

[0141] Obwohl das Elektrofahrzeug mit dem Motor-
generator als eine Antriebsquelle als Beispiel gemaf
den ersten bis vierten Ausflhrungsbeispielen be-
schrieben worden ist, ist die vorstehend beschriebe-
ne Antriebsleistungsanderungssteuerung ebenfalls
auf ein Fahrzeug mit einer Maschine als Antriebs-
quelle anwendbar.

[0142] Fig. 11 zeigt ein Flussdiagramm zur Be-
schreibung einer durch die ECU 300 ausgefuhrten
Tragheitsfahrtsteuerungsverarbeitung gemaf einem
vierten Ausflihrungsbeispiel, gemafll dem eine Ma-
schine (Brennkraftmaschine) als eine Antriebsquelle
vorgesehen ist. Fig. 11 unterscheidet sich von dem
Flussdiagramm gemaR dem ersten Ausflihrungsbei-
spiel gemal Fig. 3 dahingehend, dass die Schritte
S122, S123, S140, S142, S144, S146 und S148 je-
weils durch S122A, S123A, S140A, S142A, S144A,
S146A und S148A ersetzt sind. Die Verarbeitung
in jedem ersetzten Schritt unterscheidet sich ledig-
lich dahingehend, dass anstelle des Motorgenera-
tors die Maschine die Antriebsleistung ausgibt, wo-
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bei die verbleibenden Inhalte der Verarbeitung diesel-
ben wie diejenigen gemal Fig. 3 sind. Daher wird ei-
ne ausfuhrliche Beschreibung der Inhalte der Verar-
beitung nicht wiederholt. Schematisch wird, falls die
Tragheitsfahrtsteuerung ausgewahlt worden ist und
falls die Anwenderanforderungsleistung konstant ist,
die Maschine angetrieben und wird die Beschleuni-
gungsfahrt ausgefihrt, wenn die Fahrzeuggeschwin-
digkeit sich auf den unteren Grenzwert verringert hat.
Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit sich auf den obe-
ren Grenzwert erhdht hat, wird die Maschine gestoppt
und wird die Tragheitsfahrt ausgefuhrt. Falls ein Ge-
falle erfasst wird, wird eine Maschinenausgangsleis-
tung bei der Beschleunigungsfahrt kleiner eingestellt
als auf der flachen Stral3e.

[0143] Wie es vorstehend beschrieben worden ist,
kann durch Anwenden der Tragheitsfahrtsteuerung
an dem Fahrzeug mit der Maschine als die Antriebs-
quelle und Verringerung der Maschinenausgangs-
leistung in dem Gefélle der Kraftstoffwirkungsgrad
verbessert werden und kann eine Erhéhung in einer
Fahrzeuggeschwindigkeit in dem Gefélle verhindert
werden.

[0144] Es sei bemerkt, dass die Konfigurationen
ahnlich wie diejenigen gemaf den zweiten bis vierten
Ausfuhrungsbeispielen bei dem funften Ausfihrungs-
beispiel ebenfalls angewendet werden kann, geman
dem die Antriebsquelle die Maschine ist.

[0145] Zusatzlich wird, wie es unter Bezugnahme
auf Fig. 10 beschrieben ist, wahrend der Tragheits-
fahrt die Maschine nicht gestoppt und kann beispiels-
weise in einen Niedrigausgangsleistungszustand wie
einem Leerlaufzustand gebracht werden. Wenn die
Antriebsquelle die Maschine ist, ist ein Ankurbeln der
Maschine zum Starten der Maschine notwendig. Da-
her kann, falls die Maschine jedes Mal gestoppt wird,
wenn die Tragheitsfahrt ausgefuhrt wird, der Energie-
wirkungsgrad aufgrund der zum Starten der Maschi-
ne erforderlichen Energie schlechter werden. Daher
kann, wenn die Energie der Fortsetzung des Betriebs
der Maschine niedriger als die zum Starten der Ma-
schine verwendete Energie selbst wahrend der Trag-
heitsfahrt ist, die in Fig. 10 gezeigte Steuerung vor-
teilhafter sein.

Sechstes Ausfiihrungsbeispiel

[0146] Gemal den ersten bis flinften Ausfiihrungs-
beispielen wurde die Tragheitsfahrtsteuerung be-
schrieben, wenn der Motorgenerator oder die Ma-
schine alleine als die Antriebsquelle vorgesehen ist.

[0147] GemaR einem sechsten Ausfiihrungsbeispiel
ist ein Fall beschrieben, bei dem die Tragheitsfahrt-
steuerung auf ein Fahrzeug angewendet wird, dass
unter Verwendung einer Antriebsleistung fahrt, die

aus einer Vielzahl von Antriebsquellen bereitgestellt
wird.

[0148] Fig. 12 zeigt ein Gesamtblockschaltbild eines
Fahrzeugs 100A gemal dem sechsten Ausfiihrungs-
beispiel. Das Fahrzeug 100A ist ein Hybridfahrzeug,
das als Antriebsquelle einen Motorgenerator und eine
Maschine aufweist, die als Brennkraftmaschine dient.

[0149] In Fig. 12 ist die PCU 120 gemaR Fig. 1 durch
eine PCU 120A ersetzt, und sind Motorgeneratoren
130A und 130B als auch eine Maschine 160 als die
Antriebsquelle anstelle des Motorgenerators 130 vor-
gesehen. Die Beschreibung der Komponenten, die in
Fig. 12 und Fig. 1 gemeinsam sind, wird nicht wie-
derholt.

[0150] Gemal Fig. 12 weist die PCU 120A einen
Wandler 121, Umrichter 122A und 122B, Kondensa-
toren C1 und C2 sowie Spannungssensoren 180 und
185 auf.

[0151] Die Umrichter 122A und 122B sind parallel zu
dem Wandler 121 durch Leistungsleitungen PL2 und
NL1 verbunden.

[0152] Der Umrichter 122A wird entsprechend ei-
nem Steuerungssignal PWI1 aus der ECU 300 ge-
steuert, und wandelt eine Gleichstromleistung aus
dem Wandler 121 in eine Wechselstromleistung um
und treibt den Motorgenerator 130A (der nachste-
hend auch als ,MG1“ bezeichnet ist) an. Der Umrich-
ter 122A wandelt ebenfalls von dem Motorgenera-
tor 130A erzeugte Wechselstromleistung in Gleich-
stromleistung um und ladt die Leistungsspeichervor-
richtung 110 Uber den Wandler 121.

[0153] Der Umrichter 122B wird entsprechend ei-
nem Steuerungssignal PWI2 aus der ECU 300 ge-
steuert und wandelt eine Gleichstromleistung aus
dem Wandler 121 in eine Wechselstromleistung um
und treibt den Motorgenerator 130B (der nachste-
hend als ,MG2“ bezeichnet ist) an. Der Umrich-
ter 122B wandelt ebenfalls durch den Motorgenera-
tor 130B erzeugte Wechselstromleistung in Gleich-
stromleistung um und ladt die Leistungsspeichervor-
richtung 110 tber den Wandler 121.

[0154] Eine Ausgangswelle von jedem der Motor-
generatoren 130A und 130B ist mit einem Bewe-
gungsleistungsgetriebe 140A gekoppelt, das derart
konfiguriert ist, dass es eine Leistungsaufteilungsvor-
richtung wie beispielsweise ein Planetengetriebe auf-
weist. Die Antriebsleistung aus den Motorgenerato-
ren 130A und 130B wird zu dem Antriebsrad 150
Ubertragen.

[0155] Die Motorgeneratoren 130A und 130B sind
ebenfalls mit der Maschine 160 tiber das Bewegungs-
leistungsgetriebe 140A gekoppelt. Die Maschine 160

15/34



DE 11 2011 105812 B4 2021.12.16

wird entsprechend einem Steuerungssignal DRV aus
der ECU 300 gesteuert. Die durch die Maschine 160
erzeugte Antriebsleistung wird auf das Antriebsrad
150 und die Motorgeneratoren 130A und 130B Uber
das Bewegungsleistungsgetriebe 140A Ubertragen.
Die ECU 300 steuert kooperativ die durch die Mo-
torgeneratoren 130A und 130B sowie die Maschine
160 erzeugte Antriebsleistung und bewirkt, dass das
Fahrzeug fahrt.

[0156] GemalR dem sechsten Ausfiihrungsbeispiel
wird der Motorgenerator 130A als ein Startermotor
beim Starten der Maschine 160 verwendet, und wird
exklusiv als ein durch die Maschine 160 angetriebe-
ner Generator zur Erzeugung von Leistung verwen-
det. Der Motorgenerator 130B wird exklusiv als ein
Motor zum Antrieb des Antriebsrads 150 mit der Leis-
tung aus der Leistungsspeichervorrichtung 110 ver-
wendet.

[0157] Obwohl die Konfiguration mit zwei Motorge-
neratoren und einer Maschine als Beispiel in Fig. 12
gezeigt ist, ist die Anzahl der Motorgeneratoren nicht
darauf begrenzt. Beispielsweise kann ein Motorgene-
rator vorgesehen sein. Alternativ dazu kénnen zwei
oder mehr Motorgeneratoren vorgesehen sein.

[0158] Nachstehend wird die Tragheitsfahristeue-
rung gemal dem sechsten Ausfiihrungsbeispiel un-
ter Bezugnahme auf Fig. 13 und Fig. 14 beschrie-
ben. Fig. 13 zeigt ein Zeitverlaufsdiagramm zur Be-
schreibung eines Uberblicks der Tragheitsfahrtsteue-
rung gemaf dem sechsten Ausflihrungsbeispiel. Die
horizontale Achse gibt die Zeit an, und die vertika-
le Achse gibt eine Neigung einer StraRenoberflache,
die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD, eine Ausgangs-
leistung des Motorgenerators (MG2), eine Ausgangs-
leistung der Maschine, die Anwenderanforderungs-
leistung und die Lade-/Entladeleistung fir die Leis-
tungsspeichervorrichtung an.

[0159] Gemal Fig. 13 wird gemal dem sechsten
Ausflihrungsbeispiel die Antriebsleistung bei der Be-
schleunigungsfahrt wahrend der Tragheitsfahrtsteue-
rung entsprechend der Antriebsleistung aus dem Mo-
torgenerator 130B und der Antriebsleistung aus der
Maschine 160 erzeugt. Insbesondere wird geman
Fig. 13 wahrend der Zeitpunkte t81 bis t88, wahrend
der das Fahrzeug auf einer flachen StralRe fahrt, die
Summe der Antriebsleistung PM1D aus dem Motor-
generator 130B und der Antriebsleistung PE1D aus
der Maschine 160 derart eingestellt, dass sie gro-
Rer als die Antriebsleistung PMOD ist, die zur Beibe-
haltung der Fahrzeuggeschwindigkeit erforderlich ist.
Nach dem Zeitpunkt t88, wenn das Fahrzeug in ei-
nem Gefélle fahrt, wird die Summe der Antriebsleis-
tung PM2D aus dem Motorgenerator 130B und der
Antriebsleistung PE2D aus der Maschine 160 derart
eingestellt, dass sie kleiner als die gesamte Antriebs-
leistung wahrend der Fahrt auf der flachen Stral3e ist.

[0160] Es sei bemerkt, dass ein Verhaltnis zwischen
der Antriebsleistung aus dem Motorgenerator 130B
und der Antriebsleistung aus der Maschine 160 bei
der Beschleunigungsfahrt in geeigneter Weise derart
eingestellt wird, dass der Gesamtenergiewirkungs-
grad hoch wird, unter Berlcksichtigung des Energie-
wirkungsgrads des Motorgenerators 130B und der
Maschine 160.

[0161] Zusatzlich wird gemaR Fig. 13 die Maschine
160 jedes Mal gestartet, wenn die Beschleunigungs-
fahrt ausgefihrt wird. Daher wird unmittelbar vor Aus-
fihrung der Beschleunigungsfahrt die Maschine 160
mit dem Motorgenerator 130A (MG1) angekurbelt.

[0162] Fig. 14 zeigt ein Flussdiagramm zur Be-
schreibung einer durch die ECU 300 ausgefiihrten
Tragheitsfahrtsteuerungsverarbeitung gemafl dem
sechsten Ausfiihrungsbeispiel. Fig. 14 unterschei-
det sich von dem Flussdiagramm gemaf’ dem ersten
Ausfiihrungsbeispiel gemal Fig. 3, das die Schritte
S122, S123, S140, S142, S144, S146 und S148 je-
weils durch S122B, S123B, S140B, S142B, S144B,
S146B und S148B ersetzt sind. Die Beschreibung der
Schritte, die in den Fig. 14 und Fig. 3 gemeinsam
sind, wird nicht wiederholt.

[0163] Gemal Fig. 12 und Fig. 14 unterscheiden
sich S122B, S123B, S140B, S142B, S144B, S146
und S148B gemal Fig. 14 von S122, S123, S140,
S142, S144, S146 und S148 gemal Fig. 3 dahin-
gehend, dass Antriebsbedingungen fiir die Maschine
160 zusatzlich zu dem Motorgenerator 130B (MG2)
hinzugefligt sind.

[0164] Falls die Anwenderanforderungsleistung kon-
stant ist (JA in S110) und falls der Antriebsleistungs-
anderungsbetrieb ausgefihrt wird (S120), stellt die
ECU 300 die Antriebsleistung des Motorgenerators
130B und der Maschine 160 bei der Beschleuni-
gungsfahrt entsprechend damit ein, ob die StralRen-
oberflache ein Gefélle ist oder nicht. Insbesondere
wahlt, falls die Stralenoberflache kein Gefille ist,
(NEIN in S121), die ECU 300 die Antriebsleistung
aus, wenn das Fahrzeug auf einer flachen Stralle
fahrt (S122B). Falls die Stralenoberflache ein Gefal-
le ist (JA in S121), stellt die ECU 300 die Antriebs-
leistung des Motorgenerators 130B und der Maschi-
ne 160 derart ein, dass sie kleiner als die Antriebs-
leistung auf der flachen Stral3e ist, unter Berucksich-
tigung des Einflusses der Schwerkraft (S123B).

[0165] Falls die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD sich
auf den unteren Grenzwert LL verringert hat (JA in
S135), treibt die ECU 300 MG2 und die Maschine 160
unter Verwendung der in S122B oder S123B einge-
stellten Antriebsleistung an und flhrt die Beschleuni-
gungsfahrt aus (S142B).
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[0166] Falls die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD sich
auf den oberen Grenzwert UL erhéht hat (JA in S130),
stoppt die ECU 300 den MG2 und die Maschine 160
und flhrt die Tragheitsfahrt durch (S140B).

[0167] Falls die Anwenderanforderungsleistung fluk-
tuiert (NEIN in S110) und falls der Antriebsleistungs-
anderungsbetrieb unterbrochen wird (S125) und falls
das Fahrzeug beschleunigt wird (JA in S127), be-
schleunigt die ECU 300 das Fahrzeug unter Verwen-
dung des MG2 oder unter Verwendung sowohl von
MG2 als auch der Maschine 160 (S146B). Falls das
Fahrzeug verlangsamt wird (NEIN in S127), stoppt
die ECU 300 die Maschine 160 und stoppt oder
schaltet den MG2 in den Niedrigausgangsleistungs-
zustand und verlangsamt das Fahrzeug (S148B). Es
sei bemerkt, dass bei der Verlangsamung der rege-
nerative Betrieb von MG2 zum Verlangsamen des
Fahrzeugs ausgefiihrt werden kann.

[0168] Durch Ausfiihrung der Steuerung entspre-
chend der vorstehend beschriebenen Verarbeitung
kann der Energiewirkungsgrad durch die Tragheits-
fahrtsteuerung, die unter Bertiicksichtigung des Ge-
falles ausgefiihrt wird, in dem Hybridfahrzeug mit
der Maschine und den Motorgeneratoren als die An-
triebsquellen verbessert werden.

[0169] In der vorstehenden Beschreibung wurde der
Fall, in dem die Antriebsleistung von sowohl MG2 als
auch der Maschine 160 derart eingestellt ist, dass sie
kleiner als auf der flachen Straf3e ist, wenn das Fahr-
zeug in dem Gefélle fahrt, als Beispiel beschrieben.
Jedoch kann unter Berlcksichtigung des Energiewir-
kungsgrads, des Ansprechens der Antriebsleistung
und dergleichen des MG2 und der Maschine 160 die
Antriebsleistung von irgendeinem des MG2 und der
Maschine 160 kleiner eingestellt werden. In einem
besonderen Fall oder zu einem besonderen Zeitver-
lauf kann irgendeiner von dem MG2 und der Maschi-
ne 160 die gesamte Antriebsleistung ausgeben.

[0170] Zusatzlich kann, wie es unter Bezugnahme
auf Fig. 10 beschrieben ist, entweder der MG2 oder
die Maschine 160 oder sowohl der MG2 als auch
die Maschine 160 mit der niedrigen Antriebsleistung
wahrend der Tragheitsfahrt betrieben werden.

[0171] Weiterhin kann die Konfiguration gemaf ir-
gendeinem der zweiten bis vierten Ausfiihrungsbei-
spiele oder eine Kombination der Konfigurationen ge-
maf den zweiten und dritten Ausflihrungsbeispielen
oder eine Kombination der Konfigurationen geman
dem zweiten und vierten Ausfiihrungsbeispielen auf
das sechste Ausfiihrungsbeispiel ebenfalls angewen-
det werden.

Siebtes Ausfiihrungsbeispiel

[0172] GemaR dem vorstehend beschriebenen
sechsten Ausflhrungsbeispiel wurde das Hybridfahr-
zeug mit der Maschine und den Motorgeneratoren als
die Vielzahl der Antriebsquellen als Beispiel beschrie-
ben. Jedoch ist die Erfindung ebenfalls auf ein Fahr-
zeug mit anderen Konfigurationen wie ein Elektro-
fahrzeug der Zwillingsmotorbauart anwendbar, das
unter Verwendung der Antriebsleistung aus zwei Mo-
torgeneratoren fahren kann, die als eine Vielzahl
von Antriebsquellen dienen, wie es beispielsweise in
Fig. 15 gezeigt ist.

[0173] Ein Fahrzeug 100B gemal Fig. 15 unter-
scheidet sich von dem Fahrzeug 100A gemal} Fig. 12
dahingehend, dass die Maschine 160 nicht vorge-
sehen ist. Das Fahrzeug 100B fahrt unter Verwen-
dung der Antriebsleistung sowohl des Motorgenera-
tors 130A (MG1) als auch des Motorgenerators 130B
(MG2).

[0174] In diesem Fall kann die Leistungsspeicher-
vorrichtung 110 im Gegensatz zu dem sechsten Aus-
fuhrungsbeispiel nicht unter Verwendung des Mo-
torgenerators 130A (MG1) geladen werden. Jedoch
kann durch Anderung der Konfiguration gemaR dem
sechsten Ausfiihrungsbeispiel gemaf Fig. 13 derart,
dass der MG1 die Antriebsleistung der Maschine 160
ausgibt, der Antriebsleistungséanderungsbetrieb aus-
gefihrt werden.

[0175] Zusatzlich die ist die vorliegende Erfindung
ebenfalls auf einen Fall anwendbar, bei dem MG1
ebenfalls als Motor und nicht als Generator verwen-
det wird, und das Fahrzeug unter Verwendung der
Antriebsleistung fahrt, die durch die drei Antriebs-
quellen MG1, MG2 und der Maschine 160 in der Kon-
figuration gemal dem sechsten Ausfiihrungsbeispiel
gemal Fig. 12 erzeugt wird.

Bezugszeichenliste

100, 100A, 100B Fahrzeug;

110 Leistungsspeichervor-
richtung;

115 SMR; 120 PCU;

121 Wandler;

122, 122A, 122B Umrichter;

130, 130A, 130B Motorgenerator;

140, 140A, Bewegungsleistungs-
getriebe;

150 Antriebsrad;

160 Maschine;

170, 180, 185 Spannungssensor;
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175 Stromsensor;

190 Geschwindigkeitssen-
sor;

200 Neigungserfassungs-
einheit;

300 ECU;

C1,C2 Kondensator;

PL1, PL2, NL1 Leistungsleitung

Patentanspriiche

1. Fahrzeug mit
einer Antriebsquelle (130; 130B, 160), die eine An-
triebsleistung zum Fahren des Fahrzeugs (100) er-
zeugt,
einer Steuerungsvorrichtung (300) zur Steuerung der
Antriebsquelle (130; 130B, 160) und
einer Neigungserfassungseinheit (200) zur Erfas-
sung einer Neigung einer Strallenoberflache, wobei
die Steuerungsvorrichtung (300) einen Antriebsleis-
tungsanderungsbetrieb ausfihrt, der bewirkt, dass
das Fahrzeug (100) fahrt, wahrend zwischen einem
ersten Zustand der Antriebsquelle (130; 130B, 160),
in der eine Antriebsleistung auf einem ersten Pegel
erzeugt wird, und einem zweiten Zustand der An-
triebsquelle (130; 130B, 160) umgeschaltet wird, in
dem eine Antriebsleistung erzeugt wird, die kleiner
als diejenige in dem ersten Zustand ist, und
wahrend der Ausfliihrung des Antriebsleistungsbe-
triebs die Steuerungsvorrichtung (300) auf den ers-
ten Zustand in Reaktion darauf umschaltet, dass die
Geschwindigkeit des Fahrzeugs (100) sich auf einen
unteren Grenzwert innerhalb eines zugelassenen Be-
reichs verringert hat, und auf den zweiten Zustand
in Reaktion darauf umschaltet, dass die Geschwin-
digkeit des Fahrzeugs (100) sich auf einen oberen
Grenzwert innerhalb des zugelassenen Bereichs er-
héht hat,
dadurch gekennzeichnet, dass,
wenn auf der Grundlage der durch die Neigungs-
erfassungseinheit (200) erfassten Neigung erkannt
wird, dass das Fahrzeug (100) in einem Gefalle fahrt,
die Steuerungsvorrichtung (300) die Antriebsleistung
in dem ersten Zustand derart einstellt, dass sie klei-
ner als diejenige ist, wenn das Fahrzeug (100) auf ei-
ner flachen Stral3e fahrt, und
die Steuerungsvorrichtung (300) den unteren Grenz-
wert, wenn das Fahrzeug (100) in dem Gefalle fahrt,
derart einstellt, dass er héher als derjenige ist, wenn
das Fahrzeug (100) auf der flachen Strale fahrt.

2. Fahrzeug nach Anspruch 1, wobei wenn ei-
ne Anderung in der Antriebsleistung, die von einem
Anwender angefordert wird, innerhalb eines vorge-
schriebenen Bereichs ist, die Steuerungsvorrichtung
(300) den Antriebsleistungsanderungsbetrieb aus-
fUhrt.

3. Fahrzeug nach Anspruch 1, wobei wenn das
Fahrzeug (100) von dem Gefalle auf die flache Stra-
Re zurickkehrt, die Steuerungsvorrichtung (300) den
unteren Grenzwert allmahlich im Verlaufe der Zeit
verringert.

4. Fahrzeug nach Anspruch 1, wobei die Steue-
rungsvorrichtung (300) die Antriebsleistung in dem
zweiten Zustand, wenn das Fahrzeug (100) in dem
Gefalle fahrt, groRer als die Antriebsleistung in dem
zweiten Zustand einstellt, wenn das Fahrzeug (100)
auf der flachen Straf3e fahrt.

5. Fahrzeug nach Anspruch 1, wobei
die Antriebsquelle (130; 130B, 160) eine rotierenden
elektrische Maschine (130; 130B) ist, und
wenn das Fahrzeug (100) in dem Gefalle fahrt,
die Steuerungsvorrichtung (300) einen regenerativen
Betrieb der rotierenden elektrischen Maschine (130;
130B) in dem zweiten Zustand ausfihrt.

6. Fahrzeug nach Anspruch 1, wobei die Steue-
rungsvorrichtung (300) die Antriebsleistung in dem
ersten Zustand derart einstellt, dass sie kleiner wird,
wenn die Gréle der Neigung in einer Abwartsrichtung
gréler wird.

7. Fahrzeug nach Anspruch 1, wobei

die Antriebsleistung in dem ersten Zustand derart ein-
gestellt wird, dass sie gréRRer als eine konstante Refe-
renzantriebsleistung ist, die die Geschwindigkeit des
Fahrzeug (100) beibehalten kann, und

die Antriebsleistung in dem zweiten Zustand derart
eingestellt ist, dass sie kleiner als die Referenzan-
triebsleistung ist.

8. Fahrzeug nach Anspruch 7, wobei die Steue-
rungsvorrichtung (300) die Erzeugung der Antriebs-
leistung aus der Antriebsquelle (130; 130B, 160) in
dem zweiten Zustand stoppt.

9. Fahrzeug nach Anspruch 7, wobei das Fahrzeug
(100) hauptsachlich unter Verwendung der Trag-
heitskraft des Fahrzeugs (100) in dem zweiten Zu-
stand fahrt.

10. Fahrzeug nach Anspruch 1, weiterhin mit
einer weiteren Antriebsquelle, die die Antriebsleis-
tung zur Fahrt des Fahrzeugs (100) erzeugt, wobei
die Steuerungsvorrichtung (300) den Antriebsleis-
tungsanderungsbetrieb durchfihrt, der zwischen ei-
nem dritten Zustand der weiteren Antriebsquelle, in
dem eine Antriebsleistung auf einem zweiten Pegel
erzeugt wird, und einen vierten Zustand der weiteren
Antriebsquelle umschaltet, in dem eine Antriebsleis-
tung erzeugt wird, die kleiner als in dem dritten Zu-
stand ist.

11. Fahrzeug nach Anspruch 10, die Steuerungs-
vorrichtung (300) die weitere Antriebsquelle in den
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dritten Zustand bringt, wenn die Antriebsquelle (130;
130B, 160) sich in dem ersten Zustand befindet, und
die weitere Antriebsquelle in den vierten Zustand
bringt, wenn die Antriebsquelle (130; 130B, 160) sich
in dem zweiten Zustand befindet.

12. Fahrzeug nach Anspruch 10, wobei die Steue-
rungsvorrichtung (300) die Antriebsleistung der wei-
teren Antriebsquelle in den dritten Zustand, wenn das
Fahrzeug (100) in dem Gefalle fahrt, derart einstellt,
dass sie kleiner ist als wenn das Fahrzeug (100) auf
der flachen Straf3e fahrt.

13. Fahrzeug nach Anspruch 10, wobei

eine Summe der Antriebsleistung der Antriebsquel-
le (130; 130B, 160) in dem ersten Zustand und der
Antriebsleistung der weiteren Antriebsquelle in dem
dritten Zustand derart eingestellt ist, dass sie grofier
als eine konstante Referenzantriebsleistung ist, die
eine Geschwindigkeit des Fahrzeugs (100) beibehal-
ten kann, und

eine Summe der Antriebsleistung der Antriebsquel-
le (130; 130B, 160) in dem zweiten Zustand und der
Antriebsleistung der weiteren Antriebsquelle in dem
vierten Zustand derart eingestellt ist, dass sie kleiner
als die Referenzantriebsleistung ist.

14. Fahrzeug nach Anspruch 10, wobei
eine der Antriebsquelle (130; 130B, 160) und der wei-
teren Antriebsquelle eine rotierende elektrische Ma-
schine (130B) ist, und
die andere der Antriebsquelle (130; 130B, 160) und
der weiteren Antriebsquelle eine Brennkraftmaschine
(160) ist.

15. Fahrzeug nach Anspruch 10, wobei sowohl
die Antriebsquelle (130; 130B, 160) als auch die wei-
tere Antriebsquelle rotierende elektrische Maschinen
sind.

16. Fahrzeug nach Anspruch 1, wobei die Antriebs-
quelle (130; 130B, 160) entweder eine rotierende
elektrische Maschine (130, 130B) oder eine Brenn-
kraftmaschine (160) ist.

17. Steuerungsverfahren flr ein Fahrzeug mit einer
Antriebsquelle (130; 130B, 160), die eine Antriebs-
leistung zum Fahren davon erzeugt, und einer Nei-
gungserfassungseinheit (200) zur Erfassung einer
Neigung einer StralRenoberflache, wobei das Steue-
rungsverfahren die Schritte aufweist:

Bringen der Antriebsquelle (130; 130B, 160) in einen
ersten Zustand, in dem Antriebsleistung eines vorge-
schriebenen Pegels erzeugt wird,

Bringen der Antriebsquelle (130; 130B, 160) in ei-
nen zweiten Zustand, in dem Antriebsleistung er-
zeugt wird, die kleiner als die in dem ersten Zustand
ist,

Ausfihren eines Antriebsleistungsanderungsbe-
triebs, der bewirkt, dass das Fahrzeug (100) fahrt,

wahrend zwischen den ersten und zweiten Zustan-
den geschaltet wird, und

Umschalten, wéhrend der Ausfiihrung des Antriebs-
leistungsbetriebs, auf den ersten Zustand in Reakti-
on darauf, dass die Geschwindigkeit des Fahrzeugs
(100) sich auf einen unteren Grenzwert innerhalb ei-
nes zugelassenen Bereichs verringert hat, und Um-
schalten auf den zweiten Zustand in Reaktion darauf,
dass die Geschwindigkeit des Fahrzeugs (100) sich
auf einen oberen Grenzwert innerhalb des zugelas-
senen Bereichs erhdht hat, gekennzeichnet durch,
Einstellen der Antriebsleistung in dem ersten Zu-
stand, wenn erkannt wird, dass das Fahrzeug (100)
in einem Gefalle fahrt, derart, dass sie kleiner als die-
jenige ist, wenn das Fahrzeug (100) auf einer flachen
Stral3e fahrt, und

Einstellen des unteren Grenzwerts, wenn das Fahr-
zeug (100) in dem Gefalle fahrt, derart, dass er hdher
als derjenige ist, wenn das Fahrzeug (100) auf der
flachen StralRe fahrt.

Es folgen 15 Seiten Zeichnungen
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