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明 細 書

発明の名称 ：ハイプリッ ド車

技術分野

[0001 ] 本発明は、エンジンを使わずモータのみで走行する E V モー ドと、ェンジ

ンとモータを併用 して走行する H V モ一 ドを切 り換え可能なハイプ リッ ド車

に関する。

背景技術

[0002] ハイブ リッ ド車の普及が拡大 している。そ して、バ ッテ リ性能やモータ制

御技術の向上に伴い、エンジンを使わずモータのみで走行する E V モ一 ドの

使用割合 （H V モー ドとE V モー ドの使用時間の割合）も拡大 している。 し

か しなが ら、やは り、モータだけでは大 きい出力を出すことができず、ェン

ジンとモータを併用する H V モ一 ドを使用する状況も依然 と して存在する。

[0003] ユーザの中には、できるだけ E V モー ドで走行することを望むユーザも多

し、。そこで、 E V 走行モー ドの使用割合を増加させることに関する技術が例

えば特許文献 1 乃至 3 にて提案されている。

[0004] E V 走行モー ドの使用割合を増やすことは、エンジンの使用割合を減 らす

ことに相当する。エンジンを使わないと、 アクセルペダルが踏み こまれたと

きに駆動力 （駆動 トル ク）が不足する可能性がある。特許文献 1 は、 E V モ

— ドにおいて加速性能が損なわれることを抑制する一つの技術 を開示 してい

る。特許文献 1 の技術 によれば、ハイブ リッ ド車の制御装置は、 アクセル開

度の増加に応 じて駆動 トル クが E V 走行可能最大 トル クに達すると、 ァクセ

ル開度が所定量 d A C C さらに増加するまで E V 走行可能最大 トル クを維持

し、 アクセル開度が d A C C を超えてさらに増加するとE V モ一 ドか らH V

モー ドに切 り換える。特許文献 1 の技術 によると、 アクセル開度 を低 く抑え

ることな くE V モー ドを維持することができ、かつ、 E V モー ドにおける加

速性が損なわれることが少ない。

[0005] 特許文献 2 には、 E V モー ドか らH V モー ドに切 り換わるアクセル開度 を



表 示 す る技 術 が 開示 され て い る。 ユ ーザ は、 表 示 に基 づ き、 E V を維 持 す る

よ うに ァ クセル 開度 を調 整 す る こ とが で きる。

[0006] また、 特 許 文献 3 には、 エ ンジ ンゃ排 ガスの触 媒 コ ンバ ー タ を暖 気 す るた

め の ェ ンジ ン駆 動 を抑 制 す る こ とに よ って、 E V モー ドの使 用割 合 を増 加 さ

せ る技 術 が 開示 され て い る。

先行 技術 文献

特 許 文献

[0007] 特 許 文献 1 ：特 開 2 0 0 8 _ 2 3 0 4 0 9 号 公報

特 許 文献 2 ：特 開 2 0 1 1 _ 5 7 1 1 5 号 公報

特 許 文献 3 ：特 開 2 0 1 0 — 2 8 0 3 7 9 号 公報

発 明 の概 要

[0008] ハ イ ブ リッ ド車 の制 御 装 置 は、 モー タだ けで は 出力 が不 足 す る場 合、 あ る

い は、 バ ッテ リの残 量 （S0C : State Of Charge) が所 定 の下 限値 を下 回 って い

る場 合 に H V モ一 ドに切 り換 え る よ うに プ ログラム され て い る。 後 者 の場 合

は、 エ ンジ ンの駆 動 力 に よ って発 電 し、 バ ッテ リを充 電 す るため で あ る。

[0009] こ こで、 ハ イ ブ リッ ド車 の制 御 装 置 は、 主 に車 速 とア クセル 開度 に応 じて

駆 動 力 を決 定 す る。 以 下、 この駆 動 力 を、 ドライバ が望 む駆 動 力 で あ る こ と

か ら、 要 求 トル ク と称 す る こ とにす る。 従 って、 ア クセル 開度 が大 き くな る

と、 制 御 装 置 は、 E V モー ドか ら H V モー ドに切 り換 え る。 その こ とを経験

的 に知 って い るユ ーザ は、 で きるだ け H V モー ドに切 り換 わ らな い よ うに ァ

クセル 開度 を調 整 す る。

[001 0 ] 他 方、 制 御 装 置 は、 バ ッテ リの 出力 に制 限 を設 けて い る。 制 御 装 置 は、 ' く

ッテ リの残 量 （S0C ：State Of Charge) とバ ッテ リの温度 に基 づ いて、 バ ッ

テ リ出力 の制 限値 を決 定 す る。 あ るい は また、 制 御 装 置 は、 モー タの 出力 に

も制 限 を設 け る こ ともあ る。 制 御 装 置 は、 ハ ー ドウェ ア的 な要 件 と、 モー タ

の温度 に よ って モー タ出力 の制 限値 を決 定 す る。 上 記 の制 限値 は、 バ ッテ リ

の温度 や モー タの温度 な ど、 過 熱 を防止 す るため に設 け られ て い る。 制 御 装

置 は、 バ ッテ リの劣 化 防止 や燃 費改善 の ため、 上 記 の制 限値 の制 約 の下 で、



倍の出力に上限値 （バ ッテ リ出力上限値）を設けたり、モータ出力の上限値

(モータ出力上限値）を適宜に設定する。本明細書が開示する技術は、状況

に応 じてバ ッテ リ出力上限値やモータ出力上限値を変更 し、バ ッテ リの劣化

を抑制する。なお、本明細書が開示する技術は、バ ッテ リ出力上限値やモー

タ出力上限値に代えて、後述する要求 トルクの上限値を変更することによつ

ても、バ ッテ リの劣化を抑制できる。

[001 1] 先に述べたように、ハイブリッ ド車の制御装置は、モータだけでは要求 卜

ルクを満足することができない場合に H V モー ドに切 り換えるようにプログ

ラムされている。そこで、 E V モー ドの使用割合を増やすべ く、モータ出力

上限値を高め、モータの出力範囲を広げることが考えられる。 しか しながら

、モータ出力上限値を高めると、 テ リの出力上限値も高まることになり

テ リの過熱など、 テ リの劣化を早めて しまう。本明細書は、 E V

モ一 ドの使用割合が増加することが予想される状況において/ ッテ リの劣化

を抑制する技術を提供する。

[001 2 ] 本明細書明細書が開示する新規なハイブリッ ド車は、モータのみで走行す

る E V モ一 ドと、エンジンとモータを併用 して走行する H V モ一 ドを切 り換

え可能である制御装置を備える。その制御装置は、車両への外部からの情報

入力による車両に対する E V モ一 ドの実行要求がある場合の E V モ一 ド時に

は、前記実行要求がない場合の E V モー ド時に比べて、バ ッテ リの使用範囲

を制限する。 ここで、外部からの情報入力には、例えば、運転者による E V

スィッチの操作、ナビゲ一シヨン装置からの信号、又は、インフラス トラク

チヤからの信号が挙げられる。

[001 3 ] バ ッテ リの使用範囲を制限することの好適な一例は、バ ッテ リからの出力

電力を制限することである。即ち、バ ッテ リ出力上限値を下げることである

。また、別の一例は、 テ リ出力上限値 と、 ドライバのアクセル開度 と車

速に基づいて算出される要求 トルクの上限値 と、モータ出力上限値の少な く

とも一つを制限する （下げる）ことである。あるいは、制御装置は、バ ッテ

リのエンジン始動残量閾値を大きくすることで、バ ッテ リの使用範囲を制限



するようにプログラムされていてもよい。本明細書 が開示するハ イプ リッ ド

車 は、 E V モ 一 ドの使用割合が増加することが予想 され る場合 にバ ッテ リの

使用範 囲を制 限 し、 これ によつてバ ッテ リの劣化 を抑制 する。

[0014] E V モー ドがさ らに複数 のモー ドに分 け られている場合がある。一 つ は、

E V モ 一 ドの使用割合が増加するようにハ イプ リッ ドシ ステ ム を制御 する モ

— ドであ り、本明細書 では C D モ ー ドと称 する。制御装置 は、車両走行状態

に応 じて C D モー ドと非 C D モー ドを自動で切 り換 える。 また、本明細書 で

は、車両走行状態 に応 じて E V モ ー ドが選択 されているときに、外部 か らの

情報入力 による車両 に対する E V 走行実行要求が無 い場合 を第 1 E V モ ー ド

と称 し、車両 に対する E V 走行実行要求が有 る場合 を第 2 E V モ ー ドと称 す

る。 そのようない くつかのモー ドを選択可能な場合、制御装置 は、 C D モ一

ドと非 C D モ ー ドを切 り換 え可能な場合 には、制御装置 は、第 2 E V モ ー ド

の ときには、第 1 E V モー ドの ときよ り、 E V 走行 中のバ ッテ リの使用範 囲

を制 限することが好 ま しい。

[001 5] 本 明細書 が開示する技術 の詳細 とさ らなる改良は、発明の実施 の形態 にて

説明する。

図面の簡単な説明

[001 6] [ 図 1] ハ イプ リッ ド車のシ ステ ム プロック図を示す。

[ 図2] 要求 トル クを決め るグラフ （車速 —要求 トル クの関係）の一例 を示す。

[ 図3] 2 つの E V モ一 ドの相違 を説明するグラフ （アクセル開度 と出力の関係

) である。

[ 図4] 異 なる車速 におけるモ 一 ド切換 の例 を示す グラフである。

[ 図5] E V モ 一 ドか らH V モ 一 ドへ の遷移 と H V モ 一 ドか らE V モ 一 ドへ の遷

移 の違 いを説明する図である。

[ 図6] 要求 トル クに応 じた E V / H V モ 一 ド切換処理 を説明するグラフである

[ 図7] E V モ一 ド切換処理 の フローチ ヤ一 卜図である。

[ 図8] 異 なる車速 におけるモ ー ド切換 （変形例） を示す グラフである。



発明を実施するための形態

[001 7 ] 図面 を参照 して実施例 のハ イ プ リッ ド車 1 0 0 を説 明す る。ハ イ プ リッ ド

車 1 0 0 は、 モー タ 1 2 のみで走行 す る E V モー ドと、 モー タ 1 2 とェ ンジ

ン 1 9 を併 用 して走行 す る H V モ 一 ドを自動 的 に切 り替 えなが ら走行 す る。

なお、詳 しくは後述 す るが、 E V モ ー ドに は 2 種類 の モ ー ド （第 1 E V モ 一

ドと第 2 E V モ 一 ド）があ る。

[001 8] まず、ハ イ プ リッ ド車 1 0 0 の駆動機構 系 を説 明す る。ハ イ プ リッ ド車 1

0 0 は、駆動源 と して、 2 個 の モ ー タ （第 1 モ ー タ 1 2 a 及び第 2 モ ー タ 1

2 b ) と、 エ ンジ ン 1 9 を備 えている。 2 個 のモー タ 1 2 a 、 1 2 b とェ ン

ジ ン 1 9 の 出力 トル クは、動力分配機構 1 4 で適宜 に分配 / 合成 され、車軸

5 へ 伝達 され る。車軸 1 5 はデ フ ア レ ン シ ャル 1 6 を介 して駆動輪 1 7 と

連動 す る。 大 きな駆動力 （トル ク）が必要 とされ る場合 にはエ ンジ ン 1 9 と

ともに第 2 モ ー タ 1 2 b を駆動 す る （H V モ ー ド）。 第 1 モ ー タ 1 2 a は、

主 にスター 夕 と発電機 と して用 い られ るが、 さ らに大 きい駆動力が必要 とさ

れ る場合 には、バ ッテ リの電力 によ って第 2 モー タ 1 2 b とともに第 1 モ一

タ 1 2 a も駆動 す る。 それ らの駆動力 （トル ク） は動力分配機構 1 4 にて合

成 され、車軸 1 5 を介 して駆動輪 1 7 に伝達 され る。 さほ ど大 きな駆動力が

必要 とされない場合、例 えば一定速度 で走行 す る場合 には、 エ ンジ ン 1 9 を

停止 し、 第 2 モー タ 1 2 b のみで走行 す る （E V モー ド）。他方、 メイ ンバ

ッテ リ 5 の残容量 が少な くな る と、 エ ンジ ン 1 9 を始動 し、動力分配機構 1

4 によ ってエ ンジ ン 1 9 の トル クを車軸 1 5 と第 1 モー タ 1 2 a へ振 り分 け

る。 エ ンジ ン 1 9 の駆動力 によ って駆動輪 1 7 を駆動 しなが ら、 第 1 モ ー タ

2 a を駆動 し発電す る。 また、運転者 が ブ レーキペ ダル を踏 んだ場合、車

軸 1 5 をモー タ 1 2 a 、 2 b と直結状態 と し、車両 の運動 エネル ギによ つ

て モ ー タ 1 2 a 、 2 b をその出力軸側 か ら逆駆動 し、発電す る。即 ち、ハ

イ ブ リツ ド車 1 0 0 は、車両 の運動 エネル ギを電気工ネル ギに変換 し、 その

電力 によ って メイ ンバ ッテ リ 5 を充電す る。

[001 9] 第 1 モ ー タ 1 2 a は、前述 した よ うに、 E V モ ー ドか らH V モ ー ドに移行



する際にエンジン 1 9 を始動するスター夕と しても機能する。なお、動力分

配機構 1 4 はプラネタ リギアであ り、そのサ ンギアが第 1 モータ 1 2 a に連

結 してお り、そのプラネタ リキャ リアがエンジン 1 9 に連結 してお り、その

リングギアが車軸 1 5 に係合 している。第 2 モータ 1 2 b は別のギアを介 し

て車軸 1 5 に係合 している。モータ 1 2 a 、 2 b とエンジン 1 9 は、制御

装置 4 によって制御 される。

[0020] なお、ハイブ リッ ド車 1 0 0 は、実際には、機能 ごとに備え られた多数の

制御装置を備えてお り、それ ら多数の制御装置が協働することによって、一

つの車両システムと して機能する。 しか し本明細書では説明を簡略化するた

め、物理的に複数の制御装置に分かれていても、それ らを 「制御装置 4 」で

総称する。

[0021 ] 第 1 モータ 1 2 a や第 2 モータ 1 2 b を駆動するための電力はメインバ ッ

テ リ5 か ら供給 される。 メインバ ッテ リ5 の出力電圧は例えば 3 0 0 [ V ]

である。 メインバ ッテ リ5 は、システムメインリレー 7 を介 して第 1 コンパ

—タ 8 に接続 される。システムメインリレー 7 は、 メインバ ッテ リ5 と車両

の駆動システムを接続 した り切断 した りするスィツチである。システムメイ

ンリレ一 7 は、制御装置 4 によって切 り換え られる。

[0022] 第 1 コンバータ 8 は、 メインバ ッテ リ5 の電圧をモータ駆動に適 した電圧

(例 えば 6 0 0 [ V ] ) まで昇圧する。第 1 コンバータ 8 の出力は第 1 イン

バ一タ 9 a と第 2 インバ一タ 9 b に送 られる。第 1 インバ一タ 9 a は、第 1

コンバータ 8 が出力 した直流電力を所定の周波数の交流電力に変換 して第 1

モータ 1 2 a へ供給する。第 2 インバ一タ 9 b は、第 1 コンバータ 8 が出力

した直流電力を所定の周波数の交流電力に変換 して第 2 モータ 1 2 b へ供給

する。なお、車両の減速エネルギを利用 して第 1 モータ 1 2 a や第 2 モータ

1 2 b が発電を行 う場合、それ らのモータが発電 した交流電力 （回生電力）

は、インバ一タ 9 a 、 9 b によって直流電力に変換 され、 さらに第 1 コンパ

—タ 8 によってメインバ ッテ リ5 の出力電圧相当に降圧される。 このように

ハイプ リッ ド車 1 0 0 は、回生電力によってメインバ ッテ リ5 を充電するこ



とが で き る。

[0023] メ イ ンバ ッテ リ 8 の 出 力 は また、 第 2 コ ンバ ー タ 3 7 へ も送 られ る。 第 2

コ ンバ ー タ 3 7 は、 第 1 コ ンバ ー タ 8 の 出 力 電 圧 （例 え ば 6 0 0 [ V ] ) を

、 他 の 電 子 デ バ イ ス を駆 動 す る の に適 した 電 圧 （例 え ば 1 2 [ V ] ) に 降 圧

す る降 圧 D C D C コ ンバ ー タ で あ る。 第 2 コ ンバ ー タ 3 7 は、 1 2 [ V ] の

低 圧 で駆 動 され るデ バ イ ス （小 電 力 デ バ イ ス ） へ 電 力 を供 給 す る。 小 電 力 デ

バ イ ス に は、 例 え ば、 ル ー ム ラ イ ト、 力 一 オ ー デ ィオ 、 力 一 ナ ビゲ 一 シ ヨン

2 4 な どが あ る。 また、 車 載 の様 々 な制 御 装 置 の 回路 も、 「小 電 力 デ バ イ ス

」 に含 まれ る。 第 1 コ ンバ ー タ 8 、 第 2 コ ンバ ー タ 3 7 、 第 1 イ ンバ 一 タ 9

a 、 及 び 、 第 2 イ ンバ 一 タ 9 b へ の 指 令 で あ る P W M 信 号 を生 成 す る制 御 装

置 4 も、 1 2 [ V ] 駆 動 の デ バ イ ス の 一 つ で あ る。 以 下 で は、 1 2 [ V ] 駆

動 の デ バ イ ス群 を ま とめ て 「補 機 」 と総 称 す る。 図 1 の 文 字 「A U X 」 は、

補 機 群 を意 味 して い る。

[0024] 第 2 コ ンバ ー タ 3 7 の 出 力 は、 1 2 [ V ] の サ ブバ ッテ リ 3 8 に も供 給 さ

れ る。 即 ち、 モ ー タ駆 動 用 の 高 出 力 高 容 量 の メ イ ンバ ッテ リ 5 の 電 力 を使 つ

て、 サ ブバ ッテ リ 3 8 の 充 電 と、 補 機 へ の 電 力 供 給 が 行 わ れ る。 1 2 [ V ]

出 力 の サ ブバ ッテ リ 3 8 は、 メ イ ンバ ッテ リ 5 か らの 電 力 供 給 を受 け られ な

い と き に補 機 へ 電 力 を供 給 す る 目的 で備 え られ て い る。 即 ち、 サ ブバ ッテ リ

3 8 は、 シ ス テ ム メ イ ン リ レー 7 が 開放 され て い る 間、 補 機 へ 電 力 を供 給 す

る。

[0025] 制 御 装 置 4 は、 車 両 の様 々 な セ ンサ の デ ー タや ほ か の デ バ イ ス か らの信 号

に基 づ い て、 モ ー タ 1 2 a 、 2 b とエ ンジ ン 1 9 を制 御 す る。 制 御 装 置 4

が 用 い る セ ンサ に は、 例 え ば、 メ イ ンバ ッテ リ 5 の 残 量 （S0C ：State Of Cha

rge) を計 測 す るバ ッテ リセ ンサ 6 、 モ ー タ 1 2 a 、 2 b の そ れ ぞ れ の 回転

数 を計 測 す る 回転 数 セ ンサ 1 3 、 車 速 セ ンサ 1 8 、 ア クセ ル 開度 を計 測 す る

ペ ダル セ ンサ 2 3 が あ る。 また、 制 御 装 置 4 は、 力 一 ナ ビゲ 一 シ ヨン 2 4 、

運 転 席 に設 け られ た モ 一 ド選 択 ス ィ ツチ 2 2 か らの信 号 に基 づ い て も モ ー タ

1 2 a 、 1 2 b とエ ンジ ン 1 9 を制 御 す る。 また制 御 状 態 は、 運 転 席 に備 え



られ た モニ タ 2 5 に表 示 され る。

[0026] 制 御装 置 4 は、 車速 とア クセル 開度 に基 づ いて、 エ ンジ ン 1 9 を停 止 し第

2 モー タ 1 2 b のみ で走行 す る E V モー ドと、 エ ンジ ン 1 9 を始動 し、 ェ ン

ジ ン 1 9 と第 2 モー タ 1 2 b を併 用 して走行 す る H V モ一 ドを切 り換 え る。

な お、 第 1 モ ー タ 1 2 a は、 場合 に応 じて第 2 モ ー タ 1 2 b と ともに利 用 さ

れ る。 その切換 処理 につ いての説 明 に先立 って、 ア クセル 開度 と、 要 求 トル

ク、 バ ッテ リ出力、 及び、 モー タ出力 の関係 を説 明す る。

[0027] 図 2 は、種 々の ア クセル 開度 Pにお ける車速 Spと要 求 トル ク T r qの 関係 を示

す グラ フであ る。 「要 求 トル ク」 とは、 「運転者 が要 求 す る トル ク」 とい う

意 味 であ り、 車速 とア クセル 開度 に基 づ いて予め定め られ て い る。 図 2 の グ

ラ フの関係 は、 予め制御装 置 4 に記憶 され て い る。制御装 置 4 は、現在 の車

速 Spと現在 の ア クセル 開度 Pか ら、 要 求 トル クTrq を求め る。例 えば、現在 の

ァ クセル 開度 Pが 6 0 % であ り、現在 の車速 がSpc で あれ ば図 2 の グラ フよ り

要 求 トル クはTrqc とな る。制御装 置 4 は、 次 いで、 要 求 トル クTrq [ N m ] を

目標 出力 Ftgt [W] に換 算 す る。 トル ク [ N m ] と出力 [W] の 間 には、 [

出力 （W) ] =0. 1047 X [ 回転数 （rpm) ] X [ トル ク （Nm) ] の 関係 があ る

。制御装 置 4 は、 この式 を用 いて駆 動 システ ムが 出力 すべ き目標 出力 Ftgt を

求め る。 図 2 か ら明 らかな とお り、 同 じア クセル 開度 であ って も、 車速 に依

存 して要 求 トル ク、即 ち、 目標 出力 Ftgt が変化 す る。 な お、 「目標 出力」 が

モー タへ の指令値 に相 当す るので、 E V モー ドにお ける 「目標 出力」 は 「モ

— タ出力」 に相 当す る。

[0028] E V モ ー ドと H V モ ー ドの切換 処理 につ いて説 明す る。概 して いえば、制

御装 置 4 は、 ア クセル 開度 が小 さい ときには E V モー ドを選択 し、 ア クセル

開度 が大 きい と H V モー ドを選択 す る。 図 3 に、 ア クセル 開度 と目標 出力 Ftg

t の 関係 の一例 を示 す。制御装 置 4 は、 2 つの E V モ ー ドを有 して い る。 E V

モ ー ド 1 (第 1 E V モ ー ド） は、 ア ク セ ル 開度 が Psw1 を超 えた場合 に E V モ

— ドか ら H V モー ドへ切 り換 え るモー ドであ る。 E V モー ド2 (第 2 E V モ

— ド） は、 ア クセル 開度 が P sw2を超 えた場合 に E V モー ドか ら H V モー ドへ



切 り換えるモー ドである。 E V モー ド2 における切換開度 Psw2は、 E V モ一

ド 1 における切換開度 Psw1 よりも大 きい。ただ し、 E V モー ド2 におけるモ

—タ出力上限値 Fout2 は、 E V モー ド 1 におけるモータ出力上限値 Foutl より

も小さい。 ここで、モータ出力上限値 Fout は、モータへの指令値の上限値で

あ り、先に説明 した目標 出力 Ftgt の上限値 に相当する。即ち、 アクセル開度

が切換開度 Pswよりも小さい範囲では、制御装置 4 は、算出された目標 出力 Ft

g t がモータ出力上限値 Fout を超えた場合、モータへ指令する目標 出力をモ一

タ出力上限値 Fout に制限する。図 3 の例では、 E V モー ド2 の場合、 ァクセ

ル開度 P =Pr1 において目標 出力 Ftgt がモータ出力上限値 Fout2 に達 し、 ァク

セル開度 P>Pr1 では、制御装置 4 は、 目標 出力 Ftgt をその上限値 Fout2 に制限

する。 アクセル開度 Pが切換開度 Psw2を超えた場合、制御装置 4 はエンジン 1

9 を始動 し、 H V モー ドに移行する。エンジンが始動すると、モータの出力

にエンジンの出力が加わるため、車両の駆動力 （出力）はステ ップ状 に増加

する。

[0029] E V モー ド 1 の場合、切換開度 Psw = Psw2において目標 出力 Ftgt がモータ出

力上限値 Foutl (Fout1 >Fout2) に達する。切換開度 Psw=Psw2 を超えると制御

装置 4 は直ちにエ ンジ ンを始動 し、 H V モー ドに移行する。 目標 出力 Ftgt が

モータ出力上限値 Fout 1を超えると直ちにエンジンの駆動力が加わるので、実

際の出力は切換開度 Psw2の前後で連続的に増加する。

[0030] 上記の E V モー ド 1 と E V モー ド2 をまとめると次の通 り表現できる。制

御装置 4 は、 E V モ ー ド 1 (第 1 E V モ ー ド） では、 E V モ ー ドにおけるモ

—タ出力上限値 Fmaxを第 1 出力上限値 Foutl に設定するとともに、 E V モ ー ド

か らH V モ 一 ドに切 り換えるァクセル の切換開度 Pswを第 1 開度 Psw1 に設定す

る。制御装置 4 は、 E V モ ー ド2 (第 2 E V モ ー ド） では、 E V モ ー ドにお

けるモータ出力上限値 Fmaxを第 1 出力上限値 Foutl よりも低い第 2 出力上限値

Fout2 に設定するとともに、 E V モ一 ドか らH V モ一 ドに切 り換えるアクセル

の切換開度 を、第 1 切換開度 Psw1 よりも大 きい第 2 切換開度 Psw2に設定する



[0031 ] E V モー ド2 (第 2 E V モー ド）についてさらに詳 しく説明する。先に述

ベたように、 目標出力Ftgt はアクセル開度のみならず車速にも依存する。即

ち、同 じアクセル開度であっても車速が異なれば目標出力Ftgt も異なる。図

4 に、車速が異なる場合のアクセル開度 と目標出力Ftgt の関係を示す。実線

のグラフは、車速Sp = Sp1 の場合を示す。破線のグラフは、車速Sp = Sp2の場

合を示す。 ここで、Sp1 >Sp2 である。図 2 から明らかなとおり、同 じァクセ

ル開度であっても、車速が低いほど、 目標 トルクTtgt は大きくなるが、 目標

出力Ftgt は小さくなることに留意されたい （出力 = トルク X 回転数であるか

ら）。

[0032] 図 4 の例では、車速Sp=Sp1 の場合、第 1 開度Pr1 で目標出力Ftgt はモータ出

力上限値 Fout2 に達 し、アクセル開度PがPsw2に達するまでは目標出力はモ一

タ出力上限値 Fout2 に維持される。アクセル開度P=Psw2は E V モ一 ド2 の切換

開度であり、アクセル開度Pが切換開度Psw2を超えると制御装置 4 は、 E V モ

— ド2 からH V モー ドに切 り換える。 ここで、制御装置 4 は、アクセル開度P

が第 1 開度Pr1 でモータ出力上限値 Fout2 に達 した場合は、第 1 開度Pr1 からH

V モ一 ドへ切 り換えるべき切換開度Psw2までのアクセル開度増分に第 1 増分d

P 1を設定する。

[0033] 他方、車速Sp=Sp2 «Sp1 ) の場合、第 2 開度P=Pr2 で目標出力Ftgt はモー

タ出力上限値 Fout2 に達する （図 4 の破線参照）。 この場合も、アクセル開度

PがPsw2 (即ち切換開度）に達するまでは、 目標出力Ftgt はモータ出力上限値

Fout2 に維持される。アクセル開度がPsw2を超えると制御装置 4 は、車速Sp=S

p 1の場合と同様に、 E V モー ド2 からH V モー ドに切 り換える。 ここで、制

御装置 4 は、ァクセル開度 P が第 2 開度Pr2 でモータ出力上限値 Fout2 に達 し

た場合は、第 2 開度Pr2 からH V モ一 ドへ切 り換えるべき切換開度Psw2までの

アクセル開度増分に第 2 増分dP2を設定する。図 4 から明らかなとおり、第 2

増分dP2は、第 1 増分dP1 よりも小さい。

[0034] 以上のとおり、ハイブリッ ド車 1 0 0 は、 E V モー ド2 において、モータ

出力上限値 Fout2 に達 したときのアクセル開度が高いほど （Pr2>Pr1 ) 、その



ときのアクセル開度か ら切換開度 Psw2 までの増分値 を小さ く設定する （dP2<

dP1 ) 。 モータ出力上限値 Fout2 に達 した ときのアクセル開度が異なる場合で

も、 H V モー ドに切 り換わる切換 アクセル開度 Psw2は一定である。ユーザは

、 E V モー ドを維持するために、切換開度 Psw2以下 となるようにアクセル開

度 を調整することが容易 となる。

[0035] 次 に、 H V モー ドか ら E V モー ドへの切 り換 え処理 について説明する。図

5 に、 E V モー ドか ら H V モー ドへの切 り換 える場合 と、 H V モー ドか ら E

V モー ドへの切 り換 える場合 について、 アクセル開度 Pと目標 出力 Ft g t の関係

を示す。実線が E V モー ドか ら H V モ ー ドへ の切 り換 えを示 し、破線が H V

モー ドか ら E V モー ドへの切 り換 えを示す。 ここでの E V モー ドは、先 に説

明 した E V モ 一 ド2 である。

[0036] E V モー ドか ら H V モー ドへの切 り換 えは、先 に説明 した とお り、 ァクセ

ル開度 P= 第 1 開度 Pr1 にて 目標 出力 Ftgt がモータ出力上限値 Fout2 に達 し、第

開度 Pr1 か ら切換開度 Psw2 までの間は目標 出力 Ftgt はモータ出力上限値 Fout

2に制限される。 アクセル開度が切換開度 Psw2 を超 えた ら制御装置 4 は、ェ ン

ジンを始動 し、 H V モー ドに移行する。

[0037] H V モー ドに切 り換わると、制御装置 4 は、 モータ出力上限値 をFout2 か ら

Foutl へ引 き上 げる。なお、 モータ出力上限値 Foutl は、先 に説明 した E V モ

— ド 1 の ときのモータ出力上限値 に相 当する。 また制御装置 4 は、 H V モ一

ドか ら E V モ ー ドへ切 り換 える切換開度 にPsw1 を設定する。 こ こで、 Psw1 < P

sw2である。即ち、制御装置 4 は、 H V モー ドに切 り換わ った後 は、 H V モ 一

ドか ら E V モ 一 ドへ の切換開度 Psw1 を、 E V モ 一 ドか ら H V モ 一 ドへ の切換

開度 Psw2 よ りも低 く設定するとともに、 H V モ 一 ドか ら E V モ 一 ドに切 り換

わ った後のモータ出力上限値 Foutl を、 H V モ一 ドに切 り換わる前のモータ出

力上限値 Fout2 よ りも高 くに設定する。

[0038] 以上の処理 によ り、一旦 H V モー ドに切 り換わ った後 は、 E V モー ドと H

V モー ドの間でいわゆるハ ンチ ングが起 きることが防止される。

[0039] 制御装置 4 は、上記 した処理 とは独立 に、要求 トル クTrq が所定の閾値 トル



クTswを超 える とエ ンジ ンを始動 す る処理 （トル ク依存 エ ンジ ン始動処理 ） を

実行 している。 その トル ク依存 エ ンジ ン始動処理 について説 明す る。 なお、

「エ ンジ ンを始動 す る」 とは、 E V モー ドか らH V モー ドへ切 り換 えに他 な

らない。

[0040] 図 6 に要求 トル ク T rq と車速 Spの関係 を示 した グラフを示 す。 図 6 の ダラ

フは図 2 の グラフと同 じであ る。先 に説 明 した よ うに、 同 じアクセル 開度 で

も、要求 トル クは車速 に依存 して変化 す る。 トル ク依存 エ ンジ ン始動処理 で

は、制御装置 4 は、車速 とアクセル 開度 によ って決 まる要求 トル クTrq をモニ

夕 し、要求 トル クTrq が予め定め られた切換 トル クTswを超 えた場合、 ェ ンジ

ンを始動 し、 E V モ ー ドか らH V モ ー ドへ切 り換 える。例 えば、 図 6 におい

て、 アクセル 開度 P = 6 0 % の場合 を想 定す る。現在 の車速Sp=Sp2 の場合、

要求 トル クTrq は切換 トル クTswよ り小 さいので制御装置 4 は E V モ一 ドを維

持 す る。例 えば急 な坂道 を登 る と、 同 じアクセル 開度 であ って も車速 が低 下

す る。 アクセル 開度 が 6 0 % の ままで も車速 がSp1 まで落 ち る と要求 トル クTr

qは切換 トル クTswを上 回 る。 それ ゆえ、制御装置 4 は、 エ ンジ ンを始動 し、

E V モー ドか らH V モー ドへ切 り換 える。 なお、先 に述べ た E V モー ド2 の

間は、制御装置 4 は、 この トル ク依存 エ ンジ ン始動処理 を停止す る。

[0041 ] E V モ ー ド 1 と E V モ ー ド 2 は、 運転席 に備 え られた モ ー ド選択 ス ィ ッチ

2 2 (図 1 参 照） によ って切 り換 え られ る。即 ち、 巳ソモ 一 ド 1 と 巳ソモ 一

ド2 は、 ユーザの意思 によ って切 り換 え られ る。 また、 E V モー ド1 と E V

モ一 ド2 は、 力一ナ ビゲ一シ ヨン 2 4 か らの信号 によ って も切 り換 え られ る

。例 えば、市街地 では経済 的な運転 が望 まれ るので、車両 の現在位置 が市街

地 であ る場合、 力一ナ ビゲ一シ ヨン 2 4 は、 E V モー ド2 を選択 す る ことを

要求す る信号 を制御装置 4 へ送信 す る。制御装置 4 は、 力一ナ ビゲ一シ ヨン

2 4 か らの信号 に基 づ き、他 の車両 の状態 （例 えばバ ッテ リの S O C ) が許

容 すれ ば、 E V モ ー ド1 か ら E V モ 一 ド2 へ切 り換 える。

[0042] E V モ ー ド切換処理 の フローチ ヤ一 卜を図 7 に示 す。制御装置 4 は、 まず

、 E V 走行継続 の要求があ るか否か をチ ェ ックす る （S 2 ) 。 本実施例 の場



合、 い くつかの 「E V 走行継続 の要求」が想 定 され る。 一 つ は運転席 に備 え

られたモ一 ド選択 スィ ツチ 2 2 か らの信号 であ る。運転者 によ って E V モ一

ド1 が選択 され る ことが、 「E V 走行継続要求」の一つ に相 当す る。 また、

ナ ビゲ一シ ヨンか らの E V モー ド2 選択 の信号 も、 「E V 走行継続要求」の

—つ に相 当す る。

[0043] 制御装置 4 は、 E V 走行継続 の要求があ る場合 （S 2 : Y E S ) 、 E V モ

— ド2 を選択 し （S 3 ) 、 そ うでない場合 には E V モ ー ド 1 を選択 す る （S

1 3 ) 。 E V モ ー ド 1 を選択 した場合 には、制御装置 4 は、先 に説 明 した 卜

ル ク依存 エ ンジ ン始動処理 を開始 し （S 1 4 ) 、 E V モー ドの ときのモー タ

出力上 限値 にFoutl を設 定す る （S 1 5 ) 。

[0044] 他 方、 E V モ ー ド2 を選択 した場合、制御装置 4 は、 トル ク依存 エ ン ジ ン

始動処理 を停止 し （S 4 ) 、 E V モー ドの ときのモー タ出力上 限値 にFout2 を

設定す る （S 5 ) 。 ここで、 Fout2<Fout1 であ る。

[0045] モー タ出力上 限値 を設定 した後 の E V モ一 ドか らH V モ一 ドへ の切 り換 え

処理 は先 に説 明 した通 りであ る。即 ち、制御装置 は、 アクセル 開度 Pが切換 開

度 Pswに達 した らエ ン ジ ン を始動 し、 H V モ ー ドに移行 す る （S 6 ~ S 8 ) 。

なお、 E V モー ド1 の場合 は切換 開度 =Psw1 であ り、 E V モー ド2 の場合 は切

換 開度 = Psw2であ る。 エ ンジ ン始動 に先 だ って、制御装置 4 は、 モ ー タ出力

上 限値 をFoutl に戻 す （S 7 ) 。即 ち、 E V モー ド2 の場合、 モー タ上 限値 は

Foutl よ りも低 いFout2 に設定 されているが、制御装置 4 は、 エ ンジ ン始動 に

先 だ ってモー タ出力上 限値 をFoutl へ 引 き上 げる。 これ は、走行用の駆動力 と

エ ンジ ン始動 のための駆動力 を同時 に出力す るには、 モー タ出力上 限値 Fout2

で は、低 す ぎる可能性 があ るか らであ る。 モー タ出力上 限値 を引 き上 げたの

ち、制御装置 4 は、 エ ンジ ンを始動 す る （S 8 ) 。制御装置 4 は、所定の制

御周期毎 に図 7 の処理 を繰 り返 す。

[0046] 次 に E V モー ド2 における、 E V モー ドか らH V モー ドへ の切 り換 え処理

の変形例 を説 明す る。 図 8 に、変形例 におけるアクセル 開度 Pと目標 出力 Ftgt

の関係 を示 す。車速 Sp = Sp1 の場合、 アクセル 開度 P= Pr1 で 目標 出力が モ ー タ



出 力 上 限値 Fout 2 に達 す る。 この と き、 制 御 装 置 4 は、 E V モ ー ド 2 か ら H

V モ ー ドへ 切 り換 え る ア クセ ル 開度 （切 換 開度 Psw) に Psw2a = Ppr1 +dP1 を設

定 す る。 他 方 、 車 速 Sp = Sp2 «Sp1 ) の 場 合 、 ア クセ ル 開度 P = Pr2 (>Pr1 )

で 目標 出 力 Ftgt が モ ー タ 出 力 上 限値 Fout 2 に達 す る。 この と き、 制 御 装 置 4

は、 E V モ ー ド 2 か ら H V モ 一 ドへ 切 り換 え る切 換 開度 Psw に Psw2 b =Ppr 2

+ dP2 を設 定 す る。 こ こで、 dP2<dP1 で あ る。 す な わ ち、 制 御 装 置 4 は、 ァ ク

セ ル 開度 が 第 1 開度 Pr1 で モ ー タ 出 力 上 限値 Fout2 に達 した 場 合 は、 第 1 開度 P

r 1か ら H V モ ー ドへ 切 り換 え るべ き切 換 開度 Psw2a まで の ア クセ ル 開度 増 分 に

第 1 増 分 dP1 を設 定 し、 ア クセ ル 開度 が 第 1 開度 Pr1 よ りも大 きい 第 2 開度 Pr2

で モ ー タ 出 力 上 限値 Fout2 に達 した 場 合 は、 第 2 開度 Pr2 か ら切 換 開度 Psw2b ま

で の ア クセ ル 開度 増 分 と して、 第 1 増 分 dP1 よ りも小 さ い 第 2 増 分 dP2 を設 定

す る。 図 8 に 明 示 され て い る よ う に、 車 速 が異 な る場 合 （Sp1 とSp2) 、 モ 一

タ 出 力 上 限値 Fout2 に達 す る ア クセ ル 開度 の相 違 （Pr2_Pr1 ) が 大 き くと も、

E V モ ー ドか ら H V モ ー ドに切 り換 え る切 換 開度 の相 違 （Psw2b_Psw2a) は

、 （Pr2_Pr1 ) よ りも小 さ くな る。 即 ち、 E V モ ー ドか ら H V モ ー ドに切 り

換 わ る切 換 ア クセ ル 開度 の 変 動 （Psw2b_Psw2a) は、 モ ー タ 出 力 上 限値 Fout2

に達 す る ア クセ ル 開度 の 変 動 （Pr2_Pr1 ) よ りも小 さ くな る。 ユ ー ザ は、 H

V モ ー ドに切 り換 わ らな い よ う に ア クセ ル 開度 を制 御 す る の が 容 易 とな る。

E V モ ー ド 2 の効 果 に つ い て補 足 す る。 E V モ ー ド 2 は、 E V モ ー ド 1 と

比 較 して、 H V モ ー ドに移 行 す る切 換 開度 Psw を大 き く し、 モ ー タ 出 力 上 限値

Fmax は 下 げ る。 モ ー タ 出 力 上 限値 Fmax は、 概 ね 、 メ イ ンバ ッテ リ 5 の 出 力 上

限値 Wmax に対 応 す る。 即 ち、 モ ー タ の 出 力 上 限値 を Foutl か ら Fout2 へ 下 げ る

こ とは、 メ イ ンバ ッテ リ 5 の 出 力 上 限値 Wmax を下 げ る こ と に通 じる。 従 って

E V モ 一 ド 2 は、 モ ー タ の 出 力 は低 く抑 え られ る が メ イ ンバ ッテ リ 5 の 消 費

電 力 も抑 え られ る。 従 って、 E V モ ー ド 2 は、 メ イ ンバ ッテ リ 5 の 劣 化 を抑

制 す る利 点 が あ る。 従 来 、 E V モ ー ドを多 用 した い場 合 に は、 大 きな駆 動 力

が得 られ る よ う に、 モ ー タ の 出 力 上 限値 （あ る い はバ ッテ リの 出 力 上 限値 ）

を高 め て い た。 しか しな が ら、 モ ー タ の 出 力 上 限値 （あ る い はバ ッテ リの 出



力上 限値 ） を高 め る と、 メイ ンバ ッテ リ 5 が過 熱 し易 くな り、 制 御 装 置 が E

V モー ドを禁 止 され るケ ー スが増 え る。 即 ち、 モー タの 出力上 限値 （あ るい

はバ ッテ リの 出力上 限値 ） を高 め る こ とは、 必 ず しも E V モー ドの使 用割 合

の増 加 につ な が らな い。 本 明細書 が 開示 す る技 術 で は、 従 来 と逆 に、 E V モ

- ドを多 用 した いユ ーザ の ため に、 モー タの 出力上 限値 を下 げ るモ一 ドを用

意 す る。 モー タの 出力上 限値 を下 げ、 メイ ンバ ッテ リ 5 の過 熱 を抑 制 す る こ

とに よ って、 長 時 間 E V モ一 ドを維 持 す る こ とが で きる。

[0048] 実施 例 の技 術 に関 す る留 意 点 を述 べ る。 実施 例 で は、 E V モー ド 1 ( 第 1

E V モー ド） と E V モー ド 2 ( 第 2 E V モー ド） は、 運転 席 に備 え られ た モ

— ド選 択 ス ィ ッチ 2 2 か らの信 号、 あ るい は、 力一 ナ ビゲ 一 シ ヨン 2 4 か ら

の信 号 で切 り換 え られ た。 モー ドの切 り換 え は、 それ らだ けで はな く、 イ ン

フラス トラ クチ ャか らの信 号 に よ り切 り換 え られ て も よい。 例 え ば、 将 来 的

に、 大都 市 の 中心 ェ リァな ど、 特 定 ェ リアで は E V モ一 ド優 先 が義 務 付 け ら

れ るか も しれ な い。 その よ うな場 合 は、 車 両 の外部 に設 置 され た通信 装 置 （

即 ち イ ンフラス トラ クチ ャ） か らの信 号 に よ り、 モー ド切 り換 えが行 わ れ る

よ うに して も よい。

[0049] また、 上 記 の実施 例 で は、 制 御 装 置 4 は、 モー タ出力上 限値 Fmax を下 げた

。 上 述 した よ うに、 モー タの 出力上 限値 Fmax を下 げ る とメイ ンバ ッテ リ 5 の

出力上 限値 Wmaxも下 が る。 従 って制 御 装 置 4 は、 モー タ出力上 限値 Fmax を下

げ る こ とに代 えて、 メイ ンバ ッテ リ 5 の 出力上 限値 Wmaxを下 げて も よい。 ま

た、 要 求 トル クに上 限値 を設 け、 その上 限値 を下 げ る こ とに よ つて も、 メイ

ンバ ッテ リ 5 の 出力 が下 が るの で、 実施 例 と同様 の効 果、 即 ち、 メイ ンバ ッ

テ リ 5 の劣 化抑 制 効 果 を得 る こ とが で きる。 それ ゆ え、 制 御 装 置 4 は、 モ一

タ出力上 限値 Fmax を下 げ る代 わ りに要 求 トル クの上 限値 を下 げて も よい。

[0050] な お、 制 御 装 置 4 は、 モー タ出力上 限値 を任 意 に設 定 で きるの で はな い こ

とに留 意 され た い。 モー タ出力上 限値 の設 定可 能 な上 限 は、 ハ イ ブ リッ ドシ

ステ ム のハ ー ドウェ ア的 な要 件 と、 モー タの温度 で定 まる。 制 御 装 置 4 は、

設 定可 能 な範 囲 内で、 上 記 実施 例 の処理 に従 つて モー タ出力上 限値 Fmax を定



め る。 同様 に、 メ イ ンバ ッテ リ出 力 上 限値 の 設 定 可 能 な 上 限 は、 バ ッテ リ残

量 S0C とバ ッテ リ温 度 で 定 ま る。 制 御 装 置 4 は、 設 定 可 能 な範 囲 内 で、 バ ッテ

リ出 力 上 限値 Wmaxを定 め る。

[0051 ] ハ イ ブ リッ ド車 1 0 0 の 制 御 装 置 4 は、 上 記 した 第 1 E V モ ー ドと第 2 E

V モ 一 ドの 他 に 、 C D モ 一 ド （Charge Dep let i ngモ 一 ド ：バ ッ テ リ残 量 優 先

消 費 モ 一 ド） と C S モ ー ド （Charge Susta i n i ngモ 一 ド ：バ ッ テ リ残 量 保 持 モ

— ド） を有 す る。 C D モ ー ドと C S モ ー ドは、 E V モ ー ドと H V モ ー ドの切

り換 え の 基 準 が異 な る。 概 略 す る と、 C D モ ー ドは、 E V モ ー ドを優 先 させ

る モ ー ドで あ り、 C S モ ー ドは H V モ ー ドを優 先 させ る モ ー ドで あ る。 な お

、 説 明 を簡 単 に す る た め 、 以 下 で は、 H V モ ー ドに移 行 して、 バ ッテ リ残 量

S O C を 目標 値 に維 持 し易 くす る モ 一 ドを非 C D モ 一 ドと称 す る こ と に す る

[0052] C D モ ー ドは、 概 して い え ば、 E V モ ー ドの 使 用 割 合 が増 加 す る よ う に、

ハ イ ブ リッ ドシ ス テ ム を制 御 す る モ ー ドで あ る。 C D モ ー ドで は、 制 御 装 置

4 は、 エ ン ジ ン 始 動 を全 面 的 に禁 止 す る処 理 や 、 ア ク セ ル の エ ン ジ ン 始 動 閾

値 付 近 で 不 感 帯 を設 け る処 理 や 、 メ イ ンバ ッテ リの使 用 範 囲 を拡 大 す る処 理

な ど を行 い、 各 種 の ェ ンジ ン始 動 閾 値 を E V 走 行 が 持 続 され 易 い よ う に設 定

す る。

[0053] C D モ ー ドと非 C D モ ー ドを具 体 的 に説 明 す る。 C D モ ー ドは、 エ ンジ ン

9 を停 止 して 第 2 モ ー タ 1 2 b の み に よ る走 行 （即 ち E V モ 一 ド） を優 先

す る モ ー ドで あ る。 非 C D モ ー ドは、 エ ンジ ン 1 9 を駆 動 し、 エ ンジ ン 1 9

の 駆 動 力 で 第 1 モ ー タ 1 2 a を 回転 させ て 発 電 させ 、 メ イ ンバ ッテ リ 5 の 残

量 S O C を所 定 量 に維 持 す る モ ー ドで あ る。 制 御 装 置 4 は、 メ イ ン バ ッテ リ

5 の 残 量 S O C に基 づ い て、 C D モ 一 ドと非 C D モ 一 ドを 自動 的 に切 り換 え

る。 具 体 的 に は、 制 御 装 置 4 は、 残 量 S O C が 所 定 の 閾 値 S O C よ りも高 け

れ ば、 C D モ ー ドを選 択 し、 残 量 S O C が 閾 値 S O C よ りも低 い場 合 は、 非

C D モ ー ドを選 択 す る。 非 C D モ ー ドの 場 合 、 制 御 装 置 4 は、 残 量 S O C が

上 記 閾 値 S O C を維 持 す る よ う に エ ン ジ ン 1 9 と第 1 モ ー タ 1 2 a を制 御 す



る。

[0054] 実施例 の制御装 置 4 は、 C D モ 一 ドが選択 され て い る間 にモ 一 ド選択 スィ

ツチ 2 2 が押 され る と、 第 1 E V モ ー ドか ら第 2 E V モ ー ドに切 り換 え、 バ

ッテ リ出力上 限値 Wmax を下 げる。 また、制御装 置 4 は、 C S モ ー ドが選択 さ

れ て い る間 にモ一 ド選択 スィ ツチ 2 2 が押 され る と、 C D モ一 ドに切 り換 え

てか ら第 2 E V モ 一 ドに移 行 す る。

[0055] 本 明細書 が開示 す る技術 は、 車両へ の外部 か らの情報 入力 （例 えば、 運転

者 によるスィ ッチ操 作、 ナ ビゲ一 シ ヨンか らの信 号、 あ るいは、 イ ンフラス

トラ クチ ャか らの信 号 ） による車両 に対 す る E V 走行実行要 求 があ る場合 の

E V 走行 時 には、 エ ンジ ンの始動 を完全 に禁 止 す るハ イ プ リッ ド車 に対 して

も適 用可能 であ る ことに留意 され た い。

[0056] 実施例 の制御装 置 は、 次 の 2 つの E V モ ー ド （第 1 E V モ ー ドと第 2 E V

モ ー ド） を切 り換 え可能 に プ ログラム され て い る。 第 1 E V モ ー ドで は、制

御装 置 は、 E V モ ー ドにお けるモ ー タ出力上 限値 Fmax を第 1 出力上 限値 Foutl

に設 定 す る とともに、 E V モ一 ドか ら H V モ一 ドに切 り換 え る切換 ア クセル

開度 を第 1 開度 に設 定 す る。 第 2 E V モ 一 ドで は、制御装 置 は、 E V モ ー ド

にお けるモ ー タ出力上 限値 Fmax を第 1 出力上 限値 Foutl よ りも低 い第 2 出力上

限値 Fout2 に設 定 す る とともに、 E V モ 一 ドか ら H V モ 一 ドに切 り換 え る切換

ア クセル 開度 を、 第 1 切換 開度 よ りも大 きい第 2 切換 開度 に設 定 す る。 これ

に対 して、 上記説 明 した よ うに、 モー タの 出力上 限値 Fmax を下 げる とバ ッテ

リの 出力上 限値 Wmaxも下 が る。従 って、 実施例 で はモー タ出力上 限値 Fmax を

下 げたが、 これ に代 えてバ ッテ リの 出力上 限値 Wmaxを下 げて も同 じ効 果 が得

られ る。即 ち、制御装 置 は、 次 の 2 つの E V モ ー ドを切 り換 え可能 に プ ログ

ラ ム さ れ て い て も よ い 。 第 1 E V モ ー ドで は 、 制御装 置 は 、 E V モ ー ドに お

けるバ ッテ リ出力上 限値 Wmaxを第 1 出力上 限値Woutl に設 定 す る とともに、 E

V モ 一 ドか ら H V モ 一 ドに切 り換 え る切換 ア クセル 開度 を第 1 開度 に設 定 す

る。 第 2 E V モー ドで は、制御装 置 は、 E V モー ドにお けるバ ッテ リ出力上

限値 Wmaxを第 1 出力上 限値Woutl よ りも低 い第 2 出力上 限値Wout2 に設 定 す る



とともに、 E V モー ドか ら H V モー ドに切 り換 える切換 アクセル開度 を、第

切換開度 よ りも大 きい第 2 切換開度 に設定する。

[0057] ハイブ リッ ド車 1 0 0 の制御装置 4 は、 さ らに、第 2 E V モー ドにおいて

E V モ一 ドか ら H V モ一 ドへ切 り換 える際、エ ンジンを始動するのに先立 つ

てモータ出力上限値 F maxを第 2 出力上限値 Fout2 か ら第 1 出力上限値 Foutl へ

引 き上 げることが好 ま しい。 モータ出力上限値 を下げたままだ と、エ ンジン

始動 に要するモータ駆動力が不足する虞がある。 モータの出力上限値 を引 き

上 げることによって、エ ンジンを確実 に始動することがで きる。制御装置 4

は、 モータ出力上限値 Fmaxに代 えてバ ッテ リ出力上限値Wmaxを、エ ンジンを

始動するのに先立 って引 き上 げてもよい。

[0058] 本明細書が開示する技術 は、外部の電源か ら充電が可能ないわゆるプラグ

ィンハイプ リッ ド車 に適用することもで きる。

[0059] 本発明の代表的かつ非限定的な具体例 について、図面 を参照 して詳細 に説

明 した。 この詳細な説明は、本発明の好 ま しい例 を実施するための詳細 を当

業者 に示す ことを単純 に意図 してお り、本発明の範囲を限定することを意図

したものではない。 また、開示 された追加的な特徴な らびに発明は、 さ らに

改善 されたハイブ リッ ド車 を提供するために、他の特徴や発明 とは別 に、又

は共 に用いることがで きる。

[0060] また、上記の詳細な説明で開示 された特徴や工程の組み合わせは、最 も広

い意味において本発明を実施する際に必須のものではな く、特 に本発明の代

表的な具体例 を説明するためにのみ記載 されるものである。 さ らに、上記の

代表的な具体例の様 々な特徴、な らびに、独立及び従属 ク レームに記載 され

るものの様 々な特徴 は、本発明の追加的かつ有用な実施形態 を提供するにあ

た って、 ここに記載 される具体例の とお りに、あるいは列挙 された順番の と

お りに組合せなければな らないものではない。

[0061 ] 本明細書及び/ 又 はク レームに記載 された全ての特徴 は、実施例及び/ 又

はク レームに記載 された特徴の構成 とは別 に、 出願 当初の開示な らびにク レ

—厶された特定事項 に対する限定 と して、個別 に、かつ互いに独立 して開示



されることを意図するものである。 さ らに、全ての数値範囲及び グループ又

は集団に関する記載 は、 出願 当初の開示な らびにク レームされた特定事項 に

対する限定 と して、 それ らの中間の構成 を開示する意図を持 ってなされてい

る。

以上、本発明の具体例 を詳細 に説明 したが、 これ らは例示 に過 ぎず、特許

請求の範囲を限定するものではない。特許請求の範囲に記載の技術 には、以

上 に例示 した具体例 を様 々に変形、変更 したものが含 まれる。本明細書 また

は図面 に説明 した技術要素は、単独であるいは各種の組合せによって技術的

有用性 を発揮するものであ り、 出願時請求項記載の組合せに限定されるもの

ではない。 また、本明細書 または図面 に例示 した技術 は複数 目的を同時に達

成 し得 るものであ り、 その うちの一つの 目的を達成すること自体で技術的有

用性 を持つものである。



請求の範囲

[ 請求項 1] モータのみで走行する E V モー ドと、エ ンジンとモータを併用 して

走行する H V モー ドを切 り換 え可能である制御装置 を備 えてお り、

制御装置は、車両への外部か らの情報入力による車両 に対する E V

モー ドの実行要求がある場合の E V モー ド時には、前記実行要求がな

い場合の E V モ一 ド時に比べて、バ ッテ リの使用範囲を制限する、

ことを特徴 とするハイプ リッ ド車。

[ 請求項2] 前記制御装置は、バ ッテ リか らの出力電力を制限することでバ ッテ

リの使用範囲を制限することを特徴 とする請求項 1 に記載のハイプ リ

ッ ド車。

[ 請求項3] 前記制御装置は、バ ッテ リの温度 と残量か ら定 まるバ ッテ リの出力

上限値 と、 ドライバのアクセル開度 と車速 に基づいて算出される要求

トル クと、 モータの出力上限値の少な くとも一つを制限することで、

バ ッテ リか らの出力電力を制限することを特徴 とする請求項 2 に記載

のハイプ リッ ド車。

[ 請求項4] 前記制御装置は、バ ッテ リのエ ンジン始動残量閾値 を大 きくするこ

とで、バ ッテ リの使用範囲を制限する請求項 1 のハイプ リッ ド車。

[ 請求項 5] 車両への外部か ら情報入力は、運転者 による E V スィ ッチの操作、

ナ ビゲ一シ ヨン装置か らの信号、又は、 インフラス トラクチャか らの

信号のいずれかであることを特徴 とする請求項 1 に記載のハイプ リッ

ド車。

[ 請求項 6] 前記制御装置は、

E V モ一 ドの使用割合が増加するようにハイプ リッ ドシステムを制

御するC D モ一 ドを備 え、 C D モー ドと非 C D モ一 ドは車両走行状態

に応 じて自動で切 り換 え可能であ り、

車両走行状態 に応 じて E V モ一 ドが選択 されているときに、外部か

らの情報入力による車両 に対する E V 走行実行要求が無い場合 を第 1

E V モ一 ドと し、車両 に対する E V 走行実行要求が有 る場合 を第 2 E



V モー ドと し、

第 2 E V モー ドの ときには、第 1 E V モー ドの ときよ り、 E V 走行

中のバ ッテ リの使用範囲を制限する、

ことを特徴 とする請求項 1 に記載のハイプ リッ ド車。
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文文文
国際調査報告 国際出願番号 P C T / J P 2 0 1 1 / 0 7 8 9 9 2

第 Π欄 請求の範囲の一部の調査ができない ときの意見 （第 1 ページの 2 の続き）

法第 8条第3項 （P C T 17条 （2) (a) ) の規定によ り、 こ の 国際調査報告 は次の理 由に よ り請求の範 囲の一部 について作
成 しなかった。

1 . 請求項 は、この国際調査機 関が調査 をす ることを要 しない対象 に係 るものである。
つま り、

2 . 請求項 は、有意義な国際調査 をす ることができる程度まで所定の要件 を満
ない国際出願 の部分に係 るものである。つま り、

3 . 請求項 は、従属請求の範囲であって P C T 規則 6. 4 (a) の第 2 文及び第3文の規定に
従って記載 されていない。

第 欄 発明の単一性が欠如 しているときの意見 （第 1 ページの 3 の続 き）

次に述べ るよ うにこの国際出願 に二以上の発明があるとこの国際調査機 関は認 めた。
文献 1 3 には、請求項 1 に係 る発 明が記載 されてい る。したがって、請求項 1 に係 る発 明

は、文献 1 3 に記載 された発 明に対 して新規性 が認 め られず、特別 な技術的特徴 を有 しない。
請求の範囲には、以下の 4 の発 明 （群）が含 まれ る。

(発 明 1 ) 請求項 1 3 に係 る発 明 （発 明 2 ) 請求項 4 に係 る発 明要要o
(発 明 3 ) 請求項 5 に係 る発 明 （発 明 4 ) 請求項 6 に係 る発 明 約約o
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2 JP 2008-296619 A ( トヨタ 自動車株式会社） 2008. 12. 11
3 JP 2007-168690 A ( トヨタ 自動車株式会社） 2007. 07. 05

. 出願人が必要な追加調査手数料 をすベて期間内に納付 したの で 、 この 国際調査報告は、 調査可能な請求
項について作成 した。

2 . 追加調査手数料 を要求す るまでもなく、すべての調査可能な請求項について調査す ることができたので、追加調
查手数料の納付 を求めなかった。

3 . 出願人が必要な追加調査手数料 を一部のみ しか期間内に納付 しなかったので、この国際調査報告は、手数料の納
付のあった次の請求項のみについて作成 した。

4 . 出願人が必要な追加調査手数料 を期間内に納付 しなかったの で 、 この 国際調査報告は、請求の範囲の最初に記載
されてい る発明に係 る次の請求項について作成 した。

追加調査手数料の異議の申立てに関す る注意
□ 追加調査手数料及び、該当す る場合には、異議 申立手数料の納付 と共に、出願人か ら異議 申立てがあった。

追加調査手数料の納付 と共に出願人か ら異議 申立てがあつたが、異議 申立手数料が納付命令書に示 した期間
内に支払われなかった。

追加調査手数料の納付はあったが、異議 申立てはなかった。

様式 P C T I S A 2 1 0 (第 1 ページの続葉 （2 ) ) ( 2 0 0 9 年 7 月）
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