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(57)【要約】　　　（修正有）
【課題】内燃機関の熱効率を向上させるように内燃機関
を制御しつつも搭乗者の違和感を軽減する。
【解決手段】車両制御装置１８は、車両１が所望地点に
到達するまでの間の目標速度ｖを含む走行計画を生成す
る生成手段１８４と、蓄電装置が蓄積している電力の総
量が第１所定量ＴＨ１以下である場合に、内燃機関の出
力を、目標速度で車両を走行させるために要求される要
求値よりも増加させることで内燃機関の熱効率を向上さ
せると共に、内燃機関の出力の増加分を用いて回転電機
に発電させることで車両を目標速度で走行させる第２制
御手段１８７とを備える。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　内燃機関と、前記内燃機関の出力を用いて発電可能な回転電機と、前記回転電機が発電
した電力を蓄積可能な蓄電装置とを備える車両を制御する車両制御装置であって、
　前記車両が所望地点に到達するまでの間の前記車両の目標速度を含む走行計画を生成す
る生成手段と、
　前記走行計画に基づいて前記車両が自動的に走行するように前記車両を制御する第１制
御手段と、
　前記蓄電装置が蓄積している電力の総量が第１所定量以下である場合に、前記内燃機関
の出力を、前記目標速度で前記車両を走行させるために要求される要求値よりも増加させ
ることで、前記内燃機関の出力を増加させていない場合と比較して前記内燃機関の熱効率
を向上させると共に、前記内燃機関の出力の増加分を用いて前記回転電機に発電させるこ
とで、前記目標速度で前記車両を走行させる第２制御手段と
　を備えることを特徴とする車両制御装置。
【請求項２】
　前記回転電機は、前記蓄電装置に蓄積されている電力を用いて作動可能であり、
　前記第２制御手段は、前記電力の総量が前記第１所定量よりも大きい第２所定量以上で
ある場合に、前記電力の総量が前記第２所定量以上でない場合と比較して、前記内燃機関
を停止させた上で前記回転電機の出力を前記車両の駆動力として利用する所定走行モード
で前記車両が走行する時間を増加させる
　ことを特徴とする請求項１に記載の車両制御装置。
【請求項３】
　前記第２制御手段は、前記電力の総量が前記第２所定量以上である場合に、前記電力の
総量が前記第２所定量以上でない場合と比較して、停止している前記内燃機関が始動する
ために満たされるべき始動条件を前記内燃機関が始動しにくくなるように変更することで
、前記所定走行モードで前記車両が走行する時間を増加させる
　ことを特徴とする請求項２に記載の車両制御装置。
【請求項４】
　前記第２制御手段は、前記電力の総量が前記第２所定量以上である場合に、前記目標速
度で前記車両を走行させる
　ことを特徴とする請求項３に記載の車両制御装置。
【請求項５】
　前記第２制御手段は、再生成前の前記走行計画に含まれる前記目標速度での走行を実現
するための第１加速度よりも小さな第２加速度で前記車両を加速させる前記走行計画を再
生成するように前記生成手段を制御することで、前記所定走行モードで前記車両が走行す
る時間を増加させる
　ことを特徴とする請求項２又は３に記載の車両制御装置。
【請求項６】
　前記第２制御手段は、前記電力の総量が前記第２所定量よりも大きい第３所定量以上で
ある場合に、前記第２加速度で前記車両を加速させる前記走行計画を再生成するように前
記生成手段を制御する
　ことを特徴とする請求項５に記載の車両制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、例えば走行計画に基づいて車両を自動的に走行させることが可能な車両制御
装置の技術分野に関する。
【背景技術】
【０００２】
　車両が所望地点に到達するまでの行程における車両の目標速度を示す目標速度パターン
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を生成し、目標速度パターンに基づいて車両の走行を自動的に制御する車両制御装置が知
られている。例えば、特許文献１には、エンジンとモータとを備える車両を制御する車両
制御装置であって、目標速度パターンを生成し、加速区間において、加速する際の速度に
応じてエンジンの熱効率及びモータのエネルギー変換における損失の最小化のいずれかを
優先する加速度パターンを生成する車両制御装置が記載されている。例えば、特許文献２
には、回生可能なモータとバッテリとを備える車両を制御する車両制御装置であって、目
標速度パターンを生成し、バッテリのＳＯＣが所定値以下の場合には、加速区間において
目標速度パターンが規定する加速よりも大きな加速を行い且つ減速区間においては回生に
よる減速を行う目標速度パターンを再生成する車両制御装置が記載されている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開２００９－２９２４２４号公報
【特許文献２】特開２００９－２８６１８５号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　特許文献１に記載した車両制御装置は、上述したように、加速する際の速度によっては
、エンジンの熱効率を優先するように加速度パターンを変更することになる。しかしなが
ら、一旦生成された加速度パターンがエンジンの熱効率を優先する目的で車両の走行中に
変更される。このため、加速度の変化に起因した違和感を搭乗者に与えてしまいかねない
という技術的問題がある。
【０００５】
　本発明が解決しようとする課題には上記のようなものが一例として挙げられる。本発明
は、内燃機関の熱効率を向上させるように内燃機関を制御しつつも搭乗者の違和感を軽減
することが可能な車両制御装置を提供することを課題とする。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　＜１＞
　本発明の車両制御装置の一態様である第１の車両制御装置は、内燃機関と、前記内燃機
関の出力を用いて発電可能な回転電機と、前記回転電機が発電した電力を蓄積可能な蓄電
装置とを備える車両を制御する車両制御装置であって、前記車両が所望地点に到達するま
での間の前記車両の目標速度を含む走行計画を生成する生成手段と、前記走行計画に基づ
いて前記車両が自動的に走行するように前記車両を制御する第１制御手段と、前記蓄電装
置が蓄積している電力の総量が第１所定量以下である場合に、前記内燃機関の出力を、前
記目標速度で前記車両を走行させるために要求される要求値よりも増加させることで、前
記内燃機関の出力を増加させていない場合と比較して前記内燃機関の熱効率を向上させる
と共に、前記内燃機関の出力の増加分を用いて前記回転電機に発電させることで、前記目
標速度で前記車両を走行させる第２制御手段とを備える
　第１の車両制御装置は、熱効率の向上を主たる目的として、内燃機関の出力を増加させ
ることができる。更に、第１の車両制御装置は、内燃機関の出力の増加に関わらず目標速
度での車両の走行を維持することを主たる目的として、内燃機関の出力の増加分を用いて
回転電機に発電させることができる。このため、第１の車両制御装置は、内燃機関の熱効
率を向上させるように内燃機関を制御しつつも、走行計画の変更に起因した搭乗者の違和
感を軽減することができる。
【０００７】
　加えて、第１の車両制御装置は、蓄電装置が蓄積している電力の総量が第１所定量以下
である場合には回転電機が発電した電力を蓄積する余力が蓄電装置に残っている可能性が
大きいことを考慮して、蓄電装置に蓄積されている電力の総量が第１所定量以下となる場
合に、内燃機関の出力を増加させると共に、内燃機関の出力の増加分を用いて回転電機に
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発電させている。このため、蓄電装置に蓄積されている電力の総量が第１所定量以下とな
らない場合にまで内燃機関の出力を増加させる比較例の車両制御装置と比較して、第１の
車両制御装置は、内燃機関の出力の増加分を、回転電機の発電を用いて好適に相殺するこ
とができる。
【０００８】
　＜２＞
　上述の第１の車両制御装置の他の態様では、前記回転電機は、前記蓄電装置に蓄積され
ている電力を用いて作動可能であり、前記第２制御手段は、前記電力の総量が前記第１所
定量よりも大きい第２所定量以上である場合に、前記電力の総量が前記第２所定量以上で
ない場合と比較して、前記内燃機関を停止させた上で前記回転電機の出力を前記車両の駆
動力として利用する所定走行モードで前記車両が走行する時間を増加させる。
【０００９】
　この態様によれば、内燃機関が停止する時間が増加するゆえに、所定走行モードで車両
が走行する時間を増加させない場合と比較して、燃費が向上する。
【００１０】
　＜３＞
　上述の如く所定走行モードで車両が走行する時間を増加させる車両制御装置の他の態様
では、前記第２制御手段は、前記電力の総量が前記第２所定量以上である場合に、前記電
力の総量が前記第２所定量以上でない場合と比較して、停止している前記内燃機関が始動
するために満たされるべき始動条件を前記内燃機関が始動しにくくなるように変更するこ
とで、前記所定走行モードで前記車両が走行する時間を増加させる。
【００１１】
　この態様によれば、第２制御手段は、内燃機関を始動しにくくすることで、車両が所定
走行モードで走行する時間を好適に増加させることができる。
【００１２】
　＜４＞
　上述の如く内燃機関が始動しにくくなるように始動条件を変更する車両制御装置の他の
態様では、前記第２制御手段は、前記電力の総量が前記第２所定量以上である場合に、前
記目標速度で前記車両を走行させる。
【００１３】
　この態様によれば、始動条件が変更される場合であっても、車両は、目標速度での走行
を継続することができる。このため、加速度の変化に起因した違和感を搭乗者に与えてし
まうことは殆ど又は全くない。
【００１４】
　＜５＞
　上述の如く所定走行モードで車両が走行する時間を増加させる車両制御装置の他の態様
では、前記第２制御手段は、再生成前の前記走行計画に含まれる前記目標速度での走行を
実現するための第１加速度よりも小さな第２加速度で前記車両を加速させる前記走行計画
を再生成するように前記生成手段を制御することで、前記所定走行モードで前記車両が走
行する時間を増加させる。
【００１５】
　一般的に、所定走行モードは、相対的に低い速度での車両の走行に用いられる傾向があ
る。この態様によれば、第２制御手段は、車両の加速度を小さくすることで車両の速度の
増加を抑制することができるがゆえに、相対的に低い速度での車両の走行が継続されやす
くなる。その結果、車両が所定走行モードで走行する時間がより一層増加する。
【００１６】
　＜６＞
　上述の如く走行計画を再生成する車両制御装置の他の態様では、前記第２制御手段は、
前記電力の総量が前記第２所定量よりも大きい第３所定量以上である場合に、前記第２加
速度で前記車両を加速させる前記走行計画を再生成するように前記生成手段を制御する。
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【００１７】
　この態様によれば、電力の総量が第３所定量以上である場合に車両が所定走行モードで
走行する時間がより一層増加する。その結果、蓄電装置が蓄積している電力の消費がより
一層促進される。
【図面の簡単な説明】
【００１８】
【図１】図１は、本実施形態のハイブリッド車両の構造の一例を示すブロック図である。
【図２】図２は、本実施形態のハイブリッド車両が行う自動走行動作の流れを示すフロー
チャートである。
【図３】図３は、本実施形態のハイブリッド車両が行う出力制御動作の流れを示すフロー
チャートである。
【図４】図４は、ＳＯＣが第１閾値以下となる場合の目標速度、ハイブリッド車両の速度
、エンジンの回転数、エンジンの熱効率、充電要求量及びＳＯＣを示すタイミングチャー
トである。
【図５】図５は、本実施形態のハイブリッド車両が行う出力制御動作の第１変形例の流れ
を示すフローチャートである。
【図６】図６は、ＳＯＣが第２閾値以上となる場合の目標速度、ハイブリッド車両の速度
、エンジンの回転数、始動条件及びＳＯＣを示すタイミングチャートである。
【図７】図７は、本実施形態のハイブリッド車両が行う出力制御動作の第２変形例の流れ
を示すフローチャートである。
【図８】図８は、ＳＯＣが第３閾値以上となる場合の目標速度、ハイブリッド車両の速度
、エンジンの回転数、始動条件及びＳＯＣの夫々の第１の例を示すタイミングチャートで
ある。
【図９】図９は、ＳＯＣが第３閾値以上となる場合の目標速度、ハイブリッド車両の速度
、エンジンの回転数、始動条件及びＳＯＣの夫々の第２の例を示すタイミングチャートで
ある。
【発明を実施するための形態】
【００１９】
　以下、図面を参照して本発明の車両制御装置の実施形態について説明する。尚、以下で
は、本発明の車両制御装置の一例が適用されたハイブリッド車両１を用いて、本発明の車
両制御装置の実施形態の説明を進める。
【００２０】
　（１）ハイブリッド車両１の構造
　図１を参照しながら、本実施形態のハイブリッド車両１の構造の一例について説明する
。図１は、本実施形態のハイブリッド車両１の構造の一例を示すブロック図である。
【００２１】
　図１に示すように、車両１は、センサ１１と、ＧＰＳ（Ｇｌｏｂａｌ　Ｐｏｓｉｔｉｏ
ｎｉｎｇ　Ｓｙｓｔｅｍ）受信部１２と、地図ＤＢ（ＤａｔａＢａｓｅ）１３と、ナビゲ
ーションシステム１４と、アクチュエータ１５と、ＨＭＩ（Ｈｕｍａｎ　Ｍａｃｈｉｎｅ
　Ｉｎｔｅｒｆａｃｅ）１６と、ハイブリッドシステム１７と、「車両制御装置」の一具
体例であるＥＣＵ（Ｅｌｅｃｔｒｏｎｉｃ　Ｃｏｎｔｒｏｌ　Ｕｎｉｔ）１８とを備えて
いる。
【００２２】
　センサ１１は、ハイブリッド車両１の走行に必要な又は有用な情報を検出する検出機器
である。センサ１１の検出結果は、ナビゲーションシステム１４及びＥＣＵ１８に対して
適宜出力される。センサ１１は、例えば、外部センサ１１１と、内部センサ１１２とを含
む。
【００２３】
　外部センサ１１１は、ハイブリッド車両１の外部状況を検出する検出機器である。外部
状況は、例えば、ハイブリッド車両１の周囲の環境（いわゆる、走行環境）を含んでいて
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もよい。
【００２４】
　外部センサ１１１は、カメラ、レーダー及びライダー（ＬＩＤＥＲ：Ｌａｓｅｒ　Ｉｍ
ａｇｉｎｇ　ＤＥｔｅｃｔｉｏｎ　ａｎｄ　Ｒａｎｇｉｎｇ）のうちの少なくとも一つを
含んでいてもよい。
【００２５】
　カメラは、ハイブリッド車両１の外部状況を撮像する撮像機器である。カメラは、例え
ば、ハイブリッド車両１のフロントガラスの裏側（内側）に設置されている。カメラは、
撮像結果（検出結果）を示す撮像情報を、ＥＣＵ１８に対して出力する。カメラは、単眼
カメラであってもよい。カメラは、両眼視差を再現するように配置された２つの撮像部を
備える複眼カメラ（言い換えれば、ステレオカメラ）であってもよい。ステレオカメラか
ら出力される撮像情報は、奥行方向の情報も含む。
【００２６】
　レーダーは、電波（例えば、ミリ波）を利用してハイブリッド車両１の周囲の物体（例
えば、障害物や、他の車両や、歩行者や、動物等）を検出する。レーダーは、ハイブリッ
ド車両１の周囲に向けて電波を出射すると共に物体で反射された電波を検出することで、
物体を検出する。レーダーは、物体の検出結果を示す第１物体情報を、ＥＣＵ１８に対し
て出力する。尚、ＥＣＵ１８がセンサーフュージョンを行う場合には、レーダーは、物体
の検出結果を示す第１物体情報に加えて又は代えて、電波の検出結果を示す電波情報をＥ
ＣＵ１８に対して出力してもよい。
【００２７】
　ライダーは、光を利用してハイブリッド車両１の周囲の物体を検出する。ライダーは、
ハイブリッド車両１の周囲に向けて光を出射すると共に物体で反射された光を検出するこ
とで、物体を検出する。ライダーは、物体の検出結果を示す第２物体情報を、ＥＣＵ１８
に対して出力する。尚、ＥＣＵ１８がセンサーフュージョンを行う場合には、ライダーは
、物体の検出結果を示す第２物体情報に加えて又は代えて、光の検出結果を示す光情報を
ＥＣＵ１８に対して出力してもよい。
【００２８】
　内部センサ１１２は、ハイブリッド車両１の内部状況を検出する検出機器である。内部
状況は、例えば、ハイブリッド車両１の走行状態を含んでいてもよい。内部状況は、例え
ば、ハイブリッド車両１が備える各種機器の動作状態を含んでいてもよい。
【００２９】
　内部センサ１１２は、ＳＯＣ（Ｓｔａｔｅ　Ｏｆ　Ｃｈａｒｇｅ）センサ１１２１を含
む。ＳＯＣセンサ１１２１は、後述するバッテリ１７３のＳＯＣを検出する検出機器であ
る。ＳＯＣは、バッテリ１７３に蓄積されている電力の総量を評価可能なパラメータであ
る。ＳＯＣは、例えば、バッテリ１７３に蓄積されている電力の総量（つまり、バッテリ
１７３から出力可能な電力の総量）の、バッテリ１７３に蓄積可能な電力の総量の上限値
（つまり、総容量）に対する割合を示す。ＳＯＣセンサ１１２１は、例えば、バッテリ１
７３を流れるバッテリ電流を検出可能な電流センサを含む。ＳＯＣセンサ１１２１は、検
出したバッテリ電流を積算することで、ＳＯＣを計測可能である。ＳＯＣセンサ１１２１
は、ＳＯＣの検出結果を示すＳＯＣ情報を、ＥＣＵ１８に対して出力する。但し、ＳＯＣ
センサ１１２１は、バッテリ電流の検出結果を示す電流情報をＥＵＣ１８に対して出力し
てもよい。この場合、バッテリ電流に基づいてＥＣＵ１８がＳＯＣを算出してもよい。
【００３０】
　内部センサ１１２は、更に、車速センサ、加速度センサ及びヨーレートセンサのうちの
少なくとも一つを含んでいてもよい。
【００３１】
　車速センサは、ハイブリッド車両１の速度を検出する検出機器である。車速センサの一
例として、ハイブリッド車両１の車輪１７５又は車輪１７５と一体的に回転する車軸１７
４等に対して設置され、且つ、車輪１７５の回転速度を検出可能な車輪速センサがあげら
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れる。車速センサは、速度の検出結果を示す速度情報を、ＥＣＵ１８に対して出力する。
【００３２】
　加速度センサは、ハイブリッド車両１の加速度を検出する検出機器である。加速度セン
サは、例えば、ハイブリッド車両１の前後方向の加速度を検出する第１加速度センサと、
ハイブリッド車両１の横方向の加速度を検出する第２加速度センサとを含んでいてもよい
。加速度センサは、加速度の検出結果を示す加速度情報を、ＥＣＵ１８に対して出力する
。
【００３３】
　ヨーレートセンサは、ハイブリッド車両１の重心の鉛直方向の軸周りの回転角速度（つ
まり、ヨーレート）を検出する検出機器である。ヨーレートセンサの一例として、ジャイ
ロセンサがあげられる。ヨーレートセンサは、ヨーレートの検出結果であるヨーレート情
報を、ＥＣＵ１８に対して出力する。
【００３４】
　ＧＰＳ受信部１２は、３個以上のＧＰＳ衛星からＧＰＳ信号を受信することで、ハイブ
リッド車両１の位置（例えば、ハイブリッド車両１の緯度及び経度であり、以降適宜“車
両位置”と称する）を計測する。ＧＰＳ受信部１２は、計測した車両位置を示す車両位置
情報を、ナビゲーションシステム１４及びＥＣＵ１８に対して出力する。尚、ハイブリッ
ド車両１は、ＧＰＳ受信部１２に加えて又は代えて、車両位置を計測可能な計測機器を備
えていてもよい。更に、センサ１１の検出結果と後述する地図情報とを照合するためには
、ハイブリッド車両１は、ハイブリッド車両１の方位を計測する計測機器を備えているこ
とが好ましい。
【００３５】
　地図ＤＢ１３は、　　地図を示す地図情報を格納するデータベースである。地図ＤＢ１
３は、ハイブリッド車両１に搭載された記録媒体（例えば、ＨＤＤ（Ｈａｒｄ　Ｄｉｓｋ
　Ｄｒｉｖｅ））内に構築されている。地図情報は、例えば、地図内に含まれる道路、交
差点、分岐点及び信号等の位置を示す道路位置情報や、地図内に含まれる道路の形状を示
す道路形状情報（例えば、曲線及び直線等の種別を示す情報や、曲線の曲率等を示す情報
）等を含む。地図情報は、更に、建物や壁等の遮蔽構造物の位置を示す建物位置情報を含
んでいてもよい。地図情報は更に、ＳＬＡＭ（Ｓｉｍｕｌｔａｎｅｏｕｓ　Ｌｏｃａｌｉ
ｚａｔｉｏｎ　Ａｎｄ　Ｍａｐｐｉｎｇ）技術をＥＣＵ１８に実行させるべく、外部セン
サ１１１の検出結果を含んでいてもよい。尚、地図ＤＢ１３は、ハイブリッド車両１と通
信可能な外部のサーバ内に構築されていてもよい。この場合、ＥＣＵ１８は、必要に応じ
て、外部のサーバから地図ＤＢ１３の少なくとも一部をダウンロードすることが好ましい
。
【００３６】
　ナビゲーションシステム１４は、ハイブリッド車両１の搭乗者によって設定された目的
地に到達するように、搭乗者に対して案内を行う。ナビゲーションシステム１４は、ＧＰ
Ｓ受信部１２の計測結果である車両位置情報及び地図ＤＢ１３が格納する地図情報に基づ
いて、ハイブリッド車両１の現在位置（或いは、搭乗者が設定した所定の出発位置）から
目的地に至るまでにハイブリッド車両１が走行するべき経路を示す目標ルートを算出する
。ナビゲーションシステム１４は、複数車線が存在する走行区間においてハイブリッド車
両１が走行することが好ましい車線を特定可能な目標ルートを算出していてもよい。ナビ
ゲーションシステム１４は、不図示のディスプレイでの表示及び不図示のスピーカによる
音声出力を用いて、目標ルートを搭乗者に通知する。更に、ナビゲーションシステム１４
は、目標ルートを示す目標ルート情報を、ＥＣＵ１８に対して出力する。尚、ナビゲーシ
ョンシステム１４は、ハイブリッド車両１に搭載されることに加えて又は代えて、外部の
サーバに搭載されていてもよい。この場合、ＥＣＵ１８は、必要に応じて、外部のサーバ
に対して車両位置情報を送信する共に、外部のサーバから送信される目標ルート情報を受
信することが好ましい。
【００３７】
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　アクチュエータ１５は、ハイブリッド車両１の走行を制御する。アクチュエータ１５は
、スロットルアクチュエータ１５１を含む。スロットルアクチュエータ１５１は、ＥＣＵ
１８の制御下で、後述するエンジンＥＮＧに対する空気の供給量を制御する。その結果、
スロットルアクチュエータ１５１は、エンジンＥＮＧの出力を制御することができる。つ
まり、スロットルアクチュエータ１５１は、ハイブリッド車両１の駆動力を制御すること
ができる。
【００３８】
　アクチュエータ１５は、更に、ブレーキアクチュエータ及び操舵アクチュエータを含ん
でいてもよい。ブレーキアクチュエータは、ＥＣＵ１８の制御下で、ハイブリッド車両１
が備える不図示の液圧ブレーキシステムが車輪１７５に対して付与する液圧ブレーキ力を
制御する。つまり、ブレーキアクチュエータは、ハイブリッド車両１の減速度を制御する
ことができる。操舵アクチュエータは、ＥＣＵ１８の制御下で、ハイブリッド車両１が備
える不図示の電動パワーステアリングシステムのうち操舵トルクを制御するアシストモー
タの動作を制御する。その結果、操舵アクチュエータは、ハイブリッド車両１の操舵力及
び操舵方向を制御することができる。
【００３９】
　ＨＭＩ１６は、ハイブリッド車両１の搭乗者とハイブリッド車両１との間で情報の入力
及び出力を行うためのインタフェースである。ＨＭＩ１６は、例えば、搭乗者に提示する
画像を表示可能なディスプレイを含んでいてもよい。ＨＭＩ１６は、例えば、搭乗者に提
示する音声を出力可能なスピーカを含んでいてもよい。ＨＭＩ１６は、例えば、搭乗者に
よって操作可能な操作機器（例えば、操作ボタンやタッチパネル等）を含んでいてもよい
。ＨＭＩ１６は、無線でハイブリッド車両１に接続された携帯情報端末を用いて、搭乗者
とハイブリッド車両１との間で情報の入力及び出力を行ってもよい。
【００４０】
　ハイブリッドシステム１７は、ＥＣＵ１８の制御下でハイブリッド車両１の駆動力を生
成するハイブリッド車両１のパワートレインである。ハイブリッドシステム１７は、「内
燃機関」の一具体例であるエンジンＥＮＧと、「回転電機」の一具体例であるモータジェ
ネレータＭＧ１と、「回転電機」の一具体例であるモータジェネレータＭＧ２と、動力分
割機構１７１と、インバータ１７２と、「蓄電装置」の一具体例であるバッテリ１７３と
を備える。
【００４１】
　エンジンＥＮＧは、ガソリンや軽油等の燃料を燃焼することで作動する。エンジンＥＮ
Ｇは、ハイブリッド車両１の駆動力を供給する主たる駆動源として機能する。加えて、エ
ンジンＥＮＧは、モータジェネレータＭＧ１の回転軸を回転させる（言いかえれば、駆動
する）ための駆動源として機能する。
【００４２】
　モータジェネレータＭＧ１は、バッテリ１７３を充電するための発電機として機能する
。モータジェネレータＭＧ１が発電機として機能する場合には、モータジェネレータＭＧ
１の回転軸は、エンジンＥＮＧの動力によって回転する。但し、モータジェネレータＭＧ
１は、バッテリ１７３に蓄積された電力を用いて作動することで、ハイブリッド車両１の
駆動力を供給する電動機として機能してもよい。
【００４３】
　モータジェネレータＭＧ２は、バッテリ１７３に蓄積された電力を用いて作動すること
で、ハイブリッド車両１の駆動力を供給する電動機として機能する。モータジェネレータ
ＭＧ２は、更に、バッテリ１７３を充電するための発電機として機能する。この場合、モ
ータジェネレータＭＧ２の回転軸は、車輪１７５に連結された車軸１７４からモータジェ
ネレータＭＧ２に伝達される動力（つまり、ハイブリッド車両１の運動エネルギー）によ
って回転する。このため、モータジェネレータＭＧ２は、ハイブリッド車両１の運動エネ
ルギーを電力エネルギーに変換する回生動作を行う。
【００４４】
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　動力分割機構１７１は、図示せぬサンギア、プラネタリキャリア、ピニオンギア、及び
リングギアを備えた遊星歯車機構である。サンギアの回転軸はモータジェネレータＭＧ１
の回転軸に連結されている。リングギアの回転軸は、モータジェネレータＭＧ２の回転軸
に連結されている。サンギアとリングギアの中間にあるプラネタリキャリアの回転軸はエ
ンジンＥＮＧの回転軸（つまり、クランクシャフト）に連結されている。エンジンＥＮＧ
の回転は、プラネタリキャリア及びピニオンギアによって、サンギア及びリングギアに伝
達される。つまり、エンジンＥＮＧの動力は、２系統に分割される。リングギアの回転軸
は、車軸１７４に連結されている。ハイブリッドシステム１７が生成する駆動力は、この
車軸１７４を介して車輪１７５に伝達される。
【００４５】
　インバータ１７２は、バッテリ１７３から取り出した直流電力を交流電力に変換してモ
ータジェネレータＭＧ１及びＭＧ２に供給する。更に、インバータ１７２は、モータジェ
ネレータＭＧ１及びＭＧ２によって発電された交流電力を直流電力に変換してバッテリ１
７３に供給する。
【００４６】
　バッテリ１７３はモータジェネレータＭＧ１及びＭＧ２が作動するための電力をモータ
ジェネレータＭＧ１及びＭＧ２に供給する電力供給源である。バッテリ１７３は、モータ
ジェネレータＭＧ１及びＭＧ２によって発電された電力を用いて充電可能な蓄電池である
。但し、バッテリ１７３に加えて又は代えて、任意のキャパシタが用いられてもよい。
【００４７】
　車軸１７４は、エンジンＥＮＧ及びモータジェネレータＭＧ２から出力された動力を車
輪１７５に伝達するための伝達軸である。車輪１７５は、車軸１７４を介して伝達される
動力を、ハイブリッド車両１の駆動力として路面に伝達する手段である。
【００４８】
　ＥＣＵ１８は、ハイブリッド車両１の動作全体を制御することが可能に構成された電子
制御ユニットである。本実施形態では特に、ＥＣＵ１８は、ハイブリッド車両１を自動走
行させるための自動走行動作を実行する。
【００４９】
　主として自動走行動作を実行するために、ＥＣＵ１８は、その内部に実現される論理的
な処理ブロック又は物理的な処理回路として、車両位置認識部１８１と、外部状況認識部
１８２と、内部状況認識部１８３と、「生成手段」の一具体例である走行計画生成部１８
４と、「第１制御手段」の一具体例である走行制御部１８５とを備えている。
【００５０】
　車両位置認識部１８１は、ＧＰＳ受信部１２の計測結果である車両位置情報及び地図Ｄ
Ｂ１３が格納する地図情報に基づいて、車両位置（特に、地図上での車両位置）を認識す
る。尚、車両位置認識部１８１は、ナビゲーションシステム１４が用いる車両位置をナビ
ゲーションシステム１４から取得することで、車両位置を認識してもよい。道路等に設置
されたセンサによってハイブリッド車両１の位置が計測される場合には、車両位置認識部
１８１は、当該センサと通信することで車両位置を認識してもよい。尚、車両位置認識部
１８１は、外部センサ１１１の検出結果と地図情報とを照合することで、車両位置の計測
精度を補うようにＧＰＳ受信部１２の計測結果である車両位置情報を補正してもよい。
【００５１】
　外部状況認識部１８２は、外部センサ１１１の検出結果に基づいて、ハイブリッド車両
１の外部状況を認識する。外部状況は、例えば、ハイブリッド車両１に対する走行車線の
白線の位置及びハイブリッド車両１に対する走行車線の中心の位置のうちの少なくとも一
つを含んでいてもよい。外部状況は、例えば、道路幅及び道路の形状（例えば、走行車線
の曲率や、外部センサ１１１がハイブリッド車両１からどれだけ離れた位置の外部状況を
検出することができるかを推定するために参照される走行車線の勾配及びうねり等）のう
ちの少なくとも一つを含んでいてもよい。外部状況は、ハイブリッド車両１の周囲の物体
の状況を含んでいてもよい。ハイブリッド車両１の周囲の物体の状況は、物体の動きの有
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無、ハイブリッド車両１に対する物体の相対的な位置、ハイブリッド車両１と物体との間
の相対的な距離（相対距離）、ハイブリッド車両１に対する物体の相対的な移動方向、及
び、ハイブリッド車両１に対する物体の相対的な速度（相対速度）のうちの少なくとも一
つを含んでいてもよい。
【００５２】
　内部状況認識部１８３は、内部センサ１１２の検出結果に基づいて、ハイブリッド車両
１の内部状況を認識する。内部状況は、例えば、ＳＯＣを含んでいる。内部状況は、例え
ば、ハイブリッド車両１の速度、ハイブリッド車両１の加速度及びハイブリッド車両１の
ヨーレートのうちの少なくとも一つを含んでいてもよい。
【００５３】
　走行計画生成部１８４は、ナビゲーションシステム１４が算出した目標ルート、車両位
置認識部１８１が認識した車両位置、外部状況認識部１８２が認識した外部状況及び内部
状況認識部１８３が認識した内部状況に基づいて、ハイブリッド車両１の目標進路を生成
する。目標進路は、目標ルートにおいてハイブリッド車両１が進むべき軌跡を示す。走行
計画生成部１８４は、目標ルート上においてハイブリッド車両１が安全、法令順守及び走
行効率等の基準を考慮しながら好適に走行するように、目標進路を生成する。走行計画生
成部１８４は、ハイブリッド車両１の周囲の物体の状況に基づいて、物体との接触を回避
するように目標進路を生成する。
【００５４】
　尚、ここで言う目標ルートには、特許第５３８２２１８号（国際公開第２０１１／１５
８３４７号パンフレット）に記載された運転支援装置又は特開２０１１－１６２１３２号
公報に記載された自動運転装置における道なり走行ルートが包含される。道なり走行ルー
トとは、目的地が搭乗者によって明示的に指定されていない場合に、外部状況や地図情報
等に基づいて自動的に生成される経路を示す走行ルートである。
【００５５】
　走行計画生成部１８４は、生成した目標進路に応じた走行計画を生成する。具体的には
、走行計画生成部１８４は、ハイブリッド車両１の外部状況及び地図情報に基づいて、目
標進路に沿ってハイブリッド車両１を走行させる走行計画を生成する。走行計画生成部１
８４は、例えば、ハイブリッド車両１に対して固定された座標系でのハイブリッド車両１
の目標位置ｐ及び各目標位置ｐでのハイブリッド車両１の目標速度ｖを含む配位座標（ｐ
、ｖ）を複数含む走行計画を生成する。ここで、目標位置ｐは、ハイブリッド車両１に対
して固定された座標系でのｘ座標及びｙ座標の位置又は当該位置と等価な情報である。
【００５６】
　走行計画は、ハイブリッド車両１の挙動（言い換えれば、走行態様）を特定可能である
限りは、どのような情報を含んでいてもよい。例えば、走行計画は、目標速度ｖに加えて
又は代えて、各目標位置ｐにハイブリッド車両１が到達するべき目標時刻ｔを含んでいて
もよい。走行計画は、目標速度ｖに加えて又は代えて、目標時刻ｔと当該目標時刻ｔの時
点でのハイブリッド車両１の目標方位（或いは、進行方向）とを含んでいてもよい。尚、
目標時刻ｔは、目標位置ｐを用いて目標速度ｖへの換算が可能であるという点で、目標速
度ｖを間接的に示しているとも言える。
【００５７】
　通常、走行計画は、現在時刻から数秒先の将来に至るまでの期間中のハイブリッド車両
１の挙動を特定していれば十分である。つまり、走行計画は、現在の車両位置から数秒先
の将来の時点でハイブリッド車両１が位置するであろうと推定される所定地点に至るまで
の期間中のハイブリッド車両１の挙動を特定していれば十分である。但し、ハイブリッド
車両１が特定の走行パターンで走行する（例えば、ハイブリッド車両１が交差点を右折す
る又は追い越しをかける）場合には、走行計画は、現在時刻から数十秒先の将来に至るま
での期間中のハイブリッド車両１の挙動を特定することが好ましい。従って、走行計画が
含む配位座標（ｐ、ｖ）の数及び２つの配位座標（ｐ、ｖ）の間の間隔（或いは、２つの
目標位置ｐの間の間隔）は可変であることが好ましい。
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【００５８】
　走行計画は、目標ルートに沿った目標進路をハイブリッド車両１が走行する期間中のハ
イブリッド車両１の目標速度ｖの推移を特定する速度パターンを含む。速度パターンは、
例えば、目標進路上に所定間隔（例えば、１メートル間隔）で設定された目標位置ｐと、
ハイブリッド車両１が目標位置ｐに到達した時点での目標速度ｖと、ハイブリッド車両１
が目標位置ｐに到達するべき目標時刻ｔとを含む配位座標（ｐ、ｖ、ｔ）を複数含んでい
てもよい。
【００５９】
　走行計画は、目標ルートに沿った目標進路をハイブリッド車両１が走行する期間中のハ
イブリッド車両１の目標加速度ａの推移を特定する加速度パターンを含んでいてもよい。
加速度パターンは、例えば、目標進路上に所定間隔で設定された目標位置ｐと、ハイブリ
ッド車両１が目標位置ｐに到達した時点での目標加速度ａと、ハイブリッド車両１が目標
位置ｐに到達するべき目標時刻ｔとを含む配位座標（ｐ、ａ、ｔ）を複数含んでいてもよ
い。
【００６０】
　走行計画は、目標ルートに沿った目標進路をハイブリッド車両１が走行する期間中の、
電動パワーステアリングシステムが付与するべき操舵トルクの目標値（目標操舵トルクＴ
ｔｇ）の推移を特定する操舵パターンを含んでいてもよい。操舵パターンは、例えば、目
標進路上に所定間隔で設定された目標位置ｐと、ハイブリッド車両１が目標位置ｐに到達
した時点での目標操舵トルクＴｔｇと、ハイブリッド車両１が目標位置ｐに到達するべき
目標時刻ｔとを含む配位座標（ｐ、Ｔｔｇ、ｔ）を複数含んでいてもよい。
【００６１】
　走行計画生成部１８４は、スプライン関数等を用いて複数の配位座標をつなぐ曲線を近
似すると共に、当該曲線を特定可能なパラメータを含む走行計画を生成してもよい。走行
計画生成部１８４は、旅行時間（具体的には、ハイブリッド車両１が目的地に到達するた
めに要する時間）が最も小さくなるように、走行計画を生成してもよい。走行計画の具体
的な生成方法としては、ハイブリッド車両１の挙動を特定することが可能な走行計画を生
成可能である限りは、公知の生成方法が採用可能である。
【００６２】
　走行制御部１８５は、走行計画生成部１８４が生成した走行計画に基づいて、ハイブリ
ッド車両１が自動走行するように、ハイブリッド車両１を制御する。
【００６３】
　例えば、走行制御部１８５は、走行計画に基づいてハイブリッド車両１が自動走行する
ように、アクチュエータ１５を制御する。例えば、走行制御部１８５は、走行計画に基づ
いてハイブリッド車両１が自動走行するように、ハイブリッドシステム１７を制御する。
具体的には、例えば、走行制御部１８５は、走行計画に基づいてハイブリッド車両１が加
速する又は定常走行する場合には、エンジンＥＮＧ並びにモータジェネレータＭＧ１及び
ＭＧ２を制御することで、ハイブリッド車両１を自動走行させてもよい。例えば、走行制
御部１８５は、走行計画に基づいてハイブリッド車両１が減速する場合には、回生動作を
行うようにモータジェネレータＭＧ２を制御することで、ハイブリッド車両１を減速させ
てもよい。例えば、走行制御部１８５は、走行計画に基づいてハイブリッド車両１が減速
する場合には、液圧ブレーキ力を付与するように不図示の液圧ブレーキシステムを制御す
ることで、ハイブリッド車両１を減速させてもよい。その結果、ハイブリッド車両１は、
走行計画に基づいて、目標ルート上の目標進路を走行するように自動走行する。具体的に
は、例えば走行計画が配位座標（ｐ、ｖ、ｔ）を含む場合には、ハイブリッド車両１は、
目標時刻ｔの時点で目標位置ｐを目標速度ｖで通過するように自動走行する。
【００６４】
　ＥＣＵ１８は、上述した自動走行動作（つまり、走行計画を生成すると共に走行計画に
基づいてハイブリッド車両１を制御する動作）と並行して、自動走行動作を補助する動作
に相当する出力制御動作を実行する。出力制御動作は、バッテリ１７３のＳＯＣが第１閾
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値ＴＨ１以下となる場合にエンジンＥＮＧの出力を制御することでエンジンＥＮＧの熱効
率を制御するように、ハイブリッド車両１を制御する動作である。典型的には、出力制御
動作は、バッテリ１７３のＳＯＣが第１閾値ＴＨ１以下となる場合にエンジンＥＮＧの出
力を増加させることでエンジンＥＮＧの熱効率を向上させるように、ハイブリッド車両１
を制御する動作である。
【００６５】
　主として出力制御動作を行うために、ＥＣＵ１８は、「第２制御手段」の一具体例であ
る出力制御部１８７とを備えている。尚、出力制御部１８７の具体的な動作については、
図３等を参照しながら後に詳述する。
【００６６】
　尚、上述のハイブリッド車両１は、２つのモータジェネレータＭＧ１及びＭＧ２を備え
ている。しかしながら、ハイブリッド車両１は、単一の又は３つ以上のモータジェネレー
タを備えていてもよい。
【００６７】
　（２）ハイブリッド車両１の動作
　続いて、図２から図４を参照しながら、本実施形態のハイブリッド車両１が行う動作（
特に、自動走行動作及び出力制御動作）について説明する。以下では、説明の便宜上、自
動走行動作について説明した後に、出力制御動作について説明する。
【００６８】
　（２－１）自動走行動作の流れ
　図２を参照しながら、本実施形態のハイブリッド車両１が行う自動走行動作の流れにつ
いて説明する。図２は、本実施形態のハイブリッド車両１が行う自動走行動作の流れを示
すフローチャートである。
【００６９】
　図２に示すように、ＥＣＵ１８は、搭乗者が自動走行動作の実行を要求しているか否か
を判定する（ステップＳ１１１）。搭乗者は、ＨＭＩ１６を用いて自動走行動作の実行を
要求することができる。従って、ＥＣＵ１８は、ＨＭＩ１６を介した搭乗者の操作内容を
監視することで、搭乗者が自動走行動作の実行を要求しているか否かを判定してもよい。
【００７０】
　ステップＳ１１１の判定の結果、搭乗者が自動走行動作の実行を要求していないと判定
される場合には（ステップＳ１１１：Ｎｏ）、ＥＣＵ１８は、図２に示す自動走行動作を
終了する。その後、ＥＣＵ１８は、第１所定期間経過後に、再度図２に示す自動走行動作
を開始してもよい。
【００７１】
　他方で、ステップＳ１１１の判定の結果、搭乗者が自動走行動作の実行を要求している
と判定される場合には（ステップＳ１１１：Ｙｅｓ）、車両位置認識部１８１は、ＧＰＳ
受信部１２の計測結果である車両位置情報及び地図ＤＢ１３が格納する地図情報に基づい
て、車両位置を認識する（ステップＳ１１２）。更に、外部状況認識部１８２は、外部セ
ンサ１１１の検出結果に基づいて、ハイブリッド車両１の外部状況を認識する（ステップ
Ｓ１１２）。更に、内部状況認識部１８３は、内部センサ１１２の検出結果に基づいて、
ハイブリッド車両１の内部状況を認識する（ステップＳ１１２）。
【００７２】
　その後、走行計画部１８４は、ナビゲーションシステム１４が算出した目標ルート、車
両位置認識部１８１が認識した車両位置、外部状況認識部１８２が認識した外部状況及び
内部状況認識部１８３が認識した内部状況に基づいて、走行計画を生成する（ステップＳ
１１３）。
【００７３】
　その後、走行制御部１８５は、走行計画生成部１８４が生成した走行計画に基づいて、
ハイブリッド車両１が自動走行するように、ハイブリッド車両１を制御する（ステップＳ
１１４）。その結果、ハイブリッド車両１は、走行計画に基づいて、目標ルート上の目標
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進路を自動走行する。つまり、ハイブリッド車両１は、搭乗者の操作がなくても、走行計
画に基づいて、目標ルート上の目標進路を走行する。
【００７４】
　その後、ＥＣＵ１８は、搭乗者が自動走行動作の停止を要求しているか否かを判定する
（ステップＳ１１５）。搭乗者は、ＨＭＩ１６を用いて自動走行動作の停止を要求するこ
とができる。従って、ＥＣＵ１８は、ＨＭＩ１６を介した搭乗者の操作内容を監視するこ
とで、搭乗者が自動走行動作の停止を要求しているか否かを判定してもよい。
【００７５】
　ステップＳ１１５の判定の結果、搭乗者が自動走行動作の停止を要求していないと判定
される場合には（ステップＳ１１５：Ｎｏ）、ＥＣＵ１８は、第２所定期間が経過する毎
に、ステップＳ１１２からステップＳ１１４の動作を繰り返す。従って、ハイブリッド車
両１は、周期的に生成される走行計画に基づいて、目標ルート上の目標進路を走行するよ
うに自動走行し続ける。
【００７６】
　他方で、ステップＳ１１５の判定の結果、搭乗者が自動走行動作の停止を要求している
と判定される場合には（ステップＳ１１５：Ｙｅｓ）、ＥＣＵ１８は、図２に示す自動走
行動作を終了する。その後、ＥＣＵ１８は、第１所定期間経過後に、再度図２に示す自動
走行動作を開始してもよい。
【００７７】
　尚、搭乗者が自動走行動作の停止を要求していない場合であっても、ハイブリッド車両
１が目的地に到達した場合に、ＥＣＵ１８は、図２に示す自動走行動作を終了してもよい
。この場合、ＨＭＩ１６は、搭乗者に対して、ハイブリッド車両１が目的地に到達し且つ
自動走行動作が終了する旨を通知してもよい。
【００７８】
　（２－２）出力制御動作の流れ
　続いて、図３を参照しながら、本実施形態のハイブリッド車両１が行う出力制御動作の
流れについて説明する。図３は、本実施形態のハイブリッド車両１が行う出力制御動作の
流れを示すフローチャートである。
【００７９】
　図３に示すように、ＥＣＵ１８は、ハイブリッド車両１が自動走行動作を実行中である
か否かを判定する（ステップＳ１２１）。
【００８０】
　ステップＳ１２１の判定の結果、ハイブリッド車両１が自動走行動作を実行中でないと
判定される場合には（ステップＳ１２１：Ｎｏ）、ＥＣＵ１８は、図３に示す出力制御動
作を終了する。その後、ＥＣＵ１８は、第３所定期間経過後に、再度図３に示す出力制御
動作を開始してもよい。
【００８１】
　他方で、ステップＳ１２１の判定の結果、ハイブリッド車両１が自動走行動作を実行中
であると判定される場合には（ステップＳ１２１：Ｙｅｓ）、出力制御部１８７は、走行
計画生成部１８４が生成した走行計画を取得する（ステップＳ１２２）。更に、出力制御
部１８７は、内部状況認識部１８３から、ＳＯＣを取得する（ステップＳ１２３）。
【００８２】
　その後、出力制御部１８７は、ステップＳ１２３で取得したＳＯＣが、「第１所定量」
の一具体例である第１閾値ＴＨ１以下であるか否かを判定する（ステップＳ１２４）。
【００８３】
　第１閾値ＴＨ１は、モータジェネレータＭＧ１が発電した電力を蓄積する余力がバッテ
リ１７３に残っているか否かを判定するための指標である。このため、第１閾値ＴＨ１と
して、モータジェネレータＭＧ１が発電した電力を蓄積する余力がバッテリ１７３に残っ
ている状態とモータジェネレータＭＧ１が発電した電力を蓄積する余力がバッテリ１７３
に残っていない状態とを好適に識別可能な値が用いられることが好ましい。
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【００８４】
　第１閾値ＴＨ１の一例として、ＳＯＣが回復されるべきである（つまり、バッテリ１７
３が充電されるべきである）と判定されるＳＯＣの上限値があげられる。或いは、第１閾
値ＴＨ１の一例として、更なる電力の出力（つまり、放電）が進行するとバッテリ１７３
が劣化する可能性が大きくなると判定されるＳＯＣの上限値があげられる。例えば、バッ
テリ１７３は、ＳＯＣが４０％以下になる場合に充電されるべきである又は劣化する可能
性が大きくなると判定される場合がある。この場合には、第１閾値ＴＨ１として、「４０
％（或いは、４０％以下の任意の数値）」というパラメータが用いられてもよい。
【００８５】
　第１閾値ＴＨ１の一例として、ＳＯＣが収まるべき一定の範囲の下限値があげられる。
具体的には、ＳＯＣは、通常、ある値を中心値とする一定の範囲に収まるように制御され
る。例えば、ＳＯＣは、５０％を中心値とし、４０％を下限値とし且つ６０％を上限値と
する一定の範囲に収まるように制御される。この場合、第１閾値ＴＨ１として、下限値に
相当する「４０％」というパラメータが用いられてもよい。
【００８６】
　ステップＳ１２４の判定の結果、ＳＯＣが第１閾値ＴＨ１以下でないと判定される場合
には（ステップＳ１２４：Ｎｏ）、ＥＣＵ１８は、図３に示す出力制御動作を終了する。
その後、ＥＣＵ１８は、第３所定期間経過後に、再度図３に示す出力制御動作を開始して
もよい。
【００８７】
　他方で、ステップＳ１２４の判定の結果、ＳＯＣが第１閾値ＴＨ１以下であると判定さ
れる場合には（ステップＳ１２４：Ｙｅｓ）、出力制御部１８７は、必要に応じて走行制
御部１８５と協調しながら、エンジンＥＮＧの出力を増加させる（ステップＳ１２５）。
例えば、出力制御部１８７は、スロットルアクチュエータ１５１にスロットル開度を制御
させることで、エンジンＥＮＧの出力を増加させてもよい。出力制御部１８７は、エンジ
ンＥＮＧに設置されている燃料噴射弁からの燃料の噴射量及び噴射時期のうちの少なくと
も一方を制御することで、エンジンＥＮＧの出力を増加させてもよい。出力制御部１８７
は、その他の方法でエンジンＥＮＧの出力を増加させてもよい。
【００８８】
　出力制御部１８７は、エンジンＥＮＧの出力を基準出力値よりも増加させる。基準出力
値は、ステップＳ１２２で取得した走行計画が特定する目標速度ｖでハイブリッド車両１
を走行させるためにエンジンＥＮＧに要求される出力を示す。出力制御部１８７は、ステ
ップＳ１２２で取得した走行計画に基づいて、基準出力値を比較的容易に算出することが
できる。或いは、走行制御部１８５が走行計画に基づいて走行するようにハイブリッド車
両１を制御していることを考慮すると、走行制御部１８５は、走行計画に基づいて基準出
力値を逐次算出している。この場合、出力制御部１８７は、走行制御部１８５から基準出
力値を取得してもよい。
【００８９】
　エンジンＥＮＧの出力の増加は、エンジンＥＮＧの熱効率の向上（つまり、増加）につ
ながり得る。つまり、出力制御部１８７は、エンジンＥＮＧの出力を基準出力値よりも増
加させることで、エンジンＥＮＧの出力を増加させていない場合と比較して、エンジンＥ
ＮＧの熱効率を向上させることができる。このため、ステップＳ１２５において、出力制
御部１８７は、エンジンＥＮＧの出力を増加させていない場合と比較してエンジンＥＮＧ
の熱効率が向上するように、エンジンＥＮＧの出力を増加させる。言い換えれば、出力制
御部１８７は、エンジンＥＮＧの出力を増加させていない場合と比較してエンジンＥＮＧ
の熱効率が高くなる動作点でエンジンＥＮＧが作動するように、エンジンＥＮＧの出力を
増加させる。
【００９０】
　一方で、エンジンＥＮＧの出力がハイブリッド車両１の駆動力として用いられることは
上述したとおりである。このため、単にエンジンＥＮＧの出力が増加するだけでは、ハイ
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ブリッド車両１の駆動力も、目標速度ｖで走行するために必要な駆動力よりも大きくなっ
てしまう。その結果、ハイブリッド車両１が目標速度ｖで走行することができなくなる可
能性がある。更には、ハイブリッド車両１が目標速度ｖで走行することができないことに
起因して、ハイブリッド車両１の走行中に走行計画の変更（つまり、再生成）が必要にな
る可能性がある。ハイブリッド車両１が目標速度ｖで走行しない場合には、目標速度ｖで
の走行を期待している搭乗者に違和感を与えてしまいかねない。或いは、ハイブリッド車
両１の走行中の走行計画の変更もまた、当初の目標速度ｖでのスムーズな走行を期待して
いる搭乗者に違和感を与えてしまいかねない。
【００９１】
　そこで、本実施形態では、出力制御部１８７は、必要に応じて走行制御部１８５と協調
しながら、エンジンＥＮＧの出力を増加させることに加えて、エンジンＥＮＧの出力の増
加分を用いてモータジェネレータＭＧ１に発電させる（ステップＳ１２５）。つまり、エ
ンジンＥＮＧの出力のうち基準出力値を上回る増加分（いわゆる、ハイブリッド車両１の
駆動力にとっての余剰分）を用いて、モータジェネレータＭＧ１が発電する。例えば、エ
ンジンＥＮＧの出力が増加する前にモータジェネレータＭＧ１がエンジンＥＮＧの出力を
用いて発電していない場合には、エンジンＥＮＧの出力が増加した後において、モータジ
ェネレータＭＧ１は、エンジンＥＮＧの出力の増加分を用いて発電する。或いは、例えば
、エンジンＥＮＧの出力が増加する前にモータジェネレータＭＧ１がエンジンＥＮＧの出
力の少なくとも一部を用いて既に発電している場合には、エンジンＥＮＧの出力が増加し
た後において、モータジェネレータＭＧ１は、既に発電のために利用していたエンジンＥ
ＮＧの出力の少なくとも一部に加えてエンジンＥＮＧの出力の増加分を用いて発電する。
【００９２】
　このため、エンジンＥＮＧの出力の増加分が、モータジェネレータＭＧ１の発電によっ
て相殺（或いは、吸収）される。その結果、エンジンＥＮＧの出力が増加する場合であっ
ても、ハイブリッド車両１の駆動力は、目標速度ｖで走行するために必要な駆動力よりも
大きくなることはない。その結果、エンジンＥＮＧの出力が増加する場合であっても、ハ
イブリッド車両１は、生成済みの走行計画が特定する目標速度ｖでの走行を継続すること
ができる。つまり、エンジンＥＮＧの出力が増加する場合であっても、走行計画生成部１
８４は、走行計画を変更（つまり、再生成）しなくてもよくなる。このため、ハイブリッ
ド車両１が目標速度ｖで走行しないことに起因した又は走行計画の変更に起因した違和感
を搭乗者に与えてしまうことは殆ど又は全くない。
【００９３】
　モータジェネレータＭＧ１が発電した電力は、主としてバッテリ１７３に入力される。
つまり、モータジェネレータＭＧ１が発電した電力は、主としてバッテリ１７３の充電に
用いられる。モータジェネレータＭＧ１は、例えば、モータジェネレータＭＧ１が発電す
るべき電力（つまり、バッテリ１７３に充電されるべき電力）を示す充電要求量という制
御パラメータに基づいて発電する。この場合、エンジンＥＮＧの出力の増加分を用いてモ
ータジェネレータＭＧ１に発電させるために、出力制御部１８７は、エンジンＥＮＧの出
力の増加分に応じた量だけ充電要求量を増加させる。
【００９４】
　出力制御部１８７は、エンジンＥＮＧの出力を増加させる動作及びエンジンＥＮＧの出
力の増加分を用いてモータジェネレータＭＧ１に発電させる動作を、ＳＯＣが第１閾値Ｔ
Ｈ１よりも大きくなるまで継続する。つまり、ＳＯＣが第１閾値ＴＨ１よりも大きくなる
までは、エンジンＥＮＧの出力が基準出力値よりも増加した状態が維持され、且つ、充電
要求量がエンジンＥＮＧの出力の増加分に応じた量が加算されていない元の充電要求量（
例えば、ＳＯＣやハイブリッド車両１の速度等に応じた基準要求量）よりも増加した状態
が維持される。ＳＯＣが第１閾値ＴＨ１よりも大きくなった場合には、出力制御部１８７
は、エンジンＥＮＧの出力を増加させる動作及びエンジンＥＮＧの出力の増加分を用いて
モータジェネレータＭＧ１に発電させる動作を終了する。このため、エンジンＥＮＧの出
力は、元の基準出力値に戻る。同様に、充電要求量は、基準要求量に戻る。
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【００９５】
　但し、エンジンＥＮＧの出力を増加させる動作を開始するか否かを判定するための閾値
と、エンジンＥＮＧの出力を増加させる動作を終了するか否かを判定するための閾値とが
共に第１閾値ＴＨ１である場合には、エンジンＥＮＧの出力を増加させる動作の開始と終
了が頻繁に繰り返される可能性がある。従って、エンジンＥＮＧの出力を増加させる動作
を開始するか否かを判定するための閾値と、エンジンＥＮＧの出力を増加させる動作を終
了するか否かを判定するための閾値とが異なっていてもよい。例えば、エンジンＥＮＧの
出力を増加させる動作を開始するか否かを判定するための閾値が第１閾値ＴＨ１であり、
エンジンＥＮＧの出力を増加させる動作を終了するか否かを判定するための閾値が第１閾
値ＴＨ１に対して所定の第１マージンを加算した値であってもよい。
【００９６】
　ここで、図４を参照しながら、ＳＯＣが第１閾値ＴＨ１以下となる場合の動作について
更に説明する。図４は、ＳＯＣが第１閾値ＴＨ１以下となる場合の目標速度ｖ、ハイブリ
ッド車両１の速度、エンジンＥＮＧの回転数、エンジンＥＮＧの熱効率、充電要求量及び
ＳＯＣを示すタイミングチャートである。
【００９７】
　図４に示すように、時刻ｔ４１においてハイブリッド車両１が走行を開始するものとす
る。その結果、ハイブリッド車両１の速度は、目標車速ｖに追従するように増加していく
。
【００９８】
　ハイブリッド車両１が走行を開始する時刻ｔ４１からハイブリッド車両１の必要とする
駆動力がある駆動力を上回ることになる時刻ｔ４２までの間は、ハイブリッド車両１は、
モータジェネレータＭＧ２の出力を駆動力として用いて走行する。つまり、ハイブリッド
車両１は、エンジンＥＮＧの出力を駆動力として用いない。このため、時刻ｔ４１から時
刻ｔ４２までの間は、エンジンＥＮＧが停止している（つまり、エンジンＥＮＧの出力は
ゼロのままである）。更に、時刻ｔ４１から時刻ｔ４２までの間は、モータジェネレータ
ＭＧ２がバッテリ１７３に蓄積された電力を消費するがゆえに、ＳＯＣが減少する。
【００９９】
　その後、時刻ｔ４２においてハイブリッド車両１の必要とする駆動力がある駆動力を上
回ることになると、エンジンＥＮＧが始動する。ここで、ＳＯＣが第１閾値ＴＨ１以下で
あるため、エンジンＥＮＧの出力は、基準出力値よりも大きくなる。尚、図４の３段目の
グラフは、エンジンＥＮＧの出力の増加が、エンジンＥＮＧの回転数の増加によって実現
されている例を示す。つまり、エンジンＥＮＧの回転数は、基準出力値に応じて定まる回
転数よりも高くなる。その結果、図４の４段目のグラフに示すように、エンジンＥＮＧの
熱効率は、エンジンＥＮＧの出力が増加していない場合と比較して、向上（つまり、増加
）する。
【０１００】
　加えて、エンジンＥＮＧの出力の増加と並行して、充電要求量もまた、基準要求量より
も大きくなる。このため、図４の１段目及び２段目のグラフに示すように、ハイブリッド
車両１は、目標速度ｖでの走行を継続することができる。
【０１０１】
　モータジェネレータＭＧ１の発電に伴って、ＳＯＣが回復していく。その結果、時刻ｔ
４３において、ＳＯＣが第１閾値を上回ったものとする。従って、時刻ｔ４３以降、エン
ジンＥＮＧの出力は、元の基準出力値に戻る。同様に、充電要求量は、基準要求量に戻る
。
【０１０２】
　以上説明したように、本実施形態のハイブリッド車両１は、エンジンＥＮＧの熱効率の
向上を主たる目的として、エンジンＥＮＧの出力を増加させることができる。更に、本実
施形態のハイブリッド車両１は、エンジンＥＮＧの出力の増加に関わらず目標速度ｖでの
ハイブリッド車両１の走行を維持する（つまり、エンジンＥＮＧの出力の増加に起因した
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走行計画の変更を防止する）ことを主たる目的として、エンジンＥＮＧの出力の増加分を
用いてモータジェネレータＭＧ１に発電させることができる。このため、ハイブリッド車
両１は、エンジンＥＮＧの熱効率を向上させるようにエンジンＥＮＧを制御しつつも、走
行計画の変更に起因した搭乗者の違和感を軽減することができる。
【０１０３】
　加えて、本実施形態のハイブリッド車両１は、ＳＯＣが第１閾値ＴＨ１以下になる（つ
まり、モータジェネレータＭＧ１が発電した電力を蓄積する余力がバッテリ１７３に残っ
ている）場合に、エンジンＥＮＧの出力を増加させると共にエンジンＥＮＧの出力の増加
分を用いてモータジェネレータＭＧ１に発電させている。このため、エンジンＥＮＧの出
力の増加分が、モータジェネレータＭＧ１の発電によって好適に又は確実に相殺される。
というのも、モータジェネレータＭＧ１が発電した電力を蓄積する余力がバッテリ１７３
に残っていなければ、エンジンＥＮＧの出力の増加分を用いてモータジェネレータＭＧ１
が発電することが困難になる可能性があるからである。
【０１０４】
　また、上述の図４の説明では、出力制御部１８７は、エンジンＥＮＧの回転数を増加さ
せることで、エンジンＥＮＧの出力を増加させている。しかしながら、出力制御部１８７
は、エンジンＥＮＧのトルクを増加させることで、エンジンＥＮＧの出力を増加させても
よい。
【０１０５】
　（３）出力制御動作の変形例
　続いて、図５から図９を参照しながら、上述した出力制御動作の変形例について説明す
る。以下では、出力制御動作の第１変形例及び第２変形例について順に説明する。
【０１０６】
　（３－１）出力制御動作の第１変形例
　図５を参照しながら、本実施形態のハイブリッド車両１が行う出力制御動作の第１変形
例の流れについて説明する。図５は、本実施形態のハイブリッド車両１が行う出力制御動
作の第１変形例の流れを示すフローチャートである。尚、図３に示す出力制御動作が行う
動作と同一の動作については、同一のステップ番号を付することでその詳細な説明を省略
する。
【０１０７】
　図５に示すように、出力制御動作の第１変形例は、ＳＯＣが第１閾値ＴＨ１以下でない
と判定された後の動作が異なるという点で、図３に示す出力制御動作とは異なる。出力制
御動作の第１変形例のその他の動作は、図３に示す出力制御動作のその他の動作と同一で
あってもよい。
【０１０８】
　具体的には、ステップＳ１２４の判定の結果、ＳＯＣが第１閾値ＴＨ１以下でないと判
定される場合には（ステップＳ１２４：Ｎｏ）、出力制御部１８７は、ＳＯＣが、「第２
所定量」の一具体例であって且つ第１閾値ＴＨ１よりも大きい第２閾値ＴＨ２以上である
か否かを判定する（ステップＳ１３１）。
【０１０９】
　第２閾値ＴＨ２は、モータジェネレータＭＧ２が消費できるだけの電力をバッテリ１７
３が十分に蓄積しているか否かを判定するための指標である。このため、第２閾値ＴＨ２
として、モータジェネレータＭＧ２が消費できるだけの電力をバッテリ１７３が十分に蓄
積している状態とモータジェネレータＭＧ２が消費できるだけの電力をバッテリ１７３が
十分に蓄積していない状態とを好適に識別可能な値が用いられることが好ましい。
【０１１０】
　第２閾値ＴＨ２の一例として、ＳＯＣを減少させるべきである（つまり、バッテリ１７
３が放電するべきである）と判定されるＳＯＣの下限値があげられる。第２閾値ＴＨ２の
一例として、更なる電力の入力（つまり、充電）が進行するとバッテリ１７３が劣化する
可能性が大きくなると判定されるＳＯＣの下限値が例示される。例えば、バッテリ１７３
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は、ＳＯＣが６０％以上になる場合に放電されるべきである又は劣化する可能性が大きく
なると判定される場合がある。この場合には、第２閾値ＴＨ２として、「６０％（或いは
、６０％以上の任意の数値）」というパラメータが用いられる。
【０１１１】
　第２閾値ＴＨ１の一例として、ＳＯＣが収まるべき一定の範囲の上限値があげられる。
具体的には、ＳＯＣは、通常、ある値を中心値とする一定の範囲に収まるように制御され
る。例えば、ＳＯＣは、５０％を中心値とし、４０％を下限値とし且つ６０％を上限値と
する一定の範囲に収まるように制御される。この場合、第２閾値ＴＨ２として、上限値に
相当する「６０％」というパラメータが用いられてもよい。
【０１１２】
　ステップＳ１３１の判定の結果、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上でないと判定される場合
には（ステップＳ１３１：Ｎｏ）、ＥＣＵ１８は、図５に示す出力制御動作の第１変形例
を終了する。その後、ＥＣＵ１８は、第３所定期間経過後に、再度図５に示す出力制御動
作の第１変形例を開始してもよい。
【０１１３】
　他方で、ステップＳ１３１の判定の結果、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上であると判定さ
れる場合には（ステップＳ１３１：Ｙｅｓ）、出力制御部１８７は、ＳＯＣが第２閾値Ｔ
Ｈ２以上でないと判定される場合と比較して、停止しているエンジンＥＮＧが再始動しに
くくなるように、停止しているエンジンＥＮＧが再始動するために満たされるべき始動条
件を変更する（ステップＳ１３２）。停止しているエンジンＥＮＧが再始動しにくくなる
ほど、ハイブリッド車両１がＥＶ（Ｅｌｅｃｔｒｉｃａｌ　Ｖｅｈｉｃｌｅ）モードで走
行する時間（言い換えれば、期間）が増加する。従って、始動条件を変更する動作は、ハ
イブリッド車両１がＥＶモードで走行する時間を増加させる動作の一例であるとも言える
。
【０１１４】
　ＥＶモードは、エンジンＥＮＧが停止する（つまり、エンジンＥＮＧに燃料が供給され
ない）走行モードである。従って、ＥＶモードは、エンジンＥＮＧの出力がハイブリッド
車両１の駆動力として用いられることがない走行モードである。加えて、ＥＶモードは、
モータジェネレータＭＧ２の出力がハイブリッド車両１の駆動力として用いられる走行モ
ードである。尚、ＥＶ走行モードは、「所定走行モード」の一具体例である。
【０１１５】
　始動条件の一例として、ＳＯＣが満たすべき条件があげられる。例えば、「ＳＯＣが第
１始動閾値を下回る」という条件が始動条件として用いられてもよい。この場合には、第
１始動閾値が小さくなるほど、ＳＯＣが第１始動閾値を下回りにくくなる。このため、出
力制御部１８７は、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上でないと判定される場合と比較して、第
１始動閾値を小さくするように始動条件を変更してもよい。
【０１１６】
　始動条件の一例として、ハイブリッド車両１の速度が満たすべき条件があげられる。こ
の場合、「速度が第２始動閾値を上回る」という条件が始動条件として用いられてもよい
。この場合には、第２始動閾値が大きくなるほど、ハイブリッド車両１の速度が第２始動
閾値を上回りにくくなる。このため、出力制御部１８７は、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上
でないと判定される場合と比較して、第２始動閾値を大きくするように始動条件を変更し
てもよい。
【０１１７】
　始動条件の一例として、ハイブリッド車両１が必要とする駆動力が満たすべき条件があ
げられる。この場合、「ハイブリッド車両１が必要とする駆動力が第３始動閾値を上回る
」という条件が始動条件として用いられてもよい。この場合には、第３始動閾値が大きく
なるほど、ハイブリッド車両１が必要とする駆動力が第３始動閾値を上回りにくくなる。
このため、出力制御部１８７は、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上でないと判定される場合と
比較して、第３始動閾値を大きくするように始動条件を変更してもよい。
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【０１１８】
　その他、ハイブリッド車両１の走行状態等を特定可能なパラメータが何らかの条件を満
たすという任意の始動条件が用いられてもよい。
【０１１９】
　始動条件が変更される場合には、始動条件が変更されない場合と比較して、ハイブリッ
ド車両１は、ＥＶモードで走行しやすくなる。言い換えれば、始動条件が変更される場合
には、始動条件が変更されない場合と比較して、バッテリ１７３に蓄積された電力を用い
て作動するモータジェネレータＭＧ２の出力がハイブリッド車両１の駆動力となる時間が
増加する。このため、始動条件が変更される場合には、始動条件が変更されない場合と比
較して、モータジェネレータＭＧ２による電力の消費量が増加する。つまり、バッテリ１
７３の放電量が増加する。その結果、始動条件が変更される場合には、始動条件が変更さ
れない場合と比較して、第２閾値ＴＨ２以上であると判定される程度に相対的に高い状態
にあるＳＯＣの減少がより一層促進される。
【０１２０】
　出力制御部１８７は、始動条件を変更する動作を、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２よりも小さ
くなるまで継続する。つまり、出力制御部１８７は、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２よりも小さ
くなるまでは、変更した始動条件を利用し続ける。ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２よりも小さく
なった場合には、出力制御部１８７は、始動条件を変更する動作を終了する。このため、
始動条件は、変更前の元の始動条件に戻る。
【０１２１】
　但し、始動条件を変更する動作を開始する（つまり、変更した始動条件を利用する）か
否かを判定するための閾値と、始動条件を変更する動作を終了する（つまり、変更前の元
の始動条件を利用する）か否かを判定するための閾値とが共に第２閾値ＴＨ２である場合
には、始動条件を変更する動作の開始と終了とが頻繁に繰り返される可能性がある。従っ
て、始動条件を変更する動作を開始するか否かを判定するための閾値と、始動条件を変更
する動作を終了するか否かを判定するための閾値とが異なっていてもよい。例えば、始動
条件を変更する動作を開始するか否かを判定するための閾値が第２閾値ＴＨ２であり、始
動条件を変更する動作を終了するか否かを判定するための閾値が第２閾値ＴＨ２から所定
の第２マージンを減算した値であってもよい。
【０１２２】
　ここで、図６を参照しながら、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上となる場合の動作について
更に説明する。図６は、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上となる場合の目標速度ｖ、ハイブリ
ッド車両１の速度、エンジンＥＮＧの回転数、始動条件及びＳＯＣを示すタイミングチャ
ートである。尚、図６では、説明の便宜上、始動条件は、ＳＯＣが満たすべき条件（特に
、「ＳＯＣが第１始動閾値を下回る」という条件）であるものとする。
【０１２３】
　図６に示すように、時刻ｔ６１においてハイブリッド車両１が走行を開始するものとす
る。その結果、ハイブリッド車両１の速度は、目標車速ｖに追従するように増加していく
。
【０１２４】
　ハイブリッド車両１が走行を開始してからＳＯＣが第１始動閾値を下回るまでの間は、
エンジンＥＮＧが始動しない。つまり、エンジンＥＮＧの出力はゼロのままである。この
ため、ハイブリッド車両１は、ＥＶモードで走行する。エンジンＥＮＧの出力はゼロのま
まである。
【０１２５】
　加えて、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上であると判定されるがゆえに、図６の４段目のグ
ラフに示すように、第１始動閾値は、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上でないと判定される場
合に用いられる第１始動閾値よりも小さくなる。その結果、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上
であると判定される場合には、時刻ｔ６３において、ＳＯＣが第１始動閾値を下回ると判
定される。このため、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上であると判定される場合には、時刻ｔ
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６３において、エンジンＥＮＧが再始動する。
【０１２６】
　一方で、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上でないと判定される場合には、第１始動閾値が変
更されない。このため、時刻ｔ６３よりも早い時刻ｔ６２において、ＳＯＣが第１始動閾
値を下回ると判定される。このため、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上でないと判定される場
合には、時刻ｔ６２において、エンジンＥＮＧが再始動する。
【０１２７】
　このように、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上であると判定される場合には、ＳＯＣが第２
閾値ＴＨ２以上でないと判定される場合と比較して、エンジンＥＮＧが再始動するタイミ
ングが遅くなる。その結果、ハイブリッド車両１がＥＶモードで走行する時間が相対的に
長くなる。このため、図６の５段目のグラフに示すように、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上
であると判定される場合には、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上でないと判定される場合と比
較して、ＳＯＣの減少（つまり、バッテリ１７３の放電）がより一層促進される。
【０１２８】
　加えて、第１変形例では、走行計画が変更されない。このため、図６の２段目のグラフ
に示すように、ハイブリッド車両１は、目標速度ｖでの走行を継続することができる。尚
、エンジンＥＮＧが再始動するタイミングが遅くなることに起因して不足する可能性が出
てくるハイブリッド車両１の駆動力は、モータジェネレータＭＧ２の出力（更には、必要
に応じてモータジェネレータＭＧ１の出力）によって補われることが好ましい。
【０１２９】
　以上説明したように、出力制御動作の第１変形例を実行するハイブリッド車両１は、図
３に示す出力制御動作を実行するハイブリッド車両１が享受することができる各種効果を
好適に享受することができる。加えて、第１変形例では、ハイブリッド車両１がＥＶモー
ドで走行する時間が増加するがゆえに、ハイブリッド車両１がＥＶモードで走行する時間
が増加しない場合と比較して、燃費が向上する。
【０１３０】
　一方で、図３に示す出力制御動作（つまり、エンジンＥＮＧの出力を増加させると共に
エンジンＥＮＧの出力の増加分を用いてモータジェネレータＭＧ１に発電させる動作）が
実行されると、ＳＯＣが徐々に増加していく。その結果、ＳＯＣが第１閾値ＴＨ１を上回
ると、出力制御部１８７は、エンジンＥＮＧの出力を増加させると共にエンジンＥＮＧの
出力の増加分を用いてモータジェネレータＭＧ１に発電させることができなくなってしま
う。このため、エンジンＥＮＧの出力を増加させると共にエンジンＥＮＧの出力の増加分
を用いてモータジェネレータＭＧ１に発電させる動作を出力制御部１８７が再度又は繰り
返し実行することができるように、ＳＯＣを減少させることが望まれる。或いは、ＳＯＣ
が増加しているにも関わらずバッテリ１７３に蓄積された電力が消費される機会（例えば
、ハイブリッド車両１がＥＶモードで走行する機会）が設けられないと、ＳＯＣが相対的
に高い状態のまま維持されてしまう。従って、回生の取りこぼし等に起因して、ハイブリ
ッド車両１の燃費が悪化してしまう可能性がある。このため、燃費の悪化を抑制するとい
う観点からも、ＳＯＣが相対的に高い場合には、ＳＯＣを減少させることが望まれる。
【０１３１】
　そこで、第１変形例では、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上である場合には、ＳＯＣが第２
閾値ＴＨ２以上でない場合と比較して、ハイブリッド車両１がＥＶモードで走行する時間
が増加する。このため、ＳＯＣの減少がより一層促進される。従って、出力制御部１８７
は、エンジンＥＮＧの出力を増加させると共にエンジンＥＮＧの出力の増加分を用いてモ
ータジェネレータＭＧ１に発電させる動作を再び実行しやすくなる。つまり、出力制御部
は、内燃機関の熱効率を向上させつつも搭乗者の違和感を軽減するための上述した動作を
再び実行しやすくなる。更には、ＳＯＣが相対的に高い状態のまま維持されることに起因
した燃費の悪化もまた抑制される。
【０１３２】
　尚、始動条件を変更する動作は、ハイブリッド車両１がＥＶモードで走行する時間を増
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加させる動作の一例であることは上述したとおりである。出力制御部１８７は、始動条件
を変更することに加えて又は代えて、その他の方法を用いて、ハイブリッド車両１がＥＶ
モードで走行する時間を増加させてもよい。例えば、出力制御部１８７は、作動している
エンジンＥＮＧが停止するために満たされるべき停止条件を、エンジンＥＮＧが停止しや
すくなるように変更することで、ハイブリッド車両１がＥＶモードで走行する時間を増加
させてもよい。
【０１３３】
　（３－２）出力制御動作の第２変形例
　続いて、図７を参照しながら、本実施形態のハイブリッド車両１が行う出力制御動作の
第２変形例の流れについて説明する。図７は、本実施形態のハイブリッド車両１が行う出
力制御動作の第２変形例の流れを示すフローチャートである。尚、図５に示す出力制御動
作の第１変形例が行う動作と同一の動作については、同一のステップ番号を付することで
その詳細な説明を省略する。
【０１３４】
　図７に示すように、出力制御動作の第２変形例は、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上である
と判定された後の動作が異なるという点で、図５に示す出力制御動作の第１変形例とは異
なる。出力制御動作の第２変形例のその他の動作は、図５に示す出力制御動作の第１変形
例のその他の動作と同一であってもよい。
【０１３５】
　具体的には、ステップＳ１３１の判定の結果、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上であると判
定される場合には（ステップＳ１３１：Ｙｅｓ）、出力制御部１８７は、ＳＯＣが「第３
所定量」の一具体例である第３閾値ＴＨ３以上であるか否かを判定する（ステップＳ１４
１）。第３閾値ＴＨ３は、第２閾値ＴＨ２よりも大きい任意の値である。例えば、第３閾
値ＴＨ２として、「６５％（或いは、６５％以上の任意の数値）」というパラメータが用
いられてもよい。
【０１３６】
　ステップＳ１４１の判定の結果、ＳＯＣが第３閾値ＴＨ３以上でないと判定される場合
には（ステップＳ１４１：Ｎｏ）、出力制御部１８７は、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上で
ないと判定される場合と比較して、停止しているエンジンＥＮＧが再始動しにくくなるよ
うに、始動条件を変更する（ステップＳ１３２）。
【０１３７】
　一方で、ステップＳ１４１の判定の結果、ＳＯＣが第３閾値ＴＨ３以上であると判定さ
れる場合にも（ステップＳ１４１：Ｙｅｓ）、出力制御部１８７は、ＳＯＣが第２閾値Ｔ
Ｈ２以上でないと判定される場合と比較して、停止しているエンジンＥＮＧが再始動しに
くくなるように、始動条件を変更する（ステップＳ１４２）。尚、ステップＳ１４２の始
動条件を変更する動作は、ステップＳ１３２の始動条件を変更する動作と同一である。
【０１３８】
　加えて、ＳＯＣが第３閾値ＴＨ３以上であると判定される場合には、ＳＯＣが第３閾値
ＴＨ３以上でないと判定される場合と比較して、ＳＯＣが過度に大きいと推定される。従
って、ＳＯＣが第３閾値ＴＨ３以上であると判定される場合には、ＳＯＣが第３閾値ＴＨ
３以上でないと判定される場合と比較して、ＳＯＣのより一層の減少が望まれる。そこで
、出力制御部１８７は、始動条件を変更する動作に加えて、ＳＯＣの減少を促す更なる動
作を実行する（ステップＳ１４２）。
【０１３９】
　具体的には、出力制御部１８７は、走行計画を再生成する（より具体的には、速度パタ
ーンを再生成する）ように走行計画生成部１８４に要求する（ステップＳ１４２）。特に
、出力制御部１８７は、再生成前の走行計画が特定する目標速度ｖ（速度パターン）での
走行を実現するための加速度よりも小さな加速度でハイブリッド車両１を加速させるため
の走行計画を再生成する走行計画生成部１８４に要求する（ステップＳ１４２）。
【０１４０】
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　その結果、ＳＯＣが第３閾値ＴＨ３以上であると判定される場合には、ＳＯＣが第３閾
値ＴＨ３以上でないと判定される場合と比較して、ハイブリッド車両１の加速が緩やかに
なる。このため、ＳＯＣが第３閾値ＴＨ３以上であると判定される場合には、ＳＯＣが第
３閾値ＴＨ３以上でないと判定される場合と比較して、ハイブリッド車両１の必要とする
駆動力が小さくなる。つまり、ハイブリッド車両１の加速が緩やかになるほど、ハイブリ
ッド車両１の必要とする駆動力が小さくなる。ここで、図４を参照しながら上述したよう
に、ハイブリッド車両１の必要とする駆動力がある駆動力を上回ることをトリガとして、
停止していたエンジンＥＮＧが始動する。このため、ハイブリッド車両１の加速が緩やか
になるほど、エンジンＥＮＧが始動するタイミングが遅くなると推定される。或いは、ハ
イブリッド車両１の加速が緩やかになるほど、エンジンＥＮＧが始動しにくくなると推定
される。このため、第２変形例では、第１変形例と比較して、ハイブリッド車両１がＥＶ
モードで走行する時間がより一層増加する。このため、第２変形例では、第１変形例と比
較して、ＳＯＣの減少がより一層促進される。
【０１４１】
　出力制御部１８７は、走行計画を再生成する動作を、ＳＯＣが第３閾値ＴＨ３よりも小
さくなるまで継続する。つまり、出力制御部１８７は、必要に応じて走行計画生成部１８
４及び走行制御部１８５と協調しながら、ＳＯＣが第３閾値ＴＨ３よりも小さくなるまで
は、再生成した走行計画に基づいてハイブリッド車両１が走行するように、ハイブリッド
車両１を制御する。ＳＯＣが第３閾値ＴＨ３よりも小さくなった場合には、出力制御部１
８７は、走行計画を再生成する動作を終了する。このため、ハイブリッド車両１は、再生
成前の元の走行計画に基づいて走行する。
【０１４２】
　但し、走行計画を再生成する動作を開始する（つまり、再生成した走行計画を利用する
）か否かを判定するための閾値と、走行計画を再生成する動作を終了する（つまり、再生
成前の元の走行計画を利用する）か否かを判定するための閾値とが共に第３閾値ＴＨ３で
ある場合には、走行計画を再生成する動作の開始と終了とが頻繁に繰り返される可能性が
ある。従って、走行計画を再生成する動作を開始するか否かを判定するための閾値と、走
行計画を再生成する動作を終了するか否かを判定するための閾値とが異なっていてもよい
。例えば、走行計画を再生成する動作を開始するか否かを判定するための閾値が第３閾値
ＴＨ３であり、走行計画を再生成する動作を終了するか否かを判定するための閾値が第３
閾値ＴＨ３から所定の第３マージンを減算した値であってもよい。
【０１４３】
　ここで、図８を参照しながら、ＳＯＣが第３閾値ＴＨ３以上となる場合の動作について
更に説明する。図８は、ＳＯＣが第３閾値ＴＨ３以上となる場合の目標速度ｖ、ハイブリ
ッド車両１の速度、エンジンＥＮＧの回転数、始動条件及びＳＯＣを示すタイミングチャ
ートである。尚、図８では、説明の便宜上、始動条件は、図６と同様に、「ＳＯＣが第１
始動閾値を下回る」という条件であるものとする。
【０１４４】
　図８に示すように、時刻ｔ８１においてハイブリッド車両１が走行を開始するものとす
る。但し、ＳＯＣが第３閾値ＴＨ３以上であるがゆえに、図８の１段目に示すように、再
生成前の走行計画が特定する目標速度ｖでの走行を実現するための加速度よりも小さな加
速度でハイブリッド車両１を加速させるための走行計画が再生成されている。ハイブリッ
ド車両１は、再生成された走行計画に基づいて走行する。このため、図８の２段目に示す
ように、ハイブリッド車両１の速度は、再生成前の走行計画が特定する目標速度よりも緩
やかに増加していく。
【０１４５】
　その後、第１変形例ではエンジンＥＮＧが始動することになる時刻ｔ８２においても、
ハイブリッド車両１の加速が緩やかになったことに起因して、エンジンＥＮＧは始動しな
い。従って、図８の５段目のグラフに示すように、第２変形例では、第１変形例とは異な
り、時刻ｔ８２以降においてもＳＯＣが減少する。
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【０１４６】
　その後、時刻ｔ８３において、ＳＯＣが第３閾値ＴＨ３よりも小さくなる。このため、
時刻ｔ８３において、ハイブリッド車両１は、再生成後の走行計画に代えて、再生成前の
走行計画に基づく走行を開始する。その結果、図８の２段目のグラフに示すように、ハイ
ブリッド車両１の速度は、再生成前の走行計画が特定する目標車速ｖに向かって増加して
いく。
【０１４７】
　その後、ハイブリッド車両１の速度の増加に伴って、時刻ｔ８４においてハイブリッド
車両１の必要とする駆動力がある駆動力を上回るものとする。この場合、時刻ｔ８４にお
いて、エンジンＥＮＧが始動する。従って、図８の３段目のグラフに示すように、第２変
形例においてエンジンＥＮＧが始動するタイミングは、第１変形例においてエンジンＥＮ
Ｇが始動するタイミングよりも遅くなる。その結果、第２変形例においてハイブリッド車
両１がＥＶモードで走行する期間は、第１変形例においてハイブリッド車両１がＥＶモー
ドで走行する期間よりも長くなる。このため、図８の５段目のグラフに示すように、ＳＯ
Ｃの減少（つまり、バッテリ１７３の放電）がより一層促進される。
【０１４８】
　以上説明したように、出力制御動作の第２変形例を実行するハイブリッド車両１は、図
５に示す出力制御動作の第１変形例を実行するハイブリッド車両１が享受することができ
る各種効果を好適に享受することができる。加えて、第２変形例では、ＳＯＣが過度に大
きい場合には、始動条件の変更に加えて、ＳＯＣの減少をより一層促進することを主たる
目的とする走行計画の変更が実行される。このため、ＳＯＣの過度な増加が好適に抑制さ
れる。
【０１４９】
　尚、図８は、再生成後の走行計画が特定する定常走行期間中（つまり、速度が一定とな
る期間中）の目標速度ｖが、再生成前の走行計画が特定する定常走行期間中の目標速度ｖ
よりも低くなる例を示している。しかしながら、図９に示すように、再生成後の走行計画
が特定する定常走行期間中の目標速度ｖが、再生成前の走行計画が特定する定常走行期間
中の目標速度ｖと同一になってもよい。この場合、走行計画の変更に起因してハイブリッ
ド車両１の加速が緩やかになる限りは、第２変形例においてエンジンＥＮＧが始動するタ
イミングは、第１変形例においてエンジンＥＮＧが始動するタイミングよりも遅くなると
いうことに変わりはない。
【０１５０】
　尚、第２変形例では、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上であり且つ第３閾値ＴＨ３以上でな
いと判定される場合には、出力制御部１８７は、始動条件を変更することで、ハイブリッ
ド車両１がＥＶモードで走行する時間を増加させている。しかしながら、ＳＯＣが第２閾
値ＴＨ２以上であり且つ第３閾値ＴＨ３以上でないと判定される場合において、出力制御
部１８７は、始動条件を変更することに加えて又は代えて、ハイブリッド車両１の加速が
緩やかになるように走行計画を変更することで、ハイブリッド車両１がＥＶモードで走行
する時間を増加させてもよい。同様に、第２変形例では、ＳＯＣが第３閾値ＴＨ３以上で
あると判定される場合には、出力制御部１８７は、始動条件を変更し且つ走行計画を変更
することで、ハイブリッド車両１がＥＶモードで走行する時間を増加させている。しかし
ながら、ＳＯＣが第３閾値ＴＨ３以上であると判定される場合において、出力制御部１８
７は、始動条件を変更することなく、ハイブリッド車両１の加速が緩やかになるように走
行計画を変更することで、ハイブリッド車両１がＥＶモードで走行する時間を増加させて
もよい。同様に、第１変形例において、ＳＯＣが第２閾値ＴＨ２以上であると判定される
場合において、出力制御部１８７は、始動条件を変更することに加えて又は代えて、ハイ
ブリッド車両１の加速が緩やかになるように走行計画を変更することで、ハイブリッド車
両１がＥＶモードで走行する時間を増加させてもよい。
【０１５１】
　上述の実施形態で説明された一の構成要件は、上述の実施形態で説明された他の構成要
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件と適宜組み合わせることができる。上述の実施形態で説明された構成要件のうちの一部
が用いられなくてもよい。
【０１５２】
　尚、本発明は、請求の範囲及び明細書全体から読み取るこのできる発明の要旨又は思想
に反しない範囲で適宜変更可能であり、そのような変更を伴う車両制御装置もまた本発明
の技術思想に含まれる。
【符号の説明】
【０１５３】
　１　ハイブリッド車両
　１１２１　ＳＯＣセンサ
　１７　ハイブリッドシステム
　１７３　バッテリ
　１８　ＥＣＵ
　１８４　走行計画生成部
　１８５　走行制御部
　１８７　出力制御部
　ＥＮＧ　エンジン
　ＭＧ１、ＭＧ２　モータジェネレータ

【図１】 【図２】
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【図５】 【図６】
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【図９】
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