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(57)【要約】
【課題】外部充電の利用状況をより適正に判断すること
ができる指標を提供する。
【解決手段】所定期間内で自宅駐車場や充電ステーショ
ンに駐車して外部充電を行なうことが可能な機会を機会
回数Ｃｏｐｐとしてカウントすると共に（Ｓ２００）、
同じ所定期間内の外部充電を行なうことが可能な機会に
外部充電を行なったことを充電回数Ｃｃｈｇとしてカウ
ントする（Ｓ２１０）。そして、充電回数Ｃｃｈｇを機
会回数Ｃｏｐｐで除することにより充電頻度Ｆｃｈｇを
演算して記憶する（Ｓ２２０）。充電頻度Ｆｃｈｇは、
所定期間内で外部充電が可能な機会の回数に対する外部
充電を行なった回数の比率であるから、外部充電の利用
状況をより適正に判断することができる指標となる。こ
の結果、外部充電を促す種々の処理をより適正に実行す
ることができる。
【選択図】図３
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　エンジンと、前記エンジンに燃料を供給する燃料タンクと、モータと、前記モータに電
力を供給可能なバッテリと、外部電源を用いて前記バッテリを充電する外部充電が可能な
充電器と、制御装置とを備えるハイブリッド自動車であって、
　前記制御装置は、所定期間内に、車両が前記外部充電が可能な状態であった充電機会の
回数としての機会回数と車両が前記外部充電を行なった回数としての充電回数とをカウン
トし、前記充電回数の前記機会回数に対する比率として充電頻度を演算して記憶する、
　ことを特徴とするハイブリッド自動車。
【請求項２】
　請求項１記載のハイブリッド自動車であって、
　前記制御装置は、車両が自宅駐車場および／または充電ステーションに駐車した回数を
前記機会回数としてカウントする、
　ハイブリッド自動車。
【請求項３】
　請求項１記載のハイブリッド自動車であって、
　前記制御装置は、車両が自宅から所定距離内の充電ステーションに駐車した回数を前記
機会回数としてカウントする、
　ハイブリッド自動車。
【請求項４】
　請求項１記載のハイブリッド自動車であって、
　前記制御装置は、車両が予め登録した充電ステーションに駐車した回数を前記機会回数
としてカウントする、
　ハイブリッド自動車。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、ハイブリッド自動車に関し、詳しくは、バッテリの充電と燃料タンクへの給
油とを行なうハイブリッド自動車に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、この種のハイブリッド自動車としては、バッテリを外部充電してからの内燃機関
による燃料使用量に応じたパラメータの変化が所定値に達したときに電動機および内燃機
関の出力の少なくとも一方を制限するものが提案されている（例えば、特許文献１参照）
。このハイブリッド自動車では、パラメータの変化が所定値に達したときに電動機および
内燃機関の出力の少なくとも一方を制限することによってドライバに外部充電を促し、内
燃機関に頼らない走行を促進して、緊急時には内燃機関によって走行できるという余裕を
残しながら電気自動車が本来目的とする大気の汚染の抑制効果を十分に得ることができる
ものとしている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開平８－１９１１４号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　しかしながら、上述のハイブリッド自動車では、バッテリを外部充電してからの内燃機
関による燃料使用量に応じたパラメータを用いているから、内燃機関の運転を伴わずに走
行する電動走行がどの程度行なわれているのか、外部充電がどの程度適切に行なわれてい
るのか適正に判断できない場合が生じる。
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【０００５】
　本発明のハイブリッド自動車は、外部充電の利用状況をより適正に判断することができ
る指標を提供することを主目的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　本発明のハイブリッド自動車は、上述の主目的を達成するために以下の手段を採った。
【０００７】
　本発明のハイブリッド自動車は、
　エンジンと、前記エンジンに燃料を供給する燃料タンクと、モータと、前記モータに電
力を供給可能なバッテリと、外部電源を用いて前記バッテリを充電する外部充電が可能な
充電器と、制御手段とを備えるハイブリッド自動車であって、
　前記制御手段は、所定期間内に、車両が前記外部充電が可能な状態であった充電機会の
回数としての機会回数と車両が前記外部充電を行なった回数としての充電回数とをカウン
トし、前記充電回数の前記機会回数に対する比率として充電頻度を演算して記憶する、
　ことを特徴とする。
【０００８】
　この本発明のハイブリッド自動車では、所定期間内に、充電機会の回数としての機会回
数と充電回数とをカウントし、充電頻度を充電回数の機会回数に対する比率（充電回数／
機会回数）として演算して記憶する。こうして演算して記憶した充電頻度は、大きいほど
外部充電の利用が促進されていると判断することができるから、外部充電の利用状況をよ
り適正に判断することができる指標となる。ここで、「所定期間」としては、１ヶ月や２
ヶ月のような時間的に予め定められた期間や、２０回のトリップの間や３０回のトリップ
の間のような機会的に予め定められた期間などを用いることができる。
【０００９】
　こうした本発明のハイブリッド自動車において、前記制御装置は、車両が自宅駐車場お
よび／または充電ステーションに駐車した回数を前記機会回数としてカウントするものと
してもよい。こうすれば、充電頻度は、所定期間内に、自宅駐車場や充電ステーションに
駐車した回数に対する充電回数となり、自宅駐車場や充電ステーションでの外部充電の利
用状況をより適正に判断することができる。
【００１０】
　また、本発明のハイブリッド自動車において、前記制御装置は、車両が自宅から所定距
離内の充電ステーションに駐車した回数を前記機会回数としてカウントするものとしても
よいし、前記制御装置は、車両が予め登録した充電ステーションに駐車した回数を前記機
会回数としてカウントするものとしてもよい。こうすれば、充電頻度は、所定期間内に、
自宅から所定距離内の充電ステーションに駐車した回数に対する充電回数としたり、予め
登録した充電ステーションに駐車した回数に対する充電回数としたりすることにより、自
宅から所定距離内の充電ステーションでの外部充電の利用状況や予め登録した充電ステー
ションでの外部充電の利用状況をより適正に判断することができる。
【図面の簡単な説明】
【００１１】
【図１】本発明の実施例としてのハイブリッド自動車２０の構成の概略を示す構成図であ
る。
【図２】ＨＶＥＣＵ７０により実行される充電日付記憶処理ルーチンの一例を示すフロー
チャートである。
【図３】ＨＶＥＣＵ７０により実行される充電頻度演算処理ルーチンの一例を示すフロー
チャートである。
【図４】変形例のハイブリッド自動車２２０の構成の概略を示す構成図である。
【発明を実施するための形態】
【００１２】
　次に、本発明を実施するための形態を実施例を用いて説明する。
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【実施例】
【００１３】
　図１は、本発明の実施例としてのハイブリッド自動車２０の構成の概略を示す構成図で
ある。実施例のハイブリッド自動車２０は、図示するように、エンジン２２と、プラネタ
リギヤ３０と、モータＭＧ１，ＭＧ２と、インバータ４１，４２と、バッテリ５０と、充
電器６０と、ハイブリッド用電子制御ユニット（以下、「ＨＶＥＣＵ」という）７０と、
を備える。
【００１４】
　エンジン２２は、燃料タンク２５からのガソリンや軽油などを燃料として動力を出力す
る内燃機関として構成されている。このエンジン２２は、エンジン用電子制御ユニット（
以下、「エンジンＥＣＵ」という）２４によって運転制御されている。
【００１５】
　エンジンＥＣＵ２４は、図示しないが、ＣＰＵを中心とするマイクロプロセッサとして
構成されており、ＣＰＵの他に、処理プログラムを記憶するＲＯＭやデータを一時的に記
憶するＲＡＭ，入出力ポート，通信ポートを備える。エンジンＥＣＵ２４には、エンジン
２２を運転制御するのに必要な各種センサからの信号、例えばエンジン２２のクランクシ
ャフト２６の回転位置を検出するクランクポジションセンサ２３からのクランク角θｃｒ
などが入力ポートを介して入力されている。エンジンＥＣＵ２４からは、エンジン２２を
運転制御するための種々の制御信号が出力ポートを介して出力されている。エンジンＥＣ
Ｕ２４は、ＨＶＥＣＵ７０と通信ポートを介して接続されている。なお、エンジンＥＣＵ
２４は、クランクポジションセンサ２３からのクランク角θｃｒに基づいてエンジン２２
の回転数Ｎｅを演算している。
【００１６】
　プラネタリギヤ３０は、シングルピニオン式の遊星歯車機構として構成されている。プ
ラネタリギヤ３０のサンギヤには、モータＭＧ１の回転子が接続されている。プラネタリ
ギヤ３０のリングギヤには、駆動輪３８ａ，３８ｂにデファレンシャルギヤ３７を介して
連結された駆動軸３６が接続されている。プラネタリギヤ３０のキャリヤには、ダンパ２
８を介してエンジン２２のクランクシャフト２６が接続されている。
【００１７】
　モータＭＧ１は、例えば同期発電電動機として構成されており、上述したように、回転
子がプラネタリギヤ３０のサンギヤに接続されている。モータＭＧ２は、例えば同期発電
電動機として構成されており、回転子が駆動軸３６に接続されている。インバータ４１，
４２は、電力ライン５４を介してバッテリ５０と接続されている。モータＭＧ１，ＭＧ２
は、モータ用電子制御ユニット（以下、「モータＥＣＵ」という）４０によって、インバ
ータ４１，４２の図示しない複数のスイッチング素子がスイッチング制御されることによ
り、回転駆動される。
【００１８】
　モータＥＣＵ４０は、図示しないが、ＣＰＵを中心とするマイクロプロセッサとして構
成されており、ＣＰＵの他に、処理プログラムを記憶するＲＯＭやデータを一時的に記憶
するＲＡＭ，入出力ポート，通信ポートを備える。モータＥＣＵ４０には、モータＭＧ１
，ＭＧ２を駆動制御するのに必要な各種センサからの信号、例えばモータＭＧ１，ＭＧ２
の回転子の回転位置を検出する回転位置検出センサ４３，４４からの回転位置θｍ１，θ
ｍ２などをが入力ポートを介して入力されている。モータＥＣＵ４０からは、インバータ
４１，４２の図示しない複数のスイッチング素子へのスイッチング制御信号などが出力ポ
ートを介して出力されている。モータＥＣＵ４０は、ＨＶＥＣＵ７０と通信ポートを介し
て接続されている。モータＥＣＵ４０は、回転位置検出センサ４３，４４からのモータＭ
Ｇ１，ＭＧ２の回転子の回転位置θｍ１，θｍ２に基づいてモータＭＧ１，ＭＧ２の回転
数Ｎｍ１，Ｎｍ２を演算している。
【００１９】
　バッテリ５０は、例えばリチウムイオン二次電池やニッケル水素二次電池として構成さ
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れている。このバッテリ５０は、上述したように、電力ライン５４を介してインバータ４
１，４２と接続されている。バッテリ５０は、バッテリ用電子制御ユニット（以下、「バ
ッテリＥＣＵ」という）５２によって管理されている。
【００２０】
　バッテリＥＣＵ５２は、図示しないが、ＣＰＵを中心とするマイクロプロセッサとして
構成されており、ＣＰＵの他に、処理プログラムを記憶するＲＯＭやデータを一時的に記
憶するＲＡＭ，入出力ポート，通信ポートを備える。バッテリＥＣＵ５２には、バッテリ
５０を管理するのに必要な各種センサからの信号、例えば、バッテリ５０の端子間に設置
された電圧センサ５１ａからの電池電圧Ｖｂや、バッテリ５０の出力端子に取り付けられ
た電流センサ５１ｂからの電池電流Ｉｂなどが入力ポートを介して入力されている。バッ
テリＥＣＵ５２は、ＨＶＥＣＵ７０と通信ポートを介して接続されている。バッテリＥＣ
Ｕ５２は、電流センサ５１ｂからの電池電流Ｉｂの積算値に基づいて蓄電割合ＳＯＣを演
算している。蓄電割合ＳＯＣは、バッテリ５０の全容量に対するバッテリ５０から放電可
能な電力の容量の割合である。
【００２１】
　充電器６０は、電力ライン５４に接続されており、電源プラグ６１が自宅や充電ステー
ションなどの充電ポイントで家庭用電源や工業用電源などの外部電源６９に接続されてい
るときに、外部電源６９からの電力を用いてバッテリ５０を充電する外部充電を行なうこ
とができるように構成されている。
【００２２】
　ナビゲーション装置９０は、地図情報などが記憶されたハードディスクなどの記憶媒体
や入出力ポート，通信ポートなどを有する制御部を内蔵する本体と、車両の現在地に関す
る情報を受信するＧＰＳアンテナと、車両の現在地に関する情報や目的地までの走行ルー
トなどの各種情報を表示すると共に操作者による各種指示を入力可能なタッチパネル式の
ディスプレイと、を備える。ここで、地図情報には、サービス情報（例えば観光情報や駐
車場、充電ステーションなど）や予め定められている走行区間（例えば信号機間や交差点
間など）毎の道路情報などがデータベース化して記憶されており、道路情報には、距離情
報や幅員情報，地域情報（市街地，郊外），種別情報（一般道路，高速道路），勾配情報
，法定速度，信号機の数などが含まれる。また、サービス情報として、自宅駐車場や所望
の地点を地点登録することができる。ナビゲーション装置９０は、操作者により目的地が
設定されたときには、地図情報と車両の現在地と目的地とに基づいて車両の現在地から目
的地までの走行ルートを検索すると共に検索した走行ルートをディスプレイに出力してル
ート案内を行なう。なお、このナビゲーション装置９０は、走行ルートにおけるルート情
報（例えば、目的地までの残距離Ｌｎや目的地の方角Ｄｎなど）も演算している。
【００２３】
　ＨＶＥＣＵ７０は、図示しないが、ＣＰＵを中心とするマイクロプロセッサとして構成
されており、ＣＰＵの他に、処理プログラムを記憶するＲＯＭやデータを一時的に記憶す
るＲＡＭ，フラッシュメモリ７２，入出力ポート，通信ポートを備える。ＨＶＥＣＵ７０
には、各種センサからの信号が入力ポートを介して入力されている。ＨＶＥＣＵ７０に入
力される信号としては、例えば、イグニッションスイッチ８０からのイグニッション信号
や、シフトポジションセンサ８２からのシフトポジションＳＰ、アクセルペダルポジショ
ンセンサ８４からのアクセル開度Ａｃｃ、ブレーキペダルポジションセンサ８６からのブ
レーキペダルポジションＢＰ、車速センサ８８からの車速Ｖなどを挙げることができる。
また、燃料タンク２５に取り付けられた燃料計２５ａからの燃料量Ｑｆや、電源プラグ６
１に取り付けられて電源プラグ６１が外部電源６９に接続されているか否かを判定する接
続スイッチ６２からの接続信号ＳＷＣなども挙げることができる。ＨＶＥＣＵ７０からは
、充電器６０への制御信号などが出力ポートを介して出力されている。ＨＶＥＣＵ７０は
、上述したように、エンジンＥＣＵ２４，モータＥＣＵ４０，バッテリＥＣＵ５２と通信
ポートを介して接続されている。なお、ＨＶＥＣＵ７０は、燃料タンク２５に給油された
ときには燃料計２５ａからの燃料量Ｑｆに基づいて給油量Ｑｉｎを計算している。
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【００２４】
　こうして構成された実施例のハイブリッド自動車２０では、ＣＤ（Charge Depleting）
モードまたはＣＳ（Charge Sustaining）モードでハイブリッド走行（ＨＶ走行）または
電動走行（ＥＶ走行）を行なう。ここで、ＣＤモードは、ＣＳモードに比してＥＶ走行を
より優先するモードである。ＨＶ走行は、エンジン２２の運転を伴って走行するモードで
ある。ＥＶ走行は、エンジン２２の運転を伴わずに走行するモードである。
【００２５】
　実施例では、ＨＶＥＣＵ７０は、自宅や充電ステーションなどの充電ポイントでシステ
ムオフ（システム停止）して停車しているときに、電源プラグ６１が外部電源６９に接続
されると、外部電源６９からの電力を用いてバッテリ５０が充電されるように充電器６０
を制御する。そして、システムオン（システム起動）したときにバッテリ５０の蓄電割合
ＳＯＣが閾値Ｓｈｖ１（例えば４５％，５０％，５５％など）よりも大きいときには、バ
ッテリ５０の蓄電割合ＳＯＣが閾値Ｓｈｖ２（例えば２５％，３０％，３５％など）以下
に至るまでは、ＣＤモードで走行し、バッテリ５０の蓄電割合ＳＯＣが閾値Ｓｈｖ２以下
に至った以降は、システムオフするまでＣＳモードで走行する。また、システムオンした
ときにバッテリ５０の蓄電割合ＳＯＣが閾値Ｓｈｖ１以下のときには、システムオフする
までＣＳモードで走行する。
【００２６】
　次に、こうして構成された実施例のハイブリッド自動車２０の動作、特に、充電器６０
によるバッテリ５０の充電（外部充電）の利用指標としての充電頻度Ｆｃｈｇを演算して
記憶する際の動作について説明する。図２は、ＨＶＥＣＵ７０により実行される充電日付
記憶処理ルーチンの一例を示すフローチャートであり、図３は、ＨＶＥＣＵ７０により実
行される充電頻度演算処理ルーチンの一例を示すフローチャートである。充電日付記憶処
理ルーチンおよび充電頻度演算処理ルーチンは、実施例では、停車してシステムオフ（シ
ステム停止）された後にシステムオン（システム起動）されたときに実行されるものとし
た。以下、順に説明する。
【００２７】
　充電日付記憶処理ルーチンが実行されると、ＨＶＥＣＵ７０は、まず、駐車している位
置をナビゲーション装置９０から取得し（ステップＳ１００）、取得した駐車している位
置が自宅駐車場であるか否か或いは充電ステーションであるか否かを判定する（ステップ
Ｓ１１０）。駐車している位置が自宅駐車場でもなく充電ステーションでもないときには
、外部充電が不可能な場所に駐車していると判断し、本ルーチンを終了する。一方、駐車
している位置が自宅駐車場であったり或いは充電ステーションであるときには、外部充電
が可能な場所に駐車していると判断し、フラッシュメモリ７２に予め定められた駐車日付
格納エリアにその日付を記憶する（ステップＳ１２０）。そして、外部充電を行なったか
否かを判定する（ステップＳ１３０）。外部充電を行なったか否かの判定は、接続スイッ
チ６２からの接続信号ＳＷＣにより充電器６０の電源プラグ６１が外部電源６９に接続さ
れ、バッテリ５０の蓄電割合ＳＯＣがシステムオフしたときより増加したか否かにより行
なうことができる。外部充電が行なわれたときには、フラッシュメモリ７２に予め定めら
れた充電日付格納エリアにその日付を記憶して（ステップＳ１４０）、本ルーチンを終了
し、外部充電が行なわれなかったときには、日付の記憶を行なうことなく本ルーチンを終
了する。
【００２８】
　充電頻度演算処理ルーチンが実行されると、ＨＶＥＣＵ７０は、まず、フラッシュメモ
リ７２の駐車日付格納エリアから所定期間（例えば、３０日前までの期間や３０回前のト
リップまでの期間など）内の日付を検索し、その数を機会回数Ｃｏｐｐとしてカウントす
る（ステップＳ２００）。続いて、フラッシュメモリ７２の充電日付格納エリアから同一
の期間（所定期間）内の日付を検索し、その数を充電回数Ｃｃｈｇとしてカウントする（
ステップＳ２１０）。そして、充電回数Ｃｃｈｇを機会回数Ｃｏｐｐで除して充電頻度Ｆ
ｃｈｇを演算してフラッシュメモリ７２の所定エリアに記憶する（ステップＳ２２０）。
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充電頻度Ｆｃｈｇは、所定期間内で外部充電が可能な機会の回数に対する外部充電を行な
った回数の比率となるから、この比率が大きいほど外部充電の利用が促進されていると判
断することができるから、外部充電の利用状況をより適正に判断することができる指標に
なり得る。こうして充電頻度Ｆｃｈｇを演算して記憶すると、充電頻度Ｆｃｈｇを閾値Ｆ
ｒｅｆと比較し（ステップＳ２３０）、充電頻度Ｆｃｈｇが閾値Ｆｒｅｆ以上のときには
、外部充電の利用状況は良好であると判断し、本ルーチンを終了する。充電頻度Ｆｃｈｇ
が閾値Ｆｒｅｆ未満のときには、外部充電の利用状況は好ましくないと判断し、外部充電
を促す何らかの処理、例えば「外部電源を用いて充電して下さい。」とのアナウンスを行
なうなどの報知処理や、走行に必要なトルクを制限するなどの機能制限処理などを実施し
て（ステップＳ２４０）、本ルーチンを終了する。
【００２９】
　以上説明した実施例のハイブリッド自動車２０では、所定期間内で自宅駐車場や充電ス
テーションに駐車して外部充電を行なうことが可能な機会をカウントした機会回数Ｃｏｐ
ｐと、同じ所定期間内の外部充電を行なうことが可能な機会に外部充電を行なったことを
カウントした充電回数Ｃｃｈｇとを求める。そして、充電回数Ｃｃｈｇを機会回数Ｃｏｐ
ｐで除することにより充電頻度Ｆｃｈｇを演算して記憶する。充電頻度Ｆｃｈｇは、所定
期間内で外部充電が可能な機会の回数に対する外部充電を行なった回数の比率であるから
、外部充電の利用状況をより適正に判断することができる指標となる。この結果、外部充
電を促す種々の処理をより適正に実行することができる。
【００３０】
　実施例のハイブリッド自動車２０では、機会回数Ｃｏｐｐをカウントする駐車位置とし
て自宅駐車場と充電ステーションとしたが、自宅駐車場と自宅から所定距離（例えば、３
ｋｍや５ｋｍなど）内の充電ステーションとしてもよいし、日常的に充電する場所として
予め登録した充電ステーションとしてもよい。
【００３１】
　実施例のハイブリッド自動車２０では、電源プラグ６１を外部電源６９に接続してバッ
テリ５０を充電する充電器６０を備えるものとしたが、外部電源６９からの電力を非接触
で受電してバッテリ５０を充電する充電器を備えるものとしてもよい。
【００３２】
　実施例のハイブリッド自動車２０では、エンジン２２とモータＭＧ１と駆動軸３６とが
プラネタリギヤ３０に接続されると共に駆動軸３６にモータＭＧ２が接続されるものとし
た。図７の変形例のハイブリッド自動車２２０に例示するように、駆動輪３８ａ，３８ｂ
に接続された駆動軸３６に変速機２３０を介してモータＭＧを接続すると共にモータＭＧ
の回転軸にクラッチ２２９を介してエンジン２２を接続する構成とし、エンジン２２から
の動力をモータＭＧの回転軸と変速機２３０とを介して駆動軸３６に出力すると共にモー
タＭＧからの動力を変速機２３０を介して駆動軸に出力するものとしてもよい。また、い
わゆるシリーズハイブリッド自動車の構成としてもよい。即ち、エンジンとモータとバッ
テリと外部電源に接続してバッテリを充電する充電器とを備えるハイブリッド自動車であ
れば如何なる構成としてもよい。
【００３３】
　実施例の主要な要素と課題を解決するための手段の欄に記載した発明の主要な要素との
対応関係について説明する。実施例では、エンジン２２が「エンジン」に相当し、燃料タ
ンク２５が「燃料タンク」に相当し、モータＭＧ２が「モータ」に相当し、バッテリ５０
が「バッテリ」に相当し、充電器６０が「充電器」に相当し、図２の充電日付記憶処理ル
ーチンと図３の充電頻度演算処理ルーチンを実行するＨＶＥＣＵ７０が「制御装置」に相
当する。
【００３４】
　なお、実施例の主要な要素と課題を解決するための手段の欄に記載した発明の主要な要
素との対応関係は、実施例が課題を解決するための手段の欄に記載した発明を実施するた
めの形態を具体的に説明するための一例であることから、課題を解決するための手段の欄
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記載した発明についての解釈はその欄の記載に基づいて行なわれるべきものであり、実施
例は課題を解決するための手段の欄に記載した発明の具体的な一例に過ぎないものである
。
【００３５】
　以上、本発明を実施するための形態について実施例を用いて説明したが、本発明はこう
した実施例に何等限定されるものではなく、本発明の要旨を逸脱しない範囲内において、
種々なる形態で実施し得ることは勿論である。
【産業上の利用可能性】
【００３６】
　本発明は、ハイブリッド自動車の製造産業などに利用可能である。
【符号の説明】
【００３７】
　２０，２２０　ハイブリッド自動車、２２　エンジン、２３　クランクポジションセン
サ、２４　エンジン用電子制御ユニット（エンジンＥＣＵ）、２５　燃料タンク、２５ａ
　燃料計、２６　クランクシャフト、２８　ダンパ、３０　プラネタリギヤ、３６　駆動
軸、３７　デファレンシャルギヤ、３８ａ，３８ｂ　駆動輪、４０　モータ用電子制御ユ
ニット（モータＥＣＵ）、４１，４２　インバータ、４３，４４　回転位置検出センサ、
５０　バッテリ、５１ａ　電圧センサ、５１ｂ　電流センサ、５２　バッテリ用電子制御
ユニット（バッテリＥＣＵ）、５４　電力ライン、６０　充電器、６１　電源プラグ、６
２　接続スイッチ、６９　外部電源、７０　ハイブリッド用電子制御ユニット（ＨＶＥＣ
Ｕ）、７２　フラッシュメモリ、８０　イグニッションスイッチ、８２　シフトポジショ
ンセンサ、８４　アクセルペダルポジションセンサ、８６　ブレーキペダルポジションセ
ンサ、８８　車速センサ、９０　ナビゲーション装置、２２９　クラッチ、２３０　変速
機、ＭＧ，ＭＧ１，ＭＧ２　モータ。
【図１】 【図２】

【図３】
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