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(57)【要約】
【課題】バッテリーの残量がなくなってしまう機会を低
減させ、発電装置の小型化を図ることが可能な電気自動
車を提供する。
【解決手段】モーター１１０と、バッテリー１１２と、
発電装置１２０と、発電装置の動作を制御する充電制御
部１３０とを備え、充電制御部はバッテリー残量が第１
の閾値を下回ったら発電装置を始動して充電を開始する
電気自動車１００において、位置情報と、マップ情報と
、経路情報を取得するナビゲーション装置１４０を備え
、充電制御部１３０は、これから通過する経路の消費電
力を計算し、第１の閾値のバッテリー残量では不足する
箇所があると判断した場合には、充電を開始するバッテ
リー残量の閾値として第１の閾値よりも高い第２の閾値
を設定することを特徴とする。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　モーターと、バッテリーと、発電装置と、前記発電装置の動作を制御する充電制御部と
を備え、前記充電制御部はバッテリー残量が第１の閾値を下回ったら前記発電装置を始動
して充電を開始する電気自動車において、
　位置情報と、マップ情報と、経路情報を取得するナビゲーション装置を備え、
　前記充電制御部は、これから通過する経路の消費電力を計算し、第１の閾値のバッテリ
ー残量では不足する箇所があると判断した場合には、充電を開始するバッテリー残量の閾
値として第１の閾値よりも高い第２の閾値を設定することを特徴とする電気自動車。
【請求項２】
　前記発電装置は、エンジンまたは燃料電池であることを特徴とする請求項１に記載の電
気自動車。
【請求項３】
　前記消費電力の算出には、前記ナビゲーション装置から得られる経路上の所定以上の勾
配、所定以上の標高差、法定速度、現在の走行速度、または高速道路のいずれか１つ以上
を使用することを特徴とする請求項１または２に記載の電気自動車。
【請求項４】
　前記消費電力の算出には、前記ナビゲーション装置から得られる経路上の勾配または標
高差に基づく回生電力を使用することを特徴とする請求項１から３のいずれか１項に記載
の電気自動車。
【請求項５】
　さらに気温センサと、空調装置とを備え、
　前記消費電力の算出には、外気温度に基づく空調装置の消費電力の推定値を使用するこ
とを特徴とする請求項１から４のいずれか１項に記載の電気自動車。
【請求項６】
　前記充電制御部は記憶部を有し、前記ナビゲーション装置から走行経路を取得して、前
記記憶部に走行履歴として蓄積し、
　前記ナビゲーション装置において経路情報が入力されない場合に、現在の走行経路と走
行履歴を参照してこれから通過する経路を推定し、
　推定した経路の消費電力を算出することを特徴とする請求項１から５のいずれか１項に
記載の電気自動車。
【請求項７】
　前記充電制御部は記憶部を有し、走行しながら消費電力を経路に結びつけて前記記憶部
に消費電力履歴として蓄積し、
　次回以降に当該経路の消費電力を計算する際に前記消費電力履歴を使用することを特徴
とする請求項１から６のいずれか１項に記載の電気自動車。
【請求項８】
　前記充電制御部は通信部を有し、走行しながら消費電力を経路に結びつけた消費電力履
歴を前記通信部を通じてサービスセンターに送信し、
　次回以降に当該経路の消費電力を計算する際に前記通信部を通じてサービスセンターか
らダウンロードした消費電力履歴を使用することを特徴とする請求項１から７のいずれか
１項に記載の電気自動車。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、モーターと、バッテリーと、発電装置を備えた電気自動車に関する。
【背景技術】
【０００２】
　電気自動車の開発および市場提供が盛んである。２つの動力源を備えた電気自動車はハ
イブリッドカーといわれる。ハイブリッドカーのうち、走行用のモーターに加えて第２の
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動力を充電のみに使用するものをシリーズ方式といい、第２の動力（エンジン）と切り替
えて走行可能なものをパラレル方式という。また第２の動力で走行も充電も可能なものを
スプリット方式といい、市場ではスプリット方式が多く採用されてきた。
【０００３】
　しかしながらパラレル方式やスプリット方式では走行可能な程度のエンジンを搭載する
必要があるため、従来のエンジン車と比較して同等の出力のエンジンを搭載する必要があ
る。すると当然ながら、エンジンの小型軽量化は全く図れていないことになる。そのため
近年は、第２の動力で充電のみを行うシリーズ方式を採用する機種も増えている。このと
きの充電用の発電装置はレンジエクステンダーといわれる。また、シリーズ方式の電気自
動車の種類を「レンジエクステンダー」と呼ばれている場合もある。以下では、この種の
電気自動車を指して「レンジエクステンダー」と称することとする。
【０００４】
　すなわちレンジエクステンダーは走行用の駆動力としてはモーターのみを用いるが、航
続距離（レンジ）を延長（エクステンド）するために、充電用の発電装置を搭載した構成
である。これにより純粋な電気自動車（モーターとバッテリーのみを搭載したもの）より
飛躍的に航続距離を延ばすことができる。また、パラレル方式やスプリット方式よりはる
かに小型のエンジンでよいため、車両の軽量化を図れるという利点がある。またレンジエ
クステンダーの発電装置には、発電さえできれば何でも使用することができるため、ガソ
リンエンジンやディーゼルエンジンに限らず燃料電池やその他の発電装置を利用すること
ができる。
【０００５】
　特許文献１には、発電用のエンジンを備えた電気自動車（レンジエクステンダー）の構
成が記載されている。特許文献１では、発電ユニットを前輪の車輪軸よりも後方に配置す
ることにより、ヨー慣性モーメントを低減させるとともに、エンジンルームを有効利用す
ることができるとしている。
【０００６】
　特許文献２にも、発電用のエンジンを備えた電気自動車（レンジエクステンダー）が記
載されている。特許文献２では、燃料の消費が少ない場合に、エンジンの作動を促進する
ことにより、給油されてから時間が経過して劣化してしまう燃料を減少させることができ
るとしている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００７】
【特許文献１】特開２０１１－１４８４４５号公報
【特許文献２】特開２０１３－１８４６７８号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００８】
　レンジエクステンダーでは、バッテリーの残量がなくなっても発電（充電）することが
できるため、出先で全く走れなくなるおそれはない。一般にレンジエクステンダーでは、
バッテリー残量がなくなってしまう前に、ある程度の閾値より少なくなったら充電を開始
する制御が行われる。しかしながら、坂道や高速道路など電力の消費が激しいところでは
、発電装置による発電が間に合わず、バッテリーの残量を使いきってしまう可能性がある
。バッテリー残量がなくなると、しばらく停止して充電されるのを待つか、発電装置の出
力でまかなえる程度の消費電力で低速走行を行うことになる。
【０００９】
　レンジエクステンダーの用途から考えて、それほど消費電力が必要となる機会は多くな
い。しかしながら機会が少ないながらも、そのような場合に備えて、ある程度出力の大き
な発電装置を搭載することが必要となっている。このためレンジエクステンダーでありな
がら発電装置を大幅に小型化および軽量化することが難しく、パラレル方式やスプリット
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方式に対するアドバンテージを稼ぎにくいという問題がある。
【００１０】
　そこで本発明は、バッテリーの残量がなくなってしまう機会を低減させ、発電装置の小
型化を図ることが可能な電気自動車を提供することを目的としている。
【課題を解決するための手段】
【００１１】
　上記課題を解決するために、本発明の代表的な構成は、モーターと、バッテリーと、発
電装置と、発電装置の動作を制御する充電制御部とを備え、充電制御部はバッテリー残量
が第１の閾値を下回ったら発電装置を始動して充電を開始する電気自動車において、位置
情報と、マップ情報と、経路情報を取得するナビゲーション装置を備え、充電制御部は、
これから通過する経路の消費電力を計算し、第１の閾値のバッテリー残量では不足する箇
所があると判断した場合には、充電を開始するバッテリー残量の閾値として第１の閾値よ
りも高い第２の閾値を設定することを特徴とする。発電装置は、エンジンまたは燃料電池
を使用することができる。
【００１２】
　上記構成によれば、通常はバッテリー残量が第１の閾値を下回ったら充電を開始すると
ころ、バッテリー残量が不足する場合には第１の閾値よりも高い第２の閾値を下回ったら
充電を開始する。これによりバッテリーの残量がなくなってしまう機会を低減させること
ができる。また発電装置の出力が小さくても、経路との関係において発電装置の出力に応
じてまかなえるように充電を開始することになるため、発電装置の小型化を図ることがで
きる。
【００１３】
　消費電力の算出には、ナビゲーション装置から得られる経路上の所定以上の勾配、所定
以上の標高差、法定速度、現在の走行速度、または高速道路のいずれか１つ以上を使用す
ることが好ましい。また消費電力の算出には、ナビゲーション装置から得られる経路上の
勾配または標高差に基づく回生電力を使用してもよい。また消費電力量を算出するタイミ
ングとして、一定の時間周期またはバッテリー残量の実測値と予測値の誤差が一定値以上
となった時点を用いても良い。これにより、予測の精度を高めることができる。
【００１４】
　上記構成によれば、マップ情報と経路情報から消費電力を算出することが可能である。
すなわちマップ情報に勾配などのデータが入っていれば、初めて通る経路であっても消費
電力を算出することが可能である。また回生電力を使用することにより、消費電力の算出
の精度を向上させることができる。
【００１５】
　さらに気温センサと、空調装置とを備え、消費電力の算出には、外気温度に基づく空調
装置の消費電力の推定値を使用してもよい。電気自動車において走行以外にバッテリーの
電力を消費する要因としては、空調が大きい。そこで空調装置の消費電力を考慮すること
により、消費電力の算出の精度を向上させることができる。
【００１６】
　充電制御部は記憶部を有し、ナビゲーション装置から走行経路を取得して、記憶部に走
行履歴として蓄積し、ナビゲーション装置において経路情報が入力されない場合に、現在
の走行経路と走行履歴を参照してこれから通過する経路を推定し、推定した経路の消費電
力を算出してもよい。
【００１７】
　自動車を通勤や勤務で使用している場合、同じ経路を繰り返し通る場合が多い。そのよ
うな場合には、運転手は道を覚えているため、ナビゲーション装置に経路を入力されない
ことが想定される。このように経路が入力されない場合であっても、上記構成によれば経
路を自動的に推定し、消費電力を算出して、充電を開始する第２の閾値を設定することが
できる。
【００１８】
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　充電制御部は記憶部を有し、走行しながら消費電力を経路に結びつけて記憶部に消費電
力履歴として蓄積し、次回以降に当該経路の消費電力を計算する際に消費電力履歴を使用
してもよい。
【００１９】
　上記構成によれば、消費電力の実績値を使用して、これから走行する経路の消費電力を
算出することができる。したがって消費電力の算出の精度を飛躍的に向上させることがで
きる。
【００２０】
　充電制御部は通信部を有し、走行しながら消費電力を経路に結びつけた消費電力履歴を
通信部を通じてサービスセンターに送信し、次回以降に当該経路の消費電力を計算する際
に通信部を通じてサービスセンターからダウンロードした消費電力履歴を使用してもよい
。
【００２１】
　上記構成によれば、消費電力の実績値を他のユーザーと共有することができる。これに
より、初めて通る経路であっても消費電力を極めて高い精度で算出することが可能である
。
【発明の効果】
【００２２】
　本発明によれば、バッテリーの残量がなくなってしまう機会を低減させ、発電装置の小
型化を図ることが可能な電気自動車を提供することができる。
【図面の簡単な説明】
【００２３】
【図１】第１実施形態の電気自動車の構成を説明する図である。
【図２】想定する状況を説明する図である。
【図３】従来と本実施形態の充電制御について説明する図である。
【図４】第２実施形態の電気自動車の構成を説明する図である。
【図５】第３実施形態の電気自動車の構成を説明する図である。
【図６】第４実施形態の電気自動車の構成を説明する図である。
【発明を実施するための形態】
【００２４】
　以下に添付図面を参照しながら、本発明の好適な実施形態について詳細に説明する。係
る実施形態に示す寸法、材料、その他具体的な数値等は、発明の理解を容易とするための
例示に過ぎず、特に断る場合を除き、本発明を限定するものではない。なお、本明細書及
び図面において、実質的に同一の機能、構成を有する要素については、同一の符号を付す
ることにより重複説明を省略し、また、本発明に直接関係のない要素は図示を省略する。
【００２５】
［第１実施形態］
　図１は、第１実施形態の電気自動車の構成を説明する図である。電気自動車１００は、
モーター１１０によってタイヤ１０２を駆動する。モーター１１０はバッテリー１１２か
ら電力供給を受ける。バッテリー１１２は不図示のプラグによって商用電源から充電する
こともできるし、発電装置１２０によって発電して充電することもできる。バッテリー１
１２は主としてリチウムイオン電池が想定されるが、充放電可能な二次電池であればその
種類は問わない。
【００２６】
　発電装置１２０はモーター１１０による航続距離を延長する役割を有する。このような
構成の電気自動車１００はレンジエクステンダーと呼ばれる。発電装置１２０はガソリン
エンジンやディーゼルエンジン、燃料電池やその他の発電装置を利用することができる。
【００２７】
　充電制御部１３０は、バッテリー１１２の残量やその他の情報に基づいて発電装置１２
０を動作を制御する。
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【００２８】
　ナビゲーション装置１４０は、運転者にマップ情報を提示し、経路を案内する装置であ
る。ナビゲーション装置１４０はＧＰＳ１４２を備えていて、マップ記憶部１４４に記憶
されたマップ上における現在の位置情報を取得する。またナビゲーション装置１４０には
運転者が案内を希望する目的を入力することができ、ナビゲーション装置１４０は現在地
から目的地までの経路情報を算出する。
【００２９】
　次に本発明の特徴である充電制御部１３０の動作について説明する。図２は想定する状
況を説明する図、図３は従来と本実施形態の充電制御について説明する図である。図３（
ａ）は従来の充電制御を示す図、図３（ｂ）は従来の消費電力を説明する図、図３（ｃ）
は本実施形態の充電制御を示す図、図３（ｄ）は本実施形態の消費電力を説明する図であ
る。
【００３０】
　図２では、高速道路を示している。自車である電気自動車１００は、これから長い登り
坂にさしかかろうとしている状況である。
【００３１】
　図３（ａ）に示すように、従来であれば出発前に満充電まで充電してある。そして時刻
ｔ１でバッテリー残量が例えば３０％程度まで低下すると、充電制御部１３０が発電装置
１２０を始動して発電させ、バッテリー１１２の充電を開始する。このときの閾値を第１
の閾値とする。
【００３２】
　そして時刻ｔ２で登り坂にさしかかると、図３（ｂ）に示すように消費電力が大幅に大
きくなる。するとバッテリー残量が急激に減少し、ついに残量がなくなった時刻ｔ３以降
は発電装置１２０が発電する電力のみで走行することになる。レンジエクステンダーの発
電装置はさほど出力が大きくないため、通常速度で走行することができず、低速走行に移
行する。高速道路では登坂車線を低速で走ることになる。その後に時刻ｔ４に平地にさし
かかったとしても、もはやバッテリー残量はなくなっているため、低速走行を継続するこ
とになってしまう。
【００３３】
　なお第１の閾値は、一般的には低めに設定するのが好ましい。なぜなら、低めに設定し
ておけば発電開始前に目的地に到達する可能性が高くなるからである。発電装置１２０は
燃料を消費するものであり、また騒音や振動の要因となるものであるから、発電装置１２
０は動作させないに越したことはない。
【００３４】
　しかし上記の状況の登り坂のように、一時的に大量の電力を消費する場合には、それに
足りる量のバッテリー残量があることが好ましい。そのためには、早めに発電装置１２０
を始動して充電しておく必要がある。
【００３５】
　そこで本実施形態では、充電制御部１３０は、ナビゲーション装置から位置情報と、マ
ップ情報と、経路情報を取得し、これから通過する経路の消費電力を計算し、第１の閾値
のバッテリー残量では不足する箇所があると判断した場合には、充電を開始するバッテリ
ー残量の閾値として第１の閾値よりも高い第２の閾値を設定する。
【００３６】
　すなわち図３（ｃ）に示すように、第１の閾値のバッテリー残量では不足する箇所（登
り坂）があると判断した場合には、バッテリー残量が第２の閾値になった時刻ｔ０から発
電装置１２０を始動して充電を開始する。第２の閾値は第１の閾値よりも高いため、従来
の発電開始時刻ｔ１よりも本実施形態の発電開始時刻ｔ０の方が早い。すると登り坂にさ
しかかった際にも充分なバッテリー残量があり、平地に到達する時刻ｔ４まで通常速度で
走行することができる。
【００３７】
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　上記構成によれば、バッテリー１１２の残量がなくなってしまう機会を低減させること
ができ、低速走行や走行不能に陥る機会を低減することができる。また発電装置１２０の
出力が小さくても、経路との関係において発電装置１２０の出力に応じてまかなえるよう
に早めに充電を開始することになるため、発電装置１２０の小型化を図ることができる。
発電装置１２０が小型化すれば、車重量が軽くなって燃費が向上して航続距離が延びると
ともに、発電装置１２０において消費される燃料も削減できるなど、多くの利点を備えて
いる。
【００３８】
　消費電力量を算出するタイミングとしては、一定の時間周期で繰り返し再計算すること
ができる。また、バッテリー残量の実測値と予測値の誤差が一定値以上となったときに再
計算してもよい。これにより、さらに予測の精度を高めることができる。
【００３９】
　第２の閾値をどの程度にするかの設定方法について説明する。経路上とは、運転手によ
って設定された目的地までの経路のうち、これから通過する経路である。この経路を、左
折や右折する位置、信号がある位置、勾配が変わる位置などで区分して、単位経路にする
。
【００４０】
　そして充電制御部１３０が消費電力を算出するために、ナビゲーション装置１４０から
得られる経路上の所定以上の勾配、所定以上の標高差、法定速度、現在の走行速度、現在
位置、または高速道路のいずれか１つ以上を使用することができる。まず、充電制御部１
３０は、平地を走行した場合の速度に応じた消費電力（燃費）を記憶している。したがっ
てまず平地の単位経路の消費電力については、ナビゲーション装置１４０から法定速度や
現在の走行速度を得ることによって消費電力を算出することができる。
【００４１】
　次に、このような平地の消費電力をベースとして、それぞれの単位経路の勾配または標
高差に応じて所定の倍率をかけることにより、それぞれの単位経路の消費電力（燃費）を
算出することができる。高速道路では法定速度が速いことに加えて、高速道路に入る時に
大きく加速することから、大きな電力の消費が見込まれる。
【００４２】
　このようにして、マップ情報と経路情報から消費電力を算出することが可能である。す
なわちマップ情報に勾配などのデータが入っていれば、初めて通る経路であっても消費電
力を算出することが可能である。
【００４３】
　一方、回生電力があればバッテリー残量の回復が期待できる。回生電力は、ナビゲーシ
ョン装置１４０から得られる経路上の勾配または標高差に基づいて算出することができる
。これにより、消費電力の算出の精度を向上させることができる。
【００４４】
　またナビゲーション装置１４０から渋滞情報を取得して、消費電力の算出をしてもよい
。渋滞があると走行速度が遅くなるため消費電力が少なくなり、またブレーキを多く踏む
ため回生電力も多く発生する。このため、渋滞情報を利用することにより、消費電力の算
出の精度を向上させることができる。
【００４５】
　そして各単位経路の道路の消費電力を算出したら、図３（ａ）に示すようなバッテリー
残量の推移を得ることが可能となる。そして時刻ｔ３のように第１の閾値のバッテリー残
量では不足する箇所があると判断した場合には、これが不足しなくなるように、発電開始
時刻ｔ０、すなわち第２の閾値を算出する。すると図３（ｃ）に示したように、バッテリ
ー残量が枯渇することなく走行することができる。このようにして、経路との関係におい
て、発電装置１２０の出力に応じてまかなえるように、早めに充電を開始することができ
る。
【００４６】
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　なお、消費電力の算出は予測であり、少なからず誤差が生じる。そのため、算出した消
費電力にはある程度の安全率（例えば１．２～１．５倍）をかけて、多めに算出しておく
ことが好ましい。安全率の設定にあたって、直前の一定期間（例えば３ヶ月～６ヶ月程度
）の消費電力の予測値と実績値の比を用いて、精度を高めても良い。
【００４７】
［第２実施形態］
　本発明にかかる電気自動車の第２実施形態について説明する。図４は第２実施形態の電
気自動車の構成を説明する図であって、図１と説明の重複する部分については同一の符号
を付して説明を省略する。
【００４８】
　図４に示す電気自動車１００ａは、図１に示した電気自動車１００と比較して、さらに
気温センサ１３２と、空調装置１５０とを備えている。そして充電制御部１３０が消費電
力を算出するときには、外気温度に基づく空調装置１５０の消費電力の推定値を使用して
加算する。電気自動車において走行以外にバッテリー１１２の電力を消費する要因として
は、空調が大きい。そこで空調装置１５０の消費電力を考慮することにより、消費電力の
算出の精度を向上させることができる。
【００４９】
［第３実施形態］
　本発明にかかる電気自動車の第３実施形態について説明する。図５は第３実施形態の電
気自動車の構成を説明する図であって、図１と説明の重複する部分については同一の符号
を付して説明を省略する。
【００５０】
　図５に示す電気自動車１００ｂでは、充電制御部１３０に記憶部１３４を有している。
記憶部１３４には、ナビゲーション装置１４０から走行経路を取得して、記憶部に走行履
歴として蓄積する。そして、ナビゲーション装置１４０において運転手から経路情報が入
力されない場合に、出発してから現在までの走行経路と走行履歴を参照して、これから通
過する経路を推定し、推定した経路の消費電力を算出する。
【００５１】
　自動車を通勤や勤務で使用している場合、同じ経路を繰り返し通る場合が多い。そのよ
うな場合には、運転手は道を覚えているため、ナビゲーション装置に経路を入力されない
ことが想定される。このように経路が入力されない場合であっても、上記構成によれば経
路を自動的に推定し、消費電力を算出して、充電を開始する第２の閾値を設定することが
できる。
【００５２】
　また記憶部１３４には走行履歴だけではなく、消費電力履歴を蓄積することもできる。
【００５３】
　図５に示す電気自動車１００ｂでは、ナビゲーション装置１４０から勾配や標高差が得
られない場合を想定している。すなわち、ナビゲーション装置１４０のマップ記憶部１４
４には経路や法定速度は保持されていて、現在位置および走行速度も取得できるが、勾配
や標高差のデータは保有していない場合である。
【００５４】
　このとき充電制御部１３０は、走行しながら消費電力を経路に結びつけて記憶部１３４
に消費電力履歴として蓄積する。そして、次回以降に当該経路の消費電力を計算する際に
消費電力履歴を使用する。なお単位経路の長さと法定速度、現在の走行速度は得ることが
できるため、消費電力履歴がない単位経路については勾配を考慮せずに平地として暫定の
消費電力を算出してもよい。
【００５５】
　なお消費電力履歴を蓄積する際には、カレンダー情報（季節、曜日、祝祭日/平日、日
付）、や時間帯をあわせて蓄積し、使用する際にも該当するカレンダーや時間帯を照合し
て使用することが好ましい。これにより道路状況を反映した消費電力履歴とすることがで
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【００５６】
　上記構成によれば、ナビゲーション装置１４０に勾配や標高差のデータが保持されてい
ない場合であっても、消費電力の実績値を使用して、これから走行する経路の消費電力を
算出することができる。
【００５７】
　なお、ナビゲーション装置１４０に勾配や標高差のデータが保持されている場合であっ
ても、消費電力履歴を蓄積し、履歴がある単位経路については履歴（実績値）を用いて消
費電力を算出するようにしても良い。これにより、消費電力の算出の精度を飛躍的に向上
させることができる。
【００５８】
［第４実施形態］
　本発明にかかる電気自動車の第４実施形態について説明する。図６は第４実施形態の電
気自動車の構成を説明する図であって、図１と説明の重複する部分については同一の符号
を付して説明を省略する。
【００５９】
　図６に示す電気自動車１００ｃは、充電制御部１３０に記憶部を備える代わりに通信部
１３６を備えていて、事業者のサービスセンター１６０と通信可能に構成されている。そ
して図５の電気自動車１００ｂでは記憶部１３４に記憶していた消費電力履歴を、通信部
１３６を通じてサービスセンター１６０に送信して蓄積する。次回以降に当該経路の消費
電力を計算する際には通信部１３６を通じてサービスセンター１６０から消費電力履歴を
ダウンロードして使用する。なお車種によって燃費が異なるため、消費電力履歴に車種の
種別もあわせて記憶しておき、所定の係数をかけて使用することが好ましい。
【００６０】
　このように構成することにより、消費電力の実績値を他のユーザーと共有することがで
きる。これにより、初めて通る経路であっても消費電力を極めて高い精度で算出すること
が可能である。
【００６１】
　以上、添付図面を参照しながら本発明の好適な実施形態について説明したが、本発明は
係る例に限定されるものではない。当業者であれば、特許請求の範囲に記載された範疇内
において、各種の変更例または修正例に想到し得ることは明らかであり、それらについて
も当然に本発明の技術的範囲に属するものと了解される。
【産業上の利用可能性】
【００６２】
　本発明は、バッテリーの残量がなくなってしまう機会を低減させ、発電装置の小型化を
図ることが可能な電気自動車として利用することができる。
【符号の説明】
【００６３】
１００、１００ａ、１００ｂ、１００ｃ…電気自動車、１０２…タイヤ、１１０…モータ
ー、１１２…バッテリー、１２０…発電装置、１３０…充電制御部、１３２…気温センサ
、１３４…記憶部、１３６…通信部、１４０…ナビゲーション装置、１４２…ＧＰＳ、１
４４…マップ記憶部、１５０…空調装置、１６０…サービスセンター
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