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(57)【要約】
【課題】バッテリの温度が低下しても、バッテリの許容
入力電力を充分に確保することができる車両制御システ
ムを提供する。
【解決手段】制御装置１９は、高電圧バッテリ１３のＳ
ＯＣが目標ＳＯＣになるように、エンジン１０及びイン
バータ装置１４を制御する。しかし、高電圧バッテリ１
３の温度がそれに対する閾値未満の場合には、高電圧バ
ッテリ１３の温度が閾値以上の場合に比べ、高電圧バッ
テリ１３の目標ＳＯＣを小さくする。そのため、高電圧
バッテリ１３の温度がそれに対する閾値未満の場合、従
来のように目標ＳＯＣを一定に設定にする場合に比べ、
高電圧バッテリ１３のＳＯＣの上昇を抑えられ、許容入
力電力を大きくすることができる。従って、高電圧バッ
テリ１３の温度低下に伴って最大入力電力が小さくなっ
ても、高電圧バッテリ１３の許容入力電力を充分に確保
することができる。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両に搭載され、燃料を燃焼することで駆動力を発生するエンジン（１０）と、
　充放電可能なバッテリ（１３）と、
　前記バッテリから電力を供給されることで駆動力を発生し、前記エンジンから駆動力を
供給されることで前記バッテリを充電するための電力を発生するモータジェネレータ（１
１、１２）と、
　前記バッテリから供給される電力を変換して前記モータジェネレータに供給することで
前記モータジェネレータに駆動力を発生させ、前記モータジェネレータの発生した電力を
変換して前記バッテリに供給することで前記バッテリを充電する電力変換装置（１４）と
、
　前記エンジン及び前記電力変換装置を制御する制御装置（１９）と、
を備え、前記バッテリの残存容量が下限閾値以下の場合、前記制御装置が、前記バッテリ
の残存容量が目標値になるように、前記エンジン及び前記電力変換装置を制御する車両制
御システムにおいて、
　前記制御装置は、前記バッテリの温度が閾値未満の場合には、前記バッテリの温度が閾
値以上の場合に比べ、前記バッテリの残存容量の目標値を小さくすることを特徴とする車
両制御システム。
【請求項２】
　前記制御装置は、前記バッテリの温度に基づいて前記バッテリの残存容量の目標値を設
定することを特徴とする請求項１に記載の車両制御システム。
【請求項３】
　前記制御装置は、前記車両の走行パターンに関する指標に基づいて前記バッテリの残存
容量の目標値を設定することを特徴とする請求項１又は２に記載の車両制御システム。
【請求項４】
　前記制御装置は、前記車両の過去又は将来の走行パターンに関する指標に基づいて前記
バッテリの残存容量の目標値を設定することを特徴とする請求項３に記載の車両制御シス
テム。
【請求項５】
　前記制御装置は、前記バッテリの入力電力及び出力電力に基づいて前記バッテリの残存
容量の目標値を設定することを特徴とする請求項１～４のいずれか１項に記載の車両制御
システム。
【請求項６】
　前記バッテリに電力を供給する電力供給源（１６、１７）を有し、
　前記バッテリの入力電力は、前記モータジェネレータから前記バッテリに供給される電
力、及び、前記電力供給源から前記バッテリに供給される電力であることを特徴とする請
求項５に記載の車両制御システム。
【請求項７】
　前記バッテリから電力を供給されることで動作する電気負荷（１５）を有し、
　前記バッテリの出力電力は、前記バッテリから前記モータジェネレータに供給される電
力、及び、前記バッテリから前記電気負荷に供給される電力であることを特徴とする請求
項５又は６に記載の車両制御システム。
【請求項８】
　前記電気負荷は、電動コンプレッサ装置、ブロアファン及び電気ヒータの少なくともい
ずれかであることを特徴とする請求項７に記載の車両制御システム。
【請求項９】
　前記制御装置は、前記モータジェネレータの回生動作によって発生する電力に基づいて
前記バッテリの残存容量の目標値を設定することを特徴とする請求項１～８のいずれか１
項に記載の車両制御システム。
【請求項１０】
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　前記制御装置は、前記車両の走行パターンに関する指標に基づいて前記モータジェネレ
ータの回生動作によって発生する電力を求めることを特徴とする請求項９に記載の車両制
御システム。
【請求項１１】
　前記制御装置は、前記車両の過去又は将来の走行パターンに関する指標に基づいて前記
モータジェネレータの回生動作によって発生する電力を求めることを特徴とする請求項１
０に記載の車両制御システム。
【請求項１２】
　前記車両の走行パターンに関する指標は、平均車両速度、平均車両駆動出力及び平均車
両加減速度の少なくともいずれかであることを特徴とする請求項３、４、１０、１１のい
ずれか１項に記載の車両制御システム。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、バッテリの残存容量が下限閾値以下の場合、バッテリの残存容量が目標値に
なるように、制御装置が、エンジン、及び、モータジェネレータの発生電力を変換するた
めの電力変換装置を制御する車両制御システムに関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、バッテリの残存容量が下限閾値以下の場合、バッテリの残存容量が目標値になる
ように、制御装置が、エンジン、及び、モータジェネレータの発生電力を変換するための
電力変換装置を制御する車両制御システムとして、例えば以下に示す特許文献１に開示さ
れているハイブリッド車制御システムがある。
【０００３】
　このハイブリッド車制御システムは、エンジンと、蓄電装置と、モータジェネレータと
、電力変換器と、ＥＣＵとを備えている。ここで、蓄電装置、電力変換器及びＥＣＵが、
バッテリ、電力変換装置及び制御装置に相当する。
【０００４】
　特許文献１の図４に示すように、蓄電装置のＳＯＣが下限閾値ＳＬまで低下すると、Ｅ
ＣＵは、エンジンを駆動してモータジェネレータに電力を発生させる。ここで、ＳＯＣは
、バッテリの残存容量を示すものであり、満充電時の容量に対する残存容量の比率を表し
たものである。そして、ＥＣＵは、電力変換器を制御してモータジェネレータの発生した
電力を変換させ、蓄電装置を充電する。
【０００５】
　その後、蓄電装置のＳＯＣが上限閾値ＳＵになると、ＥＣＵは、エンジンを停止し蓄電
装置の充電を終了する。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００６】
【特許文献１】特開２０１３－００１３７３号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００７】
　ところで、蓄電装置は、その温度が低下すると、最大入力電力が小さくなるという特性
を有している。そのため、ＳＯＣの目標値である上限閾値ＳＵが蓄電装置の温度に関係な
く一定である場合、蓄電装置の温度が低下すると、蓄電装置にさらに供給することができ
る電力、つまり、許容入力電力が小さくなってしまう。許容入力電力が小さくなると、蓄
電装置に供給する電力をモータジェネレータによって発生させる場合、エンジンの駆動条
件が制約されることになる。例えば、効率のよい駆動条件でエンジンを駆動することがで
きなくなってしまう。そのため、車両の燃費が悪化してしまう。
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【０００８】
　本発明はこのような事情に鑑みてなされたものであり、バッテリの温度が低下しても、
バッテリの許容入力電力を充分に確保することができる車両制御システムを提供すること
を目的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００９】
　上記課題を解決するためになされた本発明は、車両に搭載され、燃料を燃焼することで
駆動力を発生するエンジンと、充放電可能なバッテリと、バッテリから電力を供給される
ことで駆動力を発生し、エンジンから駆動力を供給されることでバッテリを充電するため
の電力を発生するモータジェネレータと、バッテリから供給される電力を変換してモータ
ジェネレータに供給することでモータジェネレータに駆動力を発生させ、モータジェネレ
ータの発生した電力を変換してバッテリに供給することでバッテリを充電する電力変換装
置と、エンジン及び電力変換装置を制御する制御装置と、を備え、バッテリの残存容量が
下限閾値以下の場合、制御装置が、バッテリの残存容量が目標値になるように、エンジン
及び電力変換装置を制御する車両制御システムにおいて、制御装置は、バッテリの温度が
閾値未満の場合には、バッテリの温度が閾値以上の場合に比べ、バッテリの残存容量の目
標値を小さくすることを特徴とする。
【００１０】
　この構成によれば、バッテリの温度が閾値未満の場合、従来のようにバッテリの残存容
量の目標値を一定に設定にする場合に比べ、バッテリの残存容量の上昇を抑えられ、許容
入力電力を大きくすることができる。そのため、バッテリの温度低下に伴って最大入力電
力が小さくなっても、バッテリの許容入力電力を充分に確保することができる。従って、
効率のよい条件でエンジンを駆動し、バッテリを充電することができる。これにより、車
両の燃費が悪化してしまうような事態を抑えることができる。
【図面の簡単な説明】
【００１１】
【図１】第１実施形態における車両制御システムのブロック図である。
【図２】図１に示す車両制御システムの高電圧バッテリ充電制御の動作を説明するための
フローチャートである。
【図３】高電圧バッテリの温度と目標ＳＯＣの関係を示すマップを説明するための説明図
である。
【図４】走行パターン指標と目標ＳＯＣの補正値の関係を示すマップを説明するための説
明図である。
【図５】高電圧バッテリの入出力電力と目標ＳＯＣの補正値の関係を示すマップを説明す
るための説明図である。
【図６】回生電力と目標ＳＯＣの補正値の関係を示すマップを説明するための説明図であ
る。
【図７】高電圧バッテリのＳＯＣと許容入力電力の関係を説明するための説明図である。
【発明を実施するための形態】
【００１２】
　次に、実施形態を挙げ、本発明をより詳しく説明する。
【００１３】
　（第１実施形態）
　まず、図１を参照して第１実施形態の車両制御システムの構成について説明する。
【００１４】
　図１に示す車両制御システム１は、ハイブリッド車に搭載され、ハイブリッド車を制御
するシステムである。車両制御システム１は、ハイブリッド車の制御の１つとして、車両
に搭載された高電圧バッテリの充電に関する制御を行う。車両制御システム１は、エンジ
ン１０と、モータジェネレータ１１、１２と、高電圧バッテリ１３（バッテリ）と、イン
バータ装置１４（電力変換装置）と、電動コンプレッサ装置１５（電気負荷）と、コンバ
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ータ装置１６（電力供給源）と、低電圧バッテリ１７（電力供給源）と、補機１８と、制
御装置１９とを備えている。
【００１５】
　エンジン１０は、制御装置１９によって制御され、燃料を燃焼させることで車両やモー
タジェネレータ１１、１２を駆動するための駆動力を発生する機器である。
【００１６】
　モータジェネレータ１１、１２は、高電圧バッテリ１３から電力を供給されることでモ
ータとして動作し、車両を駆動するための駆動力を発生する機器である。また、エンジン
１０から駆動力を供給されることでジェネレータとして動作し、高電圧バッテリ１３を充
電するための電力を発生する機器でもある。モータジェネレータ１１は、インバータ装置
１４に接続され、エンジン１０に連結されるとともに、クラッチＣＬを介してモータジェ
ネレータ１２に連結されている。モータジェネレータ１２は、インバータ装置１４に接続
され、変速機ＴＭ及びディファレンシャルＤＦを介して車輪ＷＨに連結されている。
【００１７】
　高電圧バッテリ１３は、モータジェネレータ１１、１２がモータとして動作する際には
、モータジェネレータ１１、１２に電力を供給し、モータジェネレータ１１、１２がジェ
ネレータとして動作する際には、モータジェネレータ１１、１２の発生した電力によって
充電される、高電圧の充放電可能な電池である。
【００１８】
　インバータ装置１４は、制御装置１９によって制御され、高電圧バッテリ１３から供給
される電力を変換してモータジェネレータ１１、１２に供給することでモータジェネレー
タ１１、１２をモータとして動作させ、モータジェネレータ１１、１２に駆動力を発生さ
せる装置である。また、モータジェネレータ１１、１２の発生した電力を変換して高電圧
バッテリ１３に供給することで高電圧バッテリ１３を充電する装置でもある。インバータ
装置１４は、高電圧バッテリ１３から供給される直流を３相交流に変換してモータジェネ
レータ１１、１２に供給し、モータジェネレータ１１、１２に駆動力を発生させる。また
、モータジェネレータ１１、１２から供給される３相交流を直流に変換して高電圧バッテ
リ１３に供給し、高電圧バッテリ１３を充電する。インバータ装置１４は、高電圧バッテ
リ１３、モータジェネレータ１１、１２及び制御装置１９に接続されている。
【００１９】
　電動コンプレッサ装置１５は、制御装置１９によって制御され、高電圧バッテリ１３か
ら電力を供給されることで動作し、車室内の温度調整のための冷媒を圧縮する装置である
。電動コンプレッサ装置１５は、高電圧バッテリ１３及び制御装置１９に接続されている
。
【００２０】
　コンバータ装置１６は、制御装置１９によって制御され、高電圧バッテリ１３から供給
される電力を変換して低電圧バッテリ１７に供給することで低電圧バッテリ１７を充電す
る装置である。また、低電圧バッテリ１７から供給される電力を変換して高電圧バッテリ
１３に供給することで高電圧バッテリ１３を充電する装置でもある。コンバータ装置１６
は、高電圧バッテリ１３から供給される直流を低電圧バッテリ１７の充電に適した低電圧
の直流に変換して低電圧バッテリ１７に供給し、低電圧バッテリ１７を充電する。また、
低電圧バッテリ１７から供給される直流を高電圧バッテリ１３の充電に適した高電圧の直
流に変換して高電圧バッテリ１３に供給し、高電圧バッテリ１３を充電する。コンバータ
装置１６は、高電圧バッテリ１３、低電圧バッテリ１７及び制御装置１９に接続されてい
る。
【００２１】
　低電圧バッテリ１７は、高電圧バッテリ１３からコンバータ装置１６を介して電力を供
給されることで充電され、補機１８に電力を供給する、高電圧バッテリ１３より低電圧の
充放電可能な電池である。
【００２２】
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　補機１８は、低電圧バッテリ１７から電力を供給されることで動作する装置である。補
機１８は、低電圧バッテリ１７に接続されている。
【００２３】
　制御装置１９は、車両各部の情報に基づいてエンジン１０、インバータ装置１４、電動
コンプレッサ装置１５及びコンバータ装置１６を制御する装置である。制御装置１９は、
高電圧バッテリ１３のＳＯＣがそれに対する下限閾値以下の場合、高電圧バッテリ１３の
ＳＯＣが目標ＳＯＣ（目標値）になるようにエンジン１０及びインバータ装置１４を制御
する。ここで、ＳＯＣは、高電圧バッテリ１３の残存容量を示すものであり、満充電時の
容量に対する残存容量の比率を表したものである。制御装置１９は、高電圧バッテリ１３
の温度がそれに対する閾値未満の場合には、高電圧バッテリ１３の温度が閾値以上の場合
に比べ、高電圧バッテリ１３の目標ＳＯＣを小さくする。制御装置１９は、エンジン１０
、インバータ装置１４、電動コンプレッサ装置１５及びコンバータ装置１６に接続されて
いる。
【００２４】
　次に、図１～図６を参照して第１実施形態の車両制御システムにおける高電圧バッテリ
の充電制御の動作について説明する。具体的には、周期的に繰り返される高電圧バッテリ
充電制御ルーチンについて説明する。
【００２５】
　図１に示す制御装置１９は、図２に示すように、車両の状態に応じて変化する車両各部
に情報を読込む（Ｓ１００）。
【００２６】
　その後、制御装置１９は、読込んだ情報に基づいて高電圧バッテリ１３のＳＯＣを算出
する（Ｓ１０１）。そして、算出した高電圧バッテリ１３のＳＯＣがそれに対する下限閾
値以下であるか否かを判定する（Ｓ１０２）。ステップＳ１０２において、算出した高電
圧バッテリ１３のＳＯＣがそれに対する下限閾値より大きいと判定した場合、エンジン１
０を駆動してモータジェネレータ１１、１２に電力を発生させ、高電圧バッテリ１３を充
電する必要がない。そのため、制御装置１９は、高電圧バッテリ充電制御ルーチンを終了
する。
【００２７】
　一方、ステップＳ１０２において、算出した高電圧バッテリ１３のＳＯＣがそれに対す
る下限閾値以下であると判定した場合、制御装置１９は、読込んだ情報に基づいて高電圧
バッテリ１３の温度を算出する（Ｓ１０３）。
【００２８】
　そして、制御装置１９は、予め設定されている高電圧バッテリ１３の温度と目標ＳＯＣ
の関係を示すマップと、算出した高電圧バッテリ１３の温度に基づいて高電圧バッテリ１
３の目標ＳＯＣを設定する（Ｓ１０４）。ここで、高電圧バッテリ１３の温度と目標ＳＯ
Ｃの関係を示すマップは、図３に示すように、高電圧バッテリ１３の温度がそれに対する
閾値以上の場合には、目標ＳＯＣが所定の一定値になるように設定されている。一方、高
電圧バッテリ１３の温度がそれに対する閾値未満の場合には、閾値以上の場合に比べ、目
標ＳＯＣが小さくなるように設定されている。しかも、高電圧バッテリ１３の温度に応じ
て目標ＳＯＣが変化するように設定されている。具体的には、高電圧バッテリ１３の温度
が低くなるに従って目標ＳＯＣが小さくなるように設定されている。
【００２９】
　その後、制御装置１９は、読込んだ情報に基づいて車両の走行パターン指標を算出する
（Ｓ１０５）。ここで、走行パターン指標は、車両の過去又は将来の走行パターンに関す
る指標である。将来の走行パターンに関する指標は、車両に搭載されたナビゲーションシ
ステムから得られるものである。具体的には、平均車両速度、平均車両駆動出力及び平均
車両加減速度の少なくともいずれかである。
【００３０】
　そして、制御装置１９は、予め設定されている走行パターン指標と目標ＳＯＣの補正値
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の関係を示すマップと、算出した走行パターン指標に基づいて目標ＳＯＣの補正値を求め
、目標ＳＯＣを補正する（Ｓ１０６）。ここで、走行パターン指標と目標ＳＯＣの補正値
の関係を示すマップは、図４に示すように、走行パターン指標の値が大きくなるに従って
目標ＳＯＣの補正値が増加し、その後減少するように設定されている。なお、目標ＳＯＣ
の補正値は、目標ＳＯＣを補正しても、高電圧バッテリ１３の温度がそれに対する閾値以
上の場合における目標ＳＯＣより小さくなるように設定されている。
【００３１】
　その後、制御装置１９は、読込んだ情報に基づいて高電圧バッテリ１３の入出力電力を
算出する（Ｓ１０７）。ここで、高電圧バッテリ１３の入力電力は、モータジェネレータ
１１、１２からインバータ装置１４を介して高電圧バッテリ１３に供給される電力、及び
、低電圧バッテリ１７からコンバータ装置１６を介して高電圧バッテリ１３に供給される
電力である。また、高電圧バッテリ１３の出力電力は、高電圧バッテリ１３からインバー
タ装置１４を介してモータジェネレータ１１、１２に供給される電力、及び、高電圧バッ
テリ１３から電動コンプレッサ装置１５に供給される電力である。
【００３２】
　そして、制御装置１９は、予め設定されている高電圧バッテリ１３の入出力電力と目標
ＳＯＣの補正値の関係を示すマップと、算出した高電圧バッテリ１３の入出力電力に基づ
いて目標ＳＯＣの補正値を求め、さらに目標ＳＯＣを補正する（Ｓ１０８）。ここで、高
電圧バッテリ１３の入出力電力と目標ＳＯＣの補正値の関係を示すマップは、高電圧バッ
テリ１３の出力電力を正とした場合、図５に示すように、入力電力が大きくなるに従って
目標ＳＯＣの補正値が小さくなり、出力電力が大きくなるに従って目標ＳＯＣの補正値が
大きくなるように設定されている。なお、目標ＳＯＣの補正値は、目標ＳＯＣを補正して
も、高電圧バッテリ１３の温度がそれに対する閾値以上の場合における目標ＳＯＣより小
さくなるように設定されている。
【００３３】
　その後、制御装置１９は、読込んだ情報に基づいて予想されるモータジェネレータ１１
、１２の回生動作によって発生する回生電力を算出する（Ｓ１０９）。具体的には、前述
した車両の走行パターン指標に基づいて算出する。
【００３４】
　そして、制御装置１９は、予め設定されている回生電力と目標ＳＯＣの補正値の関係を
示すマップと、算出した予想回生電力に基づいて目標ＳＯＣの補正値を求め、さらに目標
ＳＯＣを補正する（Ｓ１１０）。ここで、回生電力と目標ＳＯＣの補正値の関係を示すマ
ップは、図６に示すように、回生電力の値が大きくなるに従って目標ＳＯＣの補正値が減
少するように設定されている。なお、目標ＳＯＣの補正値は、目標ＳＯＣを補正しても、
高電圧バッテリ１３の温度がそれに対する閾値以上の場合における目標ＳＯＣより小さく
なるように設定されている。
【００３５】
　その後、制御装置１９は、高電圧バッテリ１３のＳＯＣが補正した目標ＳＯＣになるよ
うにエンジン１０及びインバータ装置１４を制御する（Ｓ１１１）。これにより、高電圧
バッテリ１３が充電され、高電圧バッテリ１３のＳＯＣが補正した目標ＳＯＣになる。そ
して、その後、制御装置１９は高電圧バッテリ充電制御ルーチンを終了する。
【００３６】
　次に、第１実施形態の車両制御システムの効果について説明する。
【００３７】
　図７に示すように、高電圧バッテリ１３のＳＯＣがそれに対する下限閾値まで低下する
と、高電圧バッテリ１３に電力が供給され、高電圧バッテリ１３が充電される。その結果
、高電圧バッテリ１３のＳＯＣが上昇する。従来は、高電圧バッテリ１３の温度に関係な
く高電圧バッテリ１３の目標ＳＯＣを一定値に設定していた。しかし、第１実施形態によ
れば、制御装置１９は、図３に示すように、高電圧バッテリ１３の温度がそれに対する閾
値未満の場合には、高電圧バッテリ１３の温度が閾値以上の場合に比べ、高電圧バッテリ
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１３の目標ＳＯＣを小さくする。そのため、図７に示すように、高電圧バッテリ１３の温
度がそれに対する閾値未満の場合、従来のように目標ＳＯＣを一定に設定にする場合に比
べ、高電圧バッテリ１３のＳＯＣの上昇が抑えられ、許容入力電力を大きくすることがで
きる。従って、高電圧バッテリ１３の温度低下に伴って最大入力電力が小さくなっても、
高電圧バッテリ１３の許容入力電力を充分に確保することができる。その結果、効率のよ
い条件でエンジン１０を駆動し、高電圧バッテリ１３を充電することができる。これによ
り、車両の燃費が悪化してしまうような事態を抑えることができる。
【００３８】
　高電圧バッテリ１３の最大入力電力は、高電圧バッテリ１３の温度によって変化する。
第１実施形態によれば、制御装置１９は、図３に示すように、高電圧バッテリ１３の温度
に基づいて高電圧バッテリ１３の目標ＳＯＣを設定する。そのため、高電圧バッテリ１３
の温度に応じた目標ＳＯＣを適切に設定することができる。従って、高電圧バッテリ１３
の温度が低下しても、高電圧バッテリ１３の許容入力電力を充分に確保することができる
。
【００３９】
　高電圧バッテリ１３の温度低下に伴って目標ＳＯＣを小さくすると、高電圧バッテリ１
３への電力の供給と停止が頻繁に繰り返されることになる。その結果、エンジン１０の駆
動と停止が頻繁に繰り返されることになり、車両の燃費が悪化してしまう可能性がある。
しかし、第１実施形態によれば、制御装置１９は、図４に示すように、車両の走行パター
ンに関する指標に基づいて設定した高電圧バッテリ１３の目標ＳＯＣの補正値を求め、目
標ＳＯＣを補正する。つまり、車両の走行パターンに関する指標に基づいて高電圧バッテ
リ１３の目標ＳＯＣを設定する。高電圧バッテリ１３に供給できる電力は、車両の走行パ
ターンに応じて変化する。そのため、高電圧バッテリ１３に供給できる電力に応じて目標
ＳＯＣを適切に設定することができる。従って、エンジン１０の駆動と停止が頻繁に繰り
返され、車両の燃費が悪化するような事態を極力抑えることができる。
【００４０】
　第１実施形態によれば、制御装置１９は、車両の過去又は将来の走行パターンに関する
指標に基づいて高電圧バッテリ１３の目標ＳＯＣを設定する。そのため、高電圧バッテリ
１３に供給できる電力に応じて目標ＳＯＣを適切に設定することができる。
【００４１】
　第１実施形態によれば、車両の走行パターンに関する指標は、平均車両速度、平均車両
駆動出力及び平均車両加減速度の少なくともいずれかである。そのため、高電圧バッテリ
１３に供給できる電力を確実に求めることができる。
【００４２】
　高電圧バッテリ１３の入力電力が大きい場合、目標ＳＯＣに達するまでの時間が早くな
る。また、高電圧バッテリ１３の出力電力が大きい場合、ＳＯＣの下限閾値に達するまで
の時間が早くなる。そのため、高電圧バッテリ１３への電力の供給と停止が頻繁に繰り返
されることになる。その結果、エンジン１０の駆動と停止が頻繁に繰り返されることにな
り、車両の燃費が悪化してしまう可能性がある。しかし、第１実施形態によれば、制御装
置１９は、図５に示すように、高電圧バッテリ１３の入力電力及び出力電力に基づいて設
定した高電圧バッテリ１３の目標ＳＯＣの補正値を求め、目標ＳＯＣを補正する。つまり
、高電圧バッテリ１３の入力電力及び出力電力に基づいて高電圧バッテリ１３の目標ＳＯ
Ｃを設定する。ここで、高電圧バッテリ１３の入力電力は、モータジェネレータ１１、１
２から高電圧バッテリ１３に供給される電力、及び、低電圧バッテリ１７から高電圧バッ
テリ１３に供給される電力である。高電圧バッテリ１３の出力電力は、高電圧バッテリ１
３からモータジェネレータ１１、１２に供給される電力、及び、高電圧バッテリ１３から
電動コンプレッサ装置１５に供給される電力である。そのため、高電圧バッテリ１３への
電力の供給と停止が頻繁に繰り返されるような事態を極力抑えることができる。従って、
エンジン１０の駆動と停止が頻繁に繰り返され、車両の燃費が悪化するような事態を極力
抑えることができる。
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【００４３】
　モータジェネレータ１１、１２の回生動作によって発生する電力が大きい場合、目標Ｓ
ＯＣに達するまでの時間が早くなる。そのため、高電圧バッテリ１３への電力の供給と停
止が頻繁に繰り返されることになる。その結果、エンジン１０の駆動と停止が頻繁に繰り
返されることになり、車両の燃費が悪化してしまう可能性がある。しかし、第１実施形態
によれば、制御装置１９は、図６に示すように、モータジェネレータ１１、１２の回生動
作によって発生する電力に基づいて設定した高電圧バッテリ１３の目標ＳＯＣの補正値を
求め、目標ＳＯＣを補正する。つまり、モータジェネレータ１１、１２の回生動作によっ
て発生する電力に基づいて高電圧バッテリ１３の目標ＳＯＣを設定する。そのため、高電
圧バッテリ１３への電力の供給と停止が頻繁に繰り返されるような事態を極力抑えること
ができる。従って、エンジン１０の駆動と停止が頻繁に繰り返され、車両の燃費が悪化す
るような事態を極力抑えることができる。
【００４４】
　モータジェネレータ１１、１２の回生電力は、車両の駆動状態に応じて変化する。第１
実施形態によれば、制御装置１９は、車両の走行パターンに関する指標に基づいてモータ
ジェネレータ１１、１２の回生動作によって発生する電力を求める。具体的には、車両の
過去又は将来の走行パターンに関する指標に基づいて求める。ここで、車両の走行パター
ンに関する指標は、平均車両速度、平均車両駆動出力及び平均車両加減速度の少なくとも
いずれかである。そのため、モータジェネレータ１１、１２の回生電力を確実に求めるこ
とができる。
【００４５】
　なお、第１実施形態では、車両制御システム１が、高電圧バッテリ１３から電力を供給
されることで動作する電気負荷として、電動コンプレッサ装置１５を有している例を挙げ
ているが、これに限られるものではない。車両制御システム１は、高電圧バッテリ１３か
ら電力を供給されることで動作する電気負荷として、ブロアファンや電気ヒータを有して
いてもよい。電動コンプレッサ、ブロアファン及び電気ヒータの少なくともいずれかを有
していればよい。
【００４６】
　また、第１実施形態では、低電圧バッテリ１７からコンバータ装置１６を介して高電圧
バッテリ１３に電力を供給できる例を挙げているが、これに限られるものではない。低電
圧バッテリ１７から高電圧バッテリ１３に電力を供給できなくてもよい。この場合、高電
圧バッテリ１３の入力電力は、モータジェネレータ１１、１２からインバータ装置１４を
介して高電圧バッテリ１３に供給される電力だけになる。
【符号の説明】
【００４７】
１・・・車両制御システム、１０・・・エンジン、１１、１２・・・モータジェネレータ
、１３・・・高電圧バッテリ（バッテリ）、１４・・・インバータ装置（電力変換装置）
、１５・・・電動コンプレッサ装置（電気負荷）、１６・・・コンバータ装置（電力供給
源）、１７・・・低電圧バッテリ（電力供給源）、１８・・・補機、１９・・・制御装置
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