
(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
蓄電池を有する蓄電部、並びに、前記蓄電部と電力授受する発電部を含み、複数の車載負
荷に給電する電力供給部と、
前記電力供給部から各前記車載負荷への供給電力を制御する制御部と、
を備える車両用電源装置において、
前記制御部は、
前記発電部の発電電力及び前記蓄電池 放電電力を含み前記電力供給部から
前記車載負荷へ供給可能な電力である供給可能電力合

前記各車載負荷の消費電力の合計である要求電力合計

下回る場合、又は、下回ると予測される場合に
前記供給可能電力合計の増大又は前記要求電力合計の低減を行うこと

を特徴とする車両用電源装置。
【請求項２】
請求項１記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
前記蓄電池の放電電力が前記蓄電池の所定の許容最大値又は所定値を超える場合に、前記
発電電力の増大又は前記要求電力の低減を行うことを特徴とする車両用電源装置。
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が放電する時の
計を算出し、

　 を算出し、
　前記供給可能電力合計が前記要求電力合計を下回るか又は下回ると予測されるかどうか
を判定し、
　 前記供給可能電力合計が前記要求電力合
計を超過するように



【請求項３】
請求項１記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
前記供給可能電力合計又はその直近将来の予測値が、前記要求電力合計又はその直近将来
の予測値を超過すると判定される場合に、前記供給可能電力合計の増大又は前記要求電力
合計の低減を行うこと特徴とする車両用電源装置。
【請求項４】
請求項３記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
検出した車両運転状況又は前記車載負荷の駆動状況に基づいて前記要求電力合計又はその
直近将来の予測値を算出することを特徴とする車両用電源装置。
【請求項５】
請求項１乃至４のいずれか記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
前記発電電力の増大により、前記供給可能電力合計の増大を行うことを特徴とする車両用
電源装置。
【請求項６】
請求項５記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
前記要求電力合計の低減よりも前記発電電力の増大を優先して実施することを特徴とする
車両用電源装置。
【請求項７】
請求項１乃至６のいずれか記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
所定の前記車載負荷の遮断、又は、前記車載負荷の駆動率の低減、又は、互いに時間的に
重ならない範囲での各前記車載負荷への給電の連続給電から間欠給電への変更により前記
要求電力合計の低減を行うことを特徴とする車両用電源装置。
【請求項８】
請求項１乃至７のいずれか記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
前記供給可能電力合計が前記要求電力合計を超過している場合には、前記蓄電池の残存容
量が所定範囲内にて前記蓄電池の充放電電力が０に収束するように、前記発電電力の低減
又は前記要求電力合計の回復を行うことを特徴とする車両用電源装置。
【請求項９】
請求項８記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
前記発電電力の低減よりも前記所定の要求電力合計の回復を優先して実施することを特徴
とする車両用電源装置。
【請求項１０】
請求項１乃至９のいずれか記載の車両用電源装置において、
前記蓄電部は、
第一の車載負荷群に給電する第一の蓄電池と、第二の車載負荷群に給電する第二の蓄電池
と、前記両蓄電池間の電力融通を行う直ー直電力変換部とを有し、
前記制御部は、
前記第一の車載負荷群向けの供給可能電力合計が前記第一の車載負荷群の前記要求電力合
計を超え、かつ、前記第二の車載負荷群向けの供給可能電力合計が前記第二の車載負荷群
の前記要求電力合計を超えるように、前記両車載負荷群の要求電力又は前記発電電力又は
前記両蓄電池間の融通電力を調整することを特徴とする車両用電源装置。
【請求項１１】
請求項１０記載の車両用電源装置において、
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前記制御部は、
前記融通電力の調整より前記発電電力の調整を優先して実施することを特徴とする車両用
電源装置。
【請求項１２】
請求項１乃至９のいずれか記載の車両用電源装置において、
前記蓄電部は、第一の車載負荷群に給電する第一の蓄電池と、第二の車載負荷群に給電す
る第二の蓄電池とを有し、
前記発電部は、前記第一の蓄電池と電力授受する第一の交ー直電力変換部と、前記第二の
蓄電池と電力授受する第二の交ー直電力変換部とを有し、
前記制御部は、
前記第一の車載負荷群向けの供給可能電力合計が前記第一の車載負荷群の前記要求電力合
計を超過し、かつ、前記第二の車載負荷群向けの供給可能電力合計が前記第二の車載負荷
群の前記要求電力合計を超過するように、前記両車載負荷群の要求電力又は前記両交ー直
電力変換部の発電電力を調整することを特徴とする車両用電源装置。
【請求項１３】
請求項１ないし１２のいずれか記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
前記要求電力合計の変化を伴う指令の入力に対して、前記変化後の前記要求電力合計が供
給可能電力合計以上となる場合に、前記供給可能電力合計が前記変化後の要求電力合計を
超えるように前記供給可能電力合計の増大又は前記要求電力合計の低減を指令した時点以
後に、前記要求電力合計の変化を伴う指令の実行を許可することを特徴とする車両用電源
装置。
【請求項１４】
請求項１３記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
所定範囲内の駆動率で駆動が可能な前記車載負荷の駆動指令の入力に対して、前記駆動が
指令された前記車載負荷を、前記所定範囲内の駆動率で駆動させることを特徴とする車両
用電源装置。
【請求項１５】
請求項１乃至１４のいずれか記載の車両用電源装置において、
前記発電部は、エンジン駆動の発電電動機を有し、
前記制御部は、
前記蓄電部の所定回目のエンジン始動放電の直後の期間及び前記エンジンの始動中の期間
を除いて、前記蓄電部が前記エンジン始動が可能な放電電力量を維持することを特徴とす
る車両用電源装置。
【請求項１６】
請求項１乃至１５のいずれか記載の車両用電源装置において、
前記発電部は、エンジン駆動の発電電動機を有し、
前記制御部は、
前記エンジンの所定の短期間の停止を予測する場合に、前記所定期間中の前記蓄電部の放
電電力量の所定部分を前記エンジンの停止前に予め蓄電することを特徴とする車両用電源
装置。
【請求項１７】
請求項７記載の車両用電源装置において、
前記要求電力合計の低減を達成する前記車載負荷の遮断又はその駆動率の低減を、前記各
車載負荷ごとに予め定められた重要度順序と逆の順序で行うことを特徴とする車両用電源
装置。
【請求項１８】
請求項１７記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
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検出した車両運転状況又は前記車載負荷の駆動状況に基づいて予め定められた切り替えパ
ターンにより前記重要度順序を変更することを特徴とする車両用電源装置。
【請求項１９】
請求項１乃至１８記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
前記発電部の発電電力が、前記各車載負荷の消費電力の合計である要求電力合計より所定
値以上過剰となる場合に、前記発電電力の低減又は前記要求電力合計の増大を行うこと特
徴とする車両用電源装置。
【請求項２０】
請求項１９記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
前記蓄電池の充電電力が前記蓄電池の所定の許容最大値又は所定値を超える場合に、前記
発電電力の低減又は前記要求電力の増大を行うことを特徴とする車両用電源装置。
【請求項２１】

前記制御部は、
前記車載負荷を含むすべての電気負荷の消費電力の合計である要求電力合計が変化する場
合に、この変化を電流状態又は車載負荷の駆動状況に基づいて検出し、検出した変化に応
じて発電電力をまず変化させ、更に、要求電力合計の増大を発電電力の増大で賄えない場
合はその差分を蓄電池の放電により賄うことを特徴とする車両用電源装置。
【請求項２２】
請求項１乃至２１のいずれか記載の車両用電源装置において、
前記発電部は、エンジン駆動の発電電動機を有し、
前記制御部は、
前記供給可能電力合計が前記要求電力合計を下回る場合か又は下回ると予測される場合に
前記エンジンが停止中であれば、前記エンジンの始動よりも前記要求電力合計の低減又は
前記融通電力の調整を優先させることを特徴とする車両用電源装置。
【請求項２３】
請求項１乃至２２のいずれか記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
消費電力が小さい所定の小電力負荷及び特に重要な所定の重要負荷へ給電する電力に相当
する基礎要求電力値と、現在給電中の前記車載負荷の消費電力との合計により前記要求電
力合計を算出することを特徴とする車両用電源装置。
【請求項２４】
請求項１乃至２３のいずれか記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
所定の複数の判定基準ごとに前記各車載負荷に対してそれぞれ付与されたポイントの各車
載負荷ごとの所定の関数値である優先ポイントを記憶乃至算出し、
前記優先ポイントの大小により前記要求電力合計低減時の遮断乃至消費電力低減順序を設
定することを特徴とする車両用電源装置。
【請求項２５】
請求項２４記載の車両用電源装置において、
所定の前記車載負荷の前記ポイント又は優先ポイントは、時間に応じて変化する変数であ
ることを特徴とする車両用電源装置。
【請求項２６】
請求項２４又は２５記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、前記優先ポイントに基づいて前記車載負荷の駆動率を決定することを特徴
とする車両用電源装置。
【請求項２７】
請求項１乃至２６のいずれか記載の車両用電源装置において、
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　請求項１記載の車両用電源装置において、



前記制御部は、
前記蓄電部の蓄電量が所定値未満であることを検出した場合に、前記供給可能電力合計の
増加又は前記要求電力合計の削減を行うことを特徴とする車両用電源装置。
【請求項２８】
請求項１乃至２７のいずれか記載の車両用電源装置において、
前記制御部は、
前記蓄電部の蓄電量が所定値以上であることを検出した場合に、前記供給可能電力合計の
減少を行うことを特徴とする車両用電源装置。
【請求項２９】
請求項１乃至２８のいずれか記載の車両用電源装置において、
前記発電部は、エンジン駆動の発電電動機を有し、
前記制御部は、
車外又は車載の車両位置特定装置から受信した情報に基づいて車両位置が所定のエンジン
駆動規制地域内にあると判定した場合、又は、車外から受信したエンジン駆動規制信号に
基づいて、前記エンジンを停止又は減速し、
その結果、生じた前記供給可能電力合計の減少により前記供給可能電力合計が前記要求電
力合計を下回る場合に、前記要求電力合計の低減又は前記融通電力の調整によりその解消
を図ることを特徴とする車両用電源装置。
【請求項３０】
請求項２９記載の車両用電源装置において、
前記受信情報に基づいて、前記車両が前記エンジン駆動規制地域内の所定のエンジン駆動
規制時間帯にあるかどうかを判定し、
前記エンジン駆動規制手段は、前記車両が前記エンジン駆動規制地域内の前記エンジン駆
動規制時間帯にあるとの判定に基づいて、前記エンジンの停止又は減速を指令することを
特徴とするエンジン駆動規制装置
【発明の詳細な説明】
【０００１】
【発明の属する技術分野】
本発明は、発電電動機又は燃料電池からなる車両用電源装置及びエンジン駆動規制支援装
置に関する。
【０００２】
【従来の技術】
車両用電源装置の一例として、内燃機関車ではオルタネータによりバッテリを充電する車
両用電源装置が周知である。
【０００３】
この従来の内燃機関車用車両用電源装置では、バッテリ電圧を所定値に収束させるように
オルタネータの発電電力を調整している。
【０００４】
また、車両用電源装置の他例として、ハイブリッド車では発電電動機によりバッテリを充
電する車両用電源装置が周知である。
【０００５】
この従来のハイブリッド車用車両用電源装置では、バッテリの残存容量（ＳＯＣ）を所定
値に収束させるように発電電動機の発電電力を調整している。なお、これは、減速エネル
ギ回生時や加速アシスト時にバッテリの充放電電力を最適利用するためである。
【０００６】
【発明が解決しようとする課題】
上記したハイブリッド車のようにエンジン始動や車載負荷給電のみならず走行動力の一部
をバッテリから供給しようとする場合などにおいて、車載バッテリを従来より格段に大型
化することが要求されるが、バッテリは、車両搭載スペースや車載重量の増大を招き、大
きな問題となっている。
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【０００７】
本発明は、上記問題点に鑑みなされたものであり、電力使用における不便の増大を抑止し
つつ車載蓄電池や発電装置の大容量化を回避可能な車両用電源装置を提供することを、そ
の目的としている。
【０００８】
【課題を解決するための手段】
請求項１記載の車両用電源装置は、蓄電池を有する蓄電部、並びに、前記蓄電部と電力授
受する発電部を含み、複数の車載負荷に給電する電力供給部と、
前記電力供給部から各前記車載負荷への供給電力を制御する制御部とを備える車両用電源
装置において、
前記制御部が、前記発電部の発電電力及び前記蓄電池 放電電力を含み前記
電力供給部から前記車載負荷へ供給可能な電力である供給可能電力合 前記各
車載負荷の消費電力の合計である要求電力合計

下回る場合、又は下回ると予測される場合に
前記供給可能電力合計の増大又は前記要求電力合計の低減を行

うことを特徴としている。
【０００９】
なお、ここでいう供給可能電力合計は、ある場合には、蓄電池の最大放電能力を含んで設
定されてもよいが、更に好適には、蓄電池の好適な放電電力レベルを基準に設定されても
よい。また、発電部は、エンジンに連結される発電電動機の他に燃料電池により構成され
てもよい。
【００１０】
すなわち、本構成は、発電部の発電電力と蓄電部の負荷向け放電可能電力との合計を含む
供給可能電力合計が、車載負荷の要求電力合計を超過する状態を維持するために、発電電
力の増加を含む供給可能電力の増加や、要求電力の削減を行う。
【００１１】
これにより、蓄電部や発電部をいたずらに大型化することなしに蓄電部及び発電部を含む
電力供給部の許容範囲内で各車載負荷への良好な給電を実現することができ、電力不足状
態の発生とそれに伴う蓄電池の劣化などの障害を抑止することができる。
【００１２】
更に説明すると、従来の車両用電源装置は、バッテリの充電レベルすなわち残存容量を常
に一定範囲に収束させるように制御するために、その実体は、要求電力合計の増大の累積
結果として生じたバッテリ残存容量の減少という現象を利用して、供給電力合計としての
発電電力を増大させるというフィードバック制御を行っている。したがって、残存容量が
１００％近い場合には発電機は動かず、負荷の要求電力はバッテリでまかなわれるが、そ
の上限はバッテリの許容出力である。
【００１３】
これに対し、本発明では、要求電力合計の増大の非累積結果である要求電力合計の増加が
現時点の供給可能電力合計（又は好適なレベルの供給可能電力合計）を超えるという現象
を利用して、供給電力合計としての発電電力を増大させるという制御を行う点にある。
【００１４】
したがって、本発明によれば、負荷給電電力の上限がバッテリ許容電力と発電電力との合
計まで上昇するため、電力供給能力に余裕ができ、より速やかに要求電力合計増加に対応
することができ、その分、蓄電池の残存容量変動も小さく、蓄電池の充放電も減り、その
寿命も増大させるできるものである。つまり、従来の電力量Ｗｈだけでなく、瞬時電力Ｗ
に着目した点に特徴がある。
【００１５】
たとえば、いま突然大型の車載負荷をオンしたとする。従来においては、このオンに起因
する所定基準残存容量レベルよりの徐々の残存容量低下に対して発電電力が徐々にアップ
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が放電する時の
計を算出し、

を算出し、
　前記供給可能電力合計が前記要求電力合計を下回るか又は下回ると予測されるかどうか
を判定し、 前記供給可能電力合計が前記要求
電力合計を超過するように



する。このため、実際に蓄電池の残存容量が元の状態にまで回復するには所定の時間が必
要となる。これに対して、本発明では、突然大型の車載負荷をオンに対して、それが基準
レベル（要求電力合計が供給可能電力合計（たとえば現時点の発電電力と現時点の最大又
は好適な所定の放電電力との合計）を超えるほど大きければ、直ちにその差だけ発電電力
を増強する。このため、本発明では、突然大型の車載負荷をオンしたとしても、蓄電池の
残存容量レベルが低下するのを相対的に良好に抑止できるわけである。
【００１６】
本構成の好適態様において、供給可能電力合計（負荷向け）が要求電力合計を超過するよ
うに、発電電力増大及び要求電力の低減の両方を行う。
【００１７】
これにより、各車載負荷の要求電力合計が供給可能電力合計を上回る場合でも、一部の車
載負荷への給電の削減又は停止により、蓄電池の残存容量低下の抑止を含む電源系の運用
を一層良好に行うことができる。
【００１８】
請求項２記載の構成によれば請求項１記載の車両用電源装置において更に、前記制御部は
、前記蓄電池の放電電力が前記蓄電池の所定の許容最大値又は所定値を超える場合に、前
記発電電力の増大又は前記要求電力の低減を行うことを特徴としている。
【００１９】
すなわち、本構成では、要求電力合計の増大を、それにより生じる蓄電池の放電電力の増
大により検出して供給可能電力合計の増大又は要求電力合計の低減を行う。したがって、
要求電力合計の増大を容易かつ正確に検出することができる。
【００２０】
請求項３記載の構成によれば請求項１記載の車両用電源装置において更に、前記制御部は
、前記供給可能電力合計又はその直近将来の予測値が、前記要求電力合計又はその直近将
来の予測値を超過すると判定される場合に、前記供給可能電力合計の増大又は前記要求電
力合計の低減を行うこと特徴としている。
【００２１】
すなわち、本構成では、蓄電池の状態ではなく、車載負荷の消費電力の現在値又は直近将
来の予測値の増大を算出して、供給可能電力合計特に発電電力の増大を行う。
【００２２】
これにより、請求項１又は２記載の作用効果を奏することができる。特に、本構成におい
て、車載負荷の消費電力の増大を予測する場合、この増大量の予測に基づいて、発電電力
の増大を行う。これにより、制御レスポンスを一層向上することができる。たとえば、所
定の車載負荷駆動の指令があった場合又は直近将来においてあると予想される場合、前も
って供給可能電力合計特に発電電力を増大しておく。これにより、発電電力増大の遅れに
よる蓄電池の放電の過大な増加や電源電圧の低下を抑止することができる。
【００２３】
請求項４記載の構成によれば請求項３記載の車両用電源装置において更に、前記制御部は
、検出した車両運転状況又は前記車載負荷の駆動状況に基づいて前記要求電力合計又はそ
の直近将来の予測値を算出することを特徴としている。
【００２４】
すなわち、車載負荷の駆動は、車両運転状況又は車載負荷の駆動状況から予測できる場合
がある。このため、車両運転状況又は車載負荷の駆動状況により直近将来の要求電力合計
の増大を予測することができる。
【００２５】
たとえば、アイドルストップ状態でエンジン停止中はその後のエンジン再始動を予測する
ことができ、周期間欠動作負荷の場合は一層正確に要求電力合計の増加を予測することが
できる。
【００２６】
請求項５記載の構成によれば請求項１乃至４のいずれか記載の車両用電源装置において更
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に、前記制御部は、前記発電電力の増大により、前記供給可能電力合計の増大を行うこと
を特徴としている。
【００２７】
本構成によれば、供給可能電力合計を発電電力の増大により行うので上記効果を確実かつ
長時間実現することができる。
【００２８】
請求項６記載の構成によれば請求項５記載の車両用電源装置において更に、前記制御部は
、前記要求電力合計の低減よりも前記発電電力の増大を優先して実施することを特徴とし
ている。
【００２９】
本構成によれば、車載負荷のオフや駆動率の低減に伴う不便を抑止しつつ上記効果を実現
することができる。
【００３０】
請求項７記載の構成によれば請求項１乃至６のいずれか記載の車両用電源装置において更
に、前記制御部は、所定の前記車載負荷の遮断、又は、前記車載負荷の駆動率の低減、又
は、互いに時間的に重ならない範囲での各前記車載負荷への給電の連続給電から間欠給電
への変更により前記要求電力合計の低減を行うことを特徴としている。
【００３１】
本構成によれば、要求電力合計を削減することができる。特に駆動率の低減の実施は、そ
れが可能な車載負荷の運転維持を図ることができ、その遮断による不便を低減することが
できる。また、上記間欠運転の実施は、それが可能な車載負荷の運転維持を図ることがで
き、その遮断による不便を低減することができる。
【００３２】
請求項８記載の構成によれば請求項１乃至７のいずれか記載の車両用電源装置において更
に、前記制御部は、前記供給可能電力合計が前記要求電力合計を超過している場合には、
前記蓄電池の残存容量が所定範囲内にて前記蓄電池の充放電電力が０に収束するように、
前記発電電力の低減又は前記要求電力合計の回復を行うことを特徴としている。
【００３３】
本構成によれば、前述した要求電力合計の増加により増大した発電電力を低減したり、低
減された要求電力合計を回復（元に増大）することができる。
【００３４】
更に、本構成では、要求電力合計の増大に対応して供給可能電力合計が要求電力合計に達
したら、蓄電池の残存容量が所定範囲内に回復するように発電を持続し、最終的に蓄電池
の充放電電力を０に収束させる。
すなわち、供給可能電力合計が要求電力合計に達したら、供給可能電力合計中の充放電電
力が０となるように発電電力を調整する。
【００３５】
これにより、要求電力合計の変化に応じて一時的に変動した蓄電池の残存容量を一定レベ
ルに速やかに回復させることができる。
【００３６】
請求項９記載の構成によれば請求項８記載の車両用電源装置において更に、前記制御部は
、前記発電電力の低減よりも前記所定の要求電力合計の回復を優先して実施することを特
徴としている。
【００３７】
これにより、車載負荷の消費電力低減による不便を可能な範囲で短縮することができる。
【００３８】
請求項１０記載の構成によれば請求項１乃至９のいずれか記載の車両用電源装置において
更に、前記蓄電部は、第一の車載負荷群に給電する第一の蓄電池と、第二の車載負荷群に
給電する第二の蓄電池と、前記両蓄電池間の電力融通を行う直ー直電力変換部とを有し、
前記制御部は、前記第一の車載負荷群向けの供給可能電力合計が前記第一の車載負荷群の
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前記要求電力合計を超え、かつ、前記第二の車載負荷群向けの供給可能電力合計が前記第
二の車載負荷群の前記要求電力合計を超えるように、前記両車載負荷群の要求電力又は前
記発電電力又は前記両蓄電池間の融通電力を調整することを特徴としている。
【００３９】
すなわち、本構成によれば、たとえば高圧電気負荷給電用の高圧バッテリと低圧電気負荷
給電用の低圧バッテリとをもつ車両用電源装置において、両バッテリの車載負荷群にそれ
ぞれ確実に給電することができる。
【００４０】
更に説明すると、本構成は、各蓄電池系ごとに、発電部の発電電力と、蓄電部の負荷向け
放電可能電力と、蓄電池間の融通電力（融通する場合はー、融通される場合は＋となる）
との合計からなる供給可能電力が車載負荷の要求電力合計を超過するように、発電電力を
増減したり、要求電力を増減したり、融通電力を増減したりする。
【００４１】
これにより、両蓄電池及び発電部の許容範囲内で、良好に各車載負荷への給電を実現する
ことができる。
【００４２】
本構成の好適態様において、各蓄電池系ごとに、供給可能電力合計（負荷向け）が要求電
力合計を超過するように、発電電力、要求電力及び融通電力のすべてを調整する。
【００４３】
これにより、各車載負荷の要求電力合計が供給可能電力合計を上回る場合でも、一部の車
載負荷への給電の削減又は停止により、支障なく、電源系の運用が可能となる。
【００４４】
請求項１１記載の構成によれば請求項１０記載の車両用電源装置において更に、前記制御
部は、前記融通電力の調整より前記発電電力の調整を優先して実施することを特徴として
いる。
【００４５】
これにより、電力融通の後で、融通側の蓄電池の残存容量を回復する手間をできるだけ省
くことができる。
【００４６】
請求項１２記載の構成によれば請求項１乃至９のいずれか記載の車両用電源装置において
更に、前記蓄電部は、第一の車載負荷群に給電する第一の蓄電池と、第二の車載負荷群に
給電する第二の蓄電池とを有し、前記発電部は、前記第一の蓄電池と電力授受する第一の
交ー直電力変換部と、前記第二の蓄電池と電力授受する第二の交ー直電力変換部とを有し
、前記制御部は、前記第一の車載負荷群向けの供給可能電力合計が前記第一の車載負荷群
の前記要求電力合計を超過し、かつ、前記第二の車載負荷群向けの供給可能電力合計が前
記第二の車載負荷群の前記要求電力合計を超過するように、前記両車載負荷群の要求電力
又は前記両交ー直電力変換部の発電電力を調整することを特徴としている。
【００４７】
すなわち、本構成によれば、たとえば高圧電気負荷給電用の高圧バッテリと低圧電気負荷
給電用の低圧バッテリとをもつ車両用電源装置において、両バッテリの車載負荷群にそれ
ぞれ確実に給電することができる。
【００４８】
更に説明すると、本構成は、各蓄電池系ごとに、供給可能電力合計（負荷向け）が要求電
力合計を超過するように、発電電力を増減したり、要求電力を増減したりする。
【００４９】
これにより、両蓄電池及び発電部の許容範囲内で、良好に各車載負荷への給電を実現する
ことができる。
【００５０】
本構成の好適態様において、各蓄電池系ごとに、供給可能電力合計（負荷向け）が要求電
力合計を超過するように、発電電力及び要求電力を各蓄電池系ごとに調整する。
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【００５１】
これにより、各車載負荷の要求電力合計が供給可能電力合計を上回る場合でも、一部の車
載負荷への給電の削減又は停止により、支障なく、電源系の運用が容易となる。
【００５２】
請求項１３記載の構成によれば請求項１ないし１２のいずれか記載の車両用電源装置にお
いて更に、前記制御部は、前記要求電力合計の変化を伴う指令の入力に対して、前記変化
後の前記要求電力合計が供給可能電力合計以上となる場合に、前記供給可能電力合計が前
記変化後の要求電力合計を超えるように前記供給可能電力合計の増大又は前記要求電力合
計の低減を指令した時点以後に、前記要求電力合計の変化を伴う指令の実行を許可するこ
とを特徴としている。
【００５３】
すなわち、本構成によれば、要求電力合計が供給可能電力合計を超過する車載負荷駆動指
令に対して予め供給可能電力合計がそれに対応できる段階以後まで、この車載負荷駆動を
遅延させるので、供給可能電力合計が不足しているのに車載負荷を駆動した場合の不具合
を解消することができる。
【００５４】
請求項１４記載の構成によれば請求項１３記載の車両用電源装置において更に、前記制御
部は、所定範囲内の駆動率で駆動が可能な前記車載負荷の駆動指令の入力に対して、前記
駆動が指令された前記車載負荷を、前記所定範囲内の駆動率で駆動させることを特徴とし
ている。
【００５５】
すなわち、本構成によれば供給可能電力合計が不足する場合に、新しく駆動するべき負荷
の駆動率（この負荷に供給する電力／この負荷の全負荷電力）を強制的に低減して駆動す
るので、この車載負荷の全負荷駆動ができない場合でも、車載負荷を駆動しない場合の不
具合を解消することができる。
【００５６】
請求項１５記載の構成によれば請求項１乃至１４のいずれか記載の車両用電源装置におい
て更に、前記発電部は、エンジン駆動の発電電動機を有し、前記制御部は、前記蓄電部の
所定回目のエンジン始動放電の直後の期間及び前記エンジンの始動中の期間を除いて、前
記蓄電部が前記エンジン始動が可能な放電電力量を維持することを特徴としている。
【００５７】
すなわち、本構成によれば、要求電力合計の増大に対して供給可能電力合計が要求電力合
計を超えるように車載負荷に給電するが、この時、蓄電部の放電により供給可能電力合計
の一部が賄われるため、蓄電池の残存容量が低下する。発電部がエンジン駆動の発電電動
機の場合、この発電電動機はエンジン始動を行う必要がある。そこで、本構成では、所定
回数（１回でもよく、始動失敗に備えて複数回でもよい）のエンジン始動動作ができるだ
けの電力を蓄電池に常に蓄えておく。もちろん、エンジン始動中には、又はエンジン始動
完了直後の期間は、エンジン始動のための放電により、この限りではない。
【００５８】
これにより、エンジン始動を確保しつつ、今まで述べた制御を行い、今まで述べた効果を
実現することができる。
【００５９】
請求項１６記載の構成によれば請求項１乃至１５のいずれか記載の車両用電源装置におい
て更に、前記発電部は、エンジン駆動の発電電動機を有し、前記制御部は、前記エンジン
の所定の短期間の停止を予測する場合に、前記所定期間中の前記蓄電部の放電電力量の所
定部分を前記エンジンの停止前に予め蓄電することを特徴としている。
【００６０】
すなわち、本構成によれば、たとえば市街地走行などにおいて頻繁にアイドルストップに
よるエンジン停止などを行う場合や、高温走行時などで周期的にラジエータファンを回す
場合などにおいて、次のエンジン始動やラジエータファンの運転を予測することができる
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。したがって、直近将来に生じる車載負荷の駆動により消費されると推定される電力量の
一部又は全部を予めバッテリに蓄電しておけば、その後のバッテリの残存容量の過大な低
下を防止することができる。たとえば、上記車載負荷の駆動により蓄電池の残存容量が失
われる分の１／３～１／２程度を予めバッテリに蓄電しておけばよい。
【００６１】
請求項１７記載の構成によれば請求項７記載の車両用電源装置において更に、前記要求電
力合計の低減を達成する前記車載負荷の遮断又はその駆動率の低減を、前記各車載負荷ご
とに予め定められた重要度順序と逆の順序で行うことを特徴としている。
【００６２】
本構成によれば、上記要求電力合計の低減を予め記憶する重要でない順序で行うので、重
要な車載負荷の遮断又は駆動率低減を回避しつつ、不便や障害を最小限に抑えることがで
きる。
【００６３】
更に説明すれば、各車載負荷は、本質的に又は現時点の車両運行状態（車載負荷の使用条
件ともいう）により、異なる重要度をもつので、供給可能電力合計又はその予測値の相対
的な不足時又は蓄電池の放電電力又は放電電力量又はそれらの予測値の不足時に、重要度
が低い順に各車載負荷を遮断又は駆動率の低減をする。
【００６４】
これにより、蓄電池の大容量化や発電部の発電能力の過度な増大を抑止しつつ、蓄電池の
過放電や電源電圧低下による不具合を防止することができる。
【００６５】
なお、駆動率の低減は、ＰＷＭ運転におけるデューティ比変調で行ってもよく、一定の長
周期で間欠運転を行うことにより平均駆動率を低減してもよい。なお、好適態様において
、所定の車載負荷の間欠運転時において互いに駆動状態が重ならないように、他の車載負
荷を間欠運転することができる。
【００６６】
請求項１８記載の構成によれれば請求項１７記載の車両用電源装置において更に、前記制
御部は、検出した車両運転状況又は前記車載負荷の駆動状況に基づいて予め定められた切
り替えパターンにより前記重要度順序を変更することを特徴としている。
【００６７】
すなわち、本構成によれば、予め車両運転状況又は車載負荷の駆動状況に基づいて選択可
能に複数の重要度順序を記憶するので、車両運転状況又は車載負荷の駆動状況の変動に対
して最適な順序で遮断又は駆動率低減を行うことができる。
【００６８】
請求項１９記載の構成によれば請求項１乃至１８記載の車両用電源装置において更に、前
記制御部は、前記発電部の発電電力が、前記各車載負荷の消費電力の合計である要求電力
合計より所定値以上過剰となる場合に、前記発電電力の低減又は前記要求電力合計の増大
を行うこと特徴としている。
【００６９】
すなわち、本構成では、供給可能電力合計が要求電力合計に対して過剰であることを、発
電電力と要求電力合計とから確実容易に検出することができ、発電電力の低減や要求電力
の増大により、電池の残存容量の不所望なアップを良好に抑止できる。
【００７０】
請求項２０記載の構成によれば請求項１９記載の車両用電源装置において更に、前記制御
部は、前記蓄電池の充電電力が前記蓄電池の所定の許容最大値又は所定値を超える場合に
、前記発電電力の低減又は前記要求電力の増大を行うことを特徴としている。
【００７１】
すなわち、本構成では、供給可能電力合計が要求電力合計に対して過剰であることを蓄電
池の充電電力により確実容易に検出することができ、発電電力の低減や要求電力の増大に
より、電池の残存容量の不所望なアップを良好に抑止できる。
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【００７２】
　前記制御

部は、前記車載負荷を含むすべての電気負荷の消費電力の合計である要求電力合計が変化
する場合に、この変化を電流状態又は車載負荷の駆動状況に基づいて検出し、検出した変
化に応じて発電電力をまず変化させ、更に、要求電力合計の増大を発電電力の増大で賄え
ない場合はその差分を蓄電池の放電により賄うことを特徴としている。
【００７３】
すなわち、本発明のよれば、各車載負荷の消費電力の合計である要求電力合計（又はこの
要求電力合計に連動する電気量）の変化に応じてまず発電電力を追従変化させ、発電電力
の追従変化で賄いきれない場合に、蓄電部の充放電電力や上記伝両端電位差融通で吸収す
る構成を採用している。
【００７４】
したがって、本構成によれば、上記した請求項１の構成より一層、蓄電部の充放電を抑止
することができ、蓄電池の寿命増大を図ることができる。
【００７５】
好適な態様において、上記要求電力合計の変化は、蓄電池の充放電電力の変化で簡単、確
実に検出することができる。
【００７６】
更に説明すると、従来の車両用電源装置は、バッテリの充電レベルすなわち残存容量を常
に一定範囲に収束させるように制御するために、その実体は、要求電力合計の増大の累積
結果として生じたバッテリ残存容量の減少という現象を利用して、供給電力合計としての
発電電力を増大させるというフィードバック制御を行っている。
【００７７】
これに対し、本発明では、要求電力合計の増大の非累積結果である要求電力合計の増加が
現時点の供給可能電力合計（又は好適なレベルの供給可能電力合計）を超えるという現象
を利用して、供給可能電力合計の一部である発電電力を直接増大させるという制御を行う
点にある。
【００７８】
したがって、本発明によれば、より速やかに要求電力合計増加に対応することができ、そ
の分、蓄電池の残存容量変動も小さく、蓄電池の充放電も減り、その寿命も増大させるで
きるものである。
【００７９】
たとえば、いま突然大型の車載負荷をオンしたとする。従来においては、このオンに起因
する所定基準残存容量レベルよりの徐々の残存容量低下に対して発電電力が徐々にアップ
する。このため、実際に蓄電池の残存容量が元の状態にまで回復するには所定の時間が必
要となる。これに対して、本発明では、突然大型の車載負荷をオンに対して、それが基準
レベル（要求電力合計が供給可能電力合計（たとえば現時点の発電電力と現時点の最大又
は好適な所定の放電電力との合計）を超えるほど大きければ、直ちにその差だけ発電電力
を増強する。このため、本発明では、突然大型の車載負荷をオンしたとしても、蓄電池の
残存容量レベルが低下するのを相対的に良好に抑止できるわけである。
【００８０】
請求項２２記載の構成によれば請求項１乃至２１のいずれか記載の車両用電源装置におい
て更に、前記発電部は、エンジン駆動の発電電動機を有し、前記制御部は、前記供給可能
電力合計が前記要求電力合計を下回る場合か又は下回ると予測される場合に前記エンジン
が停止中であれば、前記エンジンの始動よりも前記要求電力合計の低減又は前記融通電力
の調整を優先させることを特徴としている。
【００８１】
すなわち、本構成によれば、供給可能電力合計の増大のためにだけエンジン始動すること
がないので、車両静粛性を向上することができる。
【００８２】
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請求項２３記載の構成によれば請求項１乃至２２のいずれか記載の車両用電源装置におい
て更に、前記制御部は、消費電力が小さい所定の小電力負荷及び特に重要な所定の重要負
荷へ給電する電力に相当する基礎要求電力値と、現在給電中の前記車載負荷の消費電力と
の合計により前記要求電力合計を算出することを特徴としている。
【００８３】
本構成によれば、種々の制御装置やインジケータなどのきわめて小さい負荷消費電力のあ
らかじめ求めた合計（好適にはそれらの消費電力合計の最大値）を一括し、かつ、車両走
行に際して必須の負荷群は、車両走行時にすべて常にオンしているためにそれらの消費電
力をいちいち検出するのではなくそのあらかじめ求めた合計（好適にはそれらの消費電力
合計の最大値）を一括した値を基礎要求電力値として用いるので、それらの個々の検出を
不要とし、フィードフォワード制御時の誤差による供給電力不足を防止することができ、
かつ、回路構成を簡素化することができる。
【００８４】
請求項２４記載の構成によれば請求項１乃至２３のいずれか記載の車両用電源装置におい
て更に、前記制御部は、所定の複数の判定基準ごとに前記各車載負荷に対してそれぞれ付
与されたポイントの所定の関数値である優先ポイントを前記各車載負荷ごとに記憶乃至算
出し、前記優先ポイントの大小により前記要求電力合計低減時の遮断乃至消費電力低減順
序を設定することを特徴としている。
【００８５】
ここでいう判定基準の一つとして、「車載負荷の用途（領域とも呼ぶ）」がある。この用
途としては、走行用、安全確保用、空調用、娯楽用など種々のものがあり、走行用、安全
用の車載負荷には大きいポイントが付与され、その他のものには、小さいポイントが付与
される。
【００８６】
他の判定基準として、「車載負荷の給電形態（機能とも呼ぶ）」がある。この給電形態と
しては、オンオフ負荷（スイッチに決定されるオン状態とオフ状態の２つの状態で遷移す
るオン時給電電流略一定の負荷）や、給電量を調整可能な負荷があり、前者には大きいの
ポイントが付与され、後者には小さいポイントが付与される。
【００８７】
更に他の判定基準として、「車載負荷の効果」がある。この効果としては、たとえば電動
油圧ポンプの回転数などのように車載負荷運転により生じる効果が人間の感覚器官に直接
に作用しない効果（定量的効果又は非感性効果という）や、たとえばエアコンの吹き出し
温度などのように車載負荷運転により人間の感覚器官に直接に作用する効果（定性的効果
又は感性効果という）がある。前者には大きいポイントが付与され、後者には小さいポイ
ントが付与される。
【００８８】
車載負荷の優先ポイントは、上記各基準ごとのポイントの関数値として予め記憶するテー
ブルから求められるか、又は、車載負荷ごとに記憶される各基準の各ポイントを車載負荷
ごとに予め記憶する所定の算出式で算出して求められる。
【００８９】
上記優先ポイントすなわち関数値は、各車載負荷の各基準ごとのポイントを記憶しておき
、これら各ポイントをパラメータ（変数）とする関数を演算して算出することができる。
各車載負荷ごとの各ポイントが固定値であれば、予め算出した関数値すなわち優先ポイン
トを各車載負荷ごとに記憶しておいて、前記算出処理又はマップ処理を省略してもよい。
【００９０】
たとえば、車載負荷の優先ポイントは各ポイントの積や和として求められる。各ポイント
にそれぞれ異なる重み付け係数を掛けることは、各ポイント自体の値を変更することと同
義であり、当然可能である。
【００９１】
つまり、本構成では、各車載負荷の優先順序（逆に言えば遮断又は給電量削減の順序）を
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単に記憶するのではなく、各車載負荷間のいわゆる重要度を数値化しているので、単に要
求電力合計の削減時に車載負荷の遮断乃至給電量削減順序を決定するだけでなく、この優
先ポイントの大きさに応じて要求電力合計削減時の給電電力の配分を調整することもでき
る。たとえば、同時に部分負荷給電される複数の車載負荷間での給電電力の配分をこの関
数値に基づいて行うことにより、適切な給電可能電力分配を行うこともできる。
【００９２】
また、各査定基準ごとに車載負荷に与えられるポイントは、所定の入力パラメータ（入力
変数）の関数として変化する関数値とすることができる。たとえば、きわめて暑い時やそ
うでない時などでは、たとえば空調用車載負荷の効果基準におけるポイントを変更するこ
とができる。これにより、要求電力合計削減時における不便性をより細かく回避すること
ができる。
【００９３】
請求項２５記載の構成によれば請求項２４記載の車両用電源装置において更に、所定の前
記各車載負荷の前記ポイント又は優先ポイントは、時間に応じて変化する変数であること
を特徴としている。
【００９４】
すなわち、本構成によれば、要求電力合計の削減に際して、ポイント又は優先ポイントを
時間的に変化させるので、各車載負荷の優先順序や消費電力削減比率を時間的に変更する
ことができる。
【００９５】
本構成の好適な態様において、ポイント又は優先ポイントの優先ポイント（優先度ともい
う）は周期的に変化する。この時、所定の一つの車載負荷の優先ポイントの増加期間に他
の所定の車載負荷の優先ポイントを減少させることが好ましい。
【００９６】
請求項２６記載の構成によれば請求項２４又は２５記載の車両用電源装置において更に、
前記制御部は、前記要求電力合計の削減時に前記優先ポイントに応じて前記車載負荷の駆
動率を決定することを特徴としている。
【００９７】
このようにすれば、各負荷の総合評価値である優先ポイントに応じて車載負荷の負荷動作
率を綿密に設定することができる。また、各車載負荷の優先ポイントが上記したように時
間的に、又はポイントが変数であり優先ポイントが走行状況などにより変化する変数であ
る場合に、優先ポイントの大きさに応じて車載負荷の動作率を変更することができる。
【００９８】
本構成の好適な態様において、車載負荷の負荷動作率と優先ポイントとの間の関係を示す
動作率関数は、各車載負荷ごとに設定され、記憶される。これにより、
各車載負荷ごとに優先ポイントに対する部分負荷動作（負荷動作率）のパターンを変更す
ることができる。
【００９９】
ただし、要求電力合計削減時の上記した優先ポイントに応じた負荷動作率の変更は、部分
負荷運転可能な車載負荷に適用され、全負荷運転と遮断との２つの給電モードしかもたな
い負荷（オンオフ負荷）には当然適用されない。
【０１００】
請求項２７記載の構成によれば請求項１乃至２６のいずれか記載の車両用電源装置におい
て更に、前記制御部は、前記蓄電部の蓄電量が所定値未満であることを検出した場合に、
前記供給可能電力合計の増加又は前記要求電力合計の削減を行うことを特徴としている。
【０１０１】
これにより、蓄電部の過放電を防止することができる。
【０１０２】
請求項２８記載の構成によれば請求項１乃至２７のいずれか記載の車両用電源装置におい
て更に、前記制御部は、前記蓄電部の蓄電量が所定値以上であることを検出した場合に、
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前記供給可能電力合計の減少を行うことを特徴とする車両用電源装置。
【０１０３】
これにより、蓄電部の過充電を防止することができる。
【０１０４】
請求項２９記載の構成によれば請求項１乃至２８のいずれか記載の車両用電源装置におい
て更に、前記発電部は、エンジン駆動の発電電動機を有し、前記制御部は、車外又は車載
の車両位置特定装置から受信した情報に基づいて車両位置が所定のエンジン駆動規制地域
内にあると判定した場合、又は、車外から受信したエンジン駆動規制信号に基づいて、前
記エンジンを停止又は減速し、その結果、生じた前記供給可能電力合計の減少により前記
供給可能電力合計が前記要求電力合計を下回る場合に、前記前記要求電力合計の低減又は
前記融通電力の調整によりその解消を図ることを特徴としている。
【０１０５】
ここでいう「エンジンを停止する」ということは、既に停止しているエンジン停止状態の
維持を含む。車外から受信した情報とは、たとえば所定地域の排気ガスや騒音のレベルを
一定レベル以下に規制するために、この地域が上記規制を行っている地域であることを表
示する情報を、たとえば道路ごとに設置された固定のステーションから電波にて受信した
ものである。車載の車両位置特定装置とは、たとえばカーナビシステムなどの車両位置を
特定する装置である。車両位置特定装置はエンジン駆動規制地域を予め記憶しており、車
両位置がこのエンジン駆動規制地域に入った場合、それを示す信号を出力する。なお、車
両位置特定装置の上記記憶は定期的あるいは必要に応じて書き換えられることができる。
【０１０６】
本構成によれば、車両が上記エンジン駆動規制地域に入った場合に、エンジンを停止又は
減速運転し、排気ガスや騒音を低減する。この場合、エンジンの停止乃至減速により供給
可能電力合計が減少するため、供給可能電力合計が要求電力合計を下回る場合が生じる。
これに対し、本構成では、このエンジン駆動規制地域内へ進入したことを検知して要求電
力合計の低減又は融通電力の調整によりその解消を図るので、エンジン停止又は出力減少
による蓄電部の過重な大放電を抑止しつつ、最も必要な負荷への必要電力の供給を確保す
ることができる。
【０１０７】
なお、上記した固定のステーションは、中央センターからの指令により又は自己が検出す
る排気ガス濃度に応じて、前記情報の無線による送信を調整することができ、この場合に
は、上記エンジン駆動規制地域であるにもかかわらず、排気ガス濃度が低い場合にはエン
ジン駆動規制の指令を停止して、各車両の蓄電部の負担を軽減することもできる。
【０１０８】
また、上記エンジン駆動規制地域におけるエンジン駆動規制は、車両がこの地域内にある
場合すべての時間に適用されるのではなく、特定の状態たとえばあまり大きな走行動力す
なわち要求電力合計を要しない渋滞走行時やアイドリング時にだけエンジン停止やその減
速を指令するものでもよい。
【０１０９】
更に、上記エンジン駆動規制地域におけるエンジン駆動規制は、車両がこの地域内におい
て所定の最高速度制限（エンジン最高回転数の制限）を行うものであってもよい。これは
特に深夜における騒音低減に有効である。
【０１１０】
請求項３０記載の構成によれば請求項２９記載の車両用電源装置において更に、前記受信
情報に基づいて、前記車両が前記エンジン駆動規制地域内の所定のエンジン駆動規制時間
帯にあるかどうかを判定し、前記エンジン駆動規制手段は、前記車両が前記エンジン駆動
規制地域内の前記エンジン駆動規制時間帯にあるとの判定に基づいて、前記エンジンの停
止又は減速を指令することを特徴としている。
【０１１１】
すなわち、本構成では、単にエンジン駆動規制地域
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を指定するのみではなく、エンジン駆動規制の時間帯も指定するので、エンジン駆動規制
効果を確保しつつ車両側の負担を減らすことができる。
【０１１２】
なお、ここでいう時間帯は、１日における所定の時間帯を指定することもでき、１年にお
ける所定の期間を指定することもできる。
【０１２３】
なお、上記各構成において、発電部は、エンジンに連結される発電電動機の他に燃料電池
により構成されてもよい。
【０１２４】
【発明の実施の形態】
本発明の好適な実施態様を以下の実施例を参照して説明する。
【０１２５】
【実施例１】
（構成）
ハイブリッド車に適用したこの実施例の車両用電源装置のブロック図を図１に示す。
【０１２６】
この車両用電源装置は、発電電動機１、交ー直電力変換部２、高圧バッテリ３、低圧バッ
テリ４、直ー直電力変換部５、高圧補機６～８、低圧補機９～１１、発配電制御を行うコ
ントローラ１２からなる。
【０１２７】
発電電動機１は、エンジン１００とクラッチ付きのトランスミッション２００との間に介
設されてクランクシャフトにより駆動される三相同期機である。
【０１２８】
交ー直電力変換部２は、発電電動機１と高圧バッテリ３との間に配設された交ー直双方向
変換可能な三相インバータ回路からなり、発電電動機１と高圧バッテリ３との間での双方
向送電電力を調整する。交ー直電力変換部２は発電電動機１とともに本発明で言う発電部
を構成している。
【０１２９】
高圧バッテリ３は、定格電圧３６～５００Ｖの蓄電池であって、高圧補機（車載負荷）６
～８に給電する。低圧バッテリ４は、定格電圧１２Ｖの蓄電池であって、低圧補機９～１
１に給電する。高圧バッテリ３及び低圧バッテリ４は、本発明で言う蓄電部を構成してい
る。
【０１３０】
直ー直電力変換部５は、高圧バッテリ３と低圧バッテリ４との間での双方向送電電力を調
整するＤＣ－ＤＣコンバータからなる。
【０１３１】
コントローラ１２は、図示しないエンジン制御装置（ＥＣＵ）１３、発電電動機１に付属
して発電電動機１を制御する発電電動機コントローラ１４、高圧補機６～８及び低圧補機
９～１１を制御する補機コントローラ１５、高圧バッテリ３及び低圧バッテリ４を管理す
る電池コントローラ１６と交信し、交ー直電力変換部２、直ー直電力変換部５を制御する
マイコン内蔵の発配電制御装置である。また、コントローラ１２は、交ー直電力変換部２
、直ー直電力変換部５に内蔵された電流センサから電流を検出してもよい。
【０１３２】
発電電動機１、交ー直電力変換部２及び直ー直電力変換部５の基本的な動作自体はもはや
周知であるので、説明を省略する。
（動作）
コントローラ１２により実施されるこの車両用電源装置の供給可能電力合計増強動作を図
２に示すフローチャートを参照して説明する。この制御は、高圧バッテリ３の放電電力増
大に対処するルーチンであり、その放電電力の減少やその他の発配電制御は異なるルーチ
ンにより実施される。なお、このルーチンは、イグニッションキーのオンにより初期設定
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してスタートし、各コントローラ１３～１６と随時交信して必要な情報を送受信するもの
とする。
【０１３３】
まず、ステップ１０１０にて、高圧バッテリ３の放電電力（放電電流でもよい）Ｐｂが、
予め定められた所定値Ｐｂｔｈ未満かどうかを調べ、未満であればメインルーチンにリタ
ーンし、以上であればステップ１０１２にてエンジン制御装置（ＥＣＵ）１３又は発電電
動機コントローラ１４からの情報（又はその他の情報）によりエンジン１００が動作中か
否かを判定する。
【０１３４】
エンジン１００が動作中であれば、放電電力と上記所定値との差に一致するだけ発電電力
を増大した新発電電力値での発電を発電電動機１に指令し、これにより供給可能電力合計
が要求電力合計以上となるようにする（ステップ１０１４）。
【０１３５】
次に、この新しい発電電力値が予め決定されている発電電力の上限を超過しているかどう
かを判定し（ステップ１０１６）、超過していなければ、メインルーチンにリターンする
。
【０１３６】
発電電動機コントローラ１４は、この発電電力の増大により生じるエンジン負荷トルクの
変動を補償するためにエンジン制御装置（ＥＣＵ）１３にこの発電電力変更に伴う情報を
送信し、エンジン制御装置（ＥＣＵ）１３は指定されたエンジントルクの変更を行ったり
、変速機の変速比（段）の変更を行ったりする。
【０１３７】
ステップ１０１６において、新発電電力値が予め決定されている発電電力の上限を超過し
ていれば、ステップ１０２６に進んで直ー直電力変換部５によるバッテリ間電力融通によ
り低圧バッテリ４から高圧バッテリ３への送電を行う電力融通サブルーチンを実施する。
そして、ステップ１０２４にて、ＰｂがＰｂｔｈより小さいかどうかを判断し、Ｎｏの場
合はステップ１０２２にて負荷制御を実行し、Ｙｅｓの場合はステップ１０２８にて負荷
を要求通り駆動する。
【０１３８】
ステップ１０１２において、エンジン１００が停止している場合は、エンジン始動可能か
どうかを判断し（１０１８）、可能ならばエンジン１００を始動（１０２０）する。この
判断基準は図７に示すように、例えばエンジン停止地域（時間）か否か、あるいはガソリ
ンが残っているか否か等を判定する予め設定された所定のサブルーチンで行う。
【０１３９】
ステップ１０１８にて、エンジン始動可能の場合は、エンジン１００を始動してステップ
１０１４にて発電量をアップする。
【０１４０】
ステップ１０２２では、停止又は駆動率低減可能な車載負荷を、予め定められた重要度が
低い順に、ステップ１０１４における発電電力不足分（＝新発電電力値ー上記発電電力の
上限）だけ、停止又は駆動率低減を行い、要求電力合計を削減する。
【０１４１】
なお、この電力融通サブルーチンは、低圧バッテリ４の残存容量が所定値以上という条件
で直ー直電力変換部５を高圧バッテリへ送電する方向に、負荷制御サブルーチン１０２２
で補償しきれなかった電力（新発電電力値ー上記発電電力の上限）の残存分を補償する制
御であるが、簡単な制御であるので図示説明は省略する。
（負荷制御）
次に、ステップ１０２２にて実施する負荷制御について更に詳しく説明する。
【０１４２】
コントローラ１２は、予め、自己が給電する各負荷（直ー直電力変換部５も含む）の重要
度の順番を示すリストを車両運転状況（各車載負荷の駆動状況を含む）の所定数のパター

10

20

30

40

50

(17) JP 3624831 B2 2005.3.2



ンごとにそれぞれ一枚もっており、更に決して遮断してはならない車載負荷のリストもも
っている。更に、遮断が不能かつ駆動率低減可能な車載負荷に関しては最低駆動率を記憶
している。
【０１４３】
ステップ１０２２において、負荷制御により低減すべき電力が決定されると、現在の車両
運転状況（各車載負荷の駆動状況を含む）に合致又は最も近似する車両運転状況パターン
に対応する上記重要度リストを読み出し、そのうちの現在駆動中の車載負荷のなかで、重
要度が低い順に可能なら停止、停止不能なら最大限の駆動率低減を行い、負荷制御により
低減すべき電力に等しい電力分だけ要求電力合計を削減していく。
【０１４４】
なお、駆動率低減は、たとえばＰＷＭ制御のデューティ比低減によって行ってもよいが、
間欠駆動が可能な車載負荷の場合は間欠駆動の方が簡単である。なお、複数負荷を間欠駆
動することもでき、この場合は、間欠駆動される複数の車載負荷が同時に駆動されないタ
イミングで間欠駆動を行うことが好ましい。更に、間欠駆動の代わりに、たとえばＰＷＭ
制御のデューティ比を周期的に増減してもよい。なお、ＰＷＭ制御される複数負荷のデュ
ーティ比を周期的に増減する場合は、
をそれぞれのデューティ比の最大値タイミングをずらして駆動することにより、消費電力
のピーク値を低減することができる。
（効果）
なお、上記実施例では、高圧バッテリ３の放電電力が所定の上限値以上の場合に、発電電
力を増大させることにより、放電可能電力と発電電力との合計である供給可能電力合計を
要求電力合計より大きくしている。
【０１４５】
なお、この時、実際の放電電力と発電電力との合計である供給電力合計はそれを消費する
要求電力合計（すべての電気負荷の消費電力合計）に当然等しい。
【０１４６】
これにより、高圧バッテリ３を大容量化することなく、その大電流放電による劣化を抑止
することができる。
【０１４７】
また、従来の制御が高圧バッテリ３の残存容量の低下を検出して発電電力を増大するのに
対して、この実施例では、高圧バッテリ３の放電電力の増大を検出してただちに発電電力
を増大するので、高圧バッテリ３の放電電力増大に起因する高圧バッテリ３の容量変動と
それによる充放電に伴う高圧バッテリ３の劣化を抑止することができる。
【０１４８】
更に、その最大放電電力（放電可能電力の最大値）と発電電力の最大値との合計を超える
要求電力合計（消費電力合計）が発生した場合には、重要でない車載負荷の停止又は駆動
率低減や低圧バッテリ４から高圧バッテリ３への一時的な電力融通により、高圧バッテリ
３を大容量化することなく、大きな給電能力を供給可能とすることができる。
（変形態様）
なお、上述した図２のフローチャートでは、高圧バッテリ３の放電電力が所定の上限値を
超えた場合に実施することにより、上記した発電電力のアップ更には負荷消費電力のダウ
ン更には融通電力の送電により対応して、高圧バッテリ３の放電電力が所定の上限値を超
えないように維持しているが、たとえばステップ１０１０を実施する前に、高圧バッテリ
３のＳＯＣ（残存容量）が所定制限値未満となったかどうかを検出し、ＳＯＣ（残存容量
）が所定制限値未満とならないように、上記した発電電力のアップや負荷消費電力のダウ
ンを実施するステップを追加してもよい。
【０１４９】
これにより、高圧バッテリ３を大容量化することなく、その大電流放電を抑止するととも
にその過放電も抑止することができ、高圧バッテリ３の一層の寿命延長を実現することが
できる。
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（変形態様）
なお、上記実施例では、高圧バッテリ３の放電電力が所定の上限値以上の場合に、発電電
力を増大させることにより、放電可能電力と発電電力との合計である供給可能電力合計を
要求電力合計より大きくしているが、高圧バッテリ３の放電電力を検出する代わりに、高
圧補機６～８を含む高圧バッテリ３が給電する全負荷の消費電力合計（すなわち要求電力
合計）を算出し、この消費電力合計よりも高圧バッテリ３の容量の上限値と現時点の発電
電力との合計である供給可能電力合計が大きくなるように、発電電力を制御したり、車載
負荷の遮断や駆動率低減を行ってもよい。
【０１５０】
【実施例２】
他の実施例を図３を参照して説明する。
【０１５１】
図３に示す装置は、図１において、直ー直電力変換部５を省略し、その代わりに交ー直電
力変換部２に加えて低圧バッテリ４及び低圧補機９～１１に給電する交ー直電力変換部２
ａを追加し、発電電動機１を２つの電機子コイルをもつ構造に変更し、両電機子コイルが
交ー直電力変換部２，２ａと個別に電力授受するようにしたものである。
【０１５２】
この実施例によれば、高圧バッテリ３の放電電力が所定の上限値を超え、図２に示すステ
ップ１０２６に至った場合に、交ー直電力変換部２ａにより低圧バッテリ４の電力を発電
電動機１に送電して発電電動機１に電動トルクを与え、その分、発電電動機１は高圧バッ
テリ３に大きな発電電力を送電することができ、いわば発電電動機１を通じて低圧バッテ
リ４から高圧バッテリ３に一時的に電力を融通することができる。
【０１５３】
【実施例３】
他の実施例を図４を参照して説明する。
（構成）
図４に示す装置は、図１において、エンジン１００を省略し、燃料電池３００を高圧バッ
テリ３と並列に接続したものである。なお、高圧バッテリ３を大容量コンデンサに変更す
ることも可能である。
（動作）
この装置の動作を図５に示すフローチャートを参照して以下に説明する。
【０１５４】
まず、イグニッションキーのオンによりスタートし、初期設定して、各コントローラ１３
～１６と随時交信して必要な情報を送受信する。
【０１５５】
次に、ステップ２００にて、高圧バッテリ３の充放電電力（充放電電流でもよい）Ｐｂと
ＳＯＣとを読み込み、ステップ２０４に進む。
【０１５６】
ステップ２０４では、ＳＯＣが好適範囲（この実施例では、４０～６０％）かどうかを調
べ、範囲外であればステップ２０６に進む。
【０１５７】
ステップ２０６では、ＳＯＣを上記好適範囲内に復帰させる方向に発電電力を制御してス
テップ２０４に戻る。更に具体的に説明すると、ＳＯＣが好適範囲より大きければ発電電
力を削減してＳＯＣを低減し、ＳＯＣが好適範囲より小さければ発電電力を増大してＳＯ
Ｃを増加する。
【０１５８】
なお、ステップ２０６においてＳＯＣが好適範囲より大きい場合は、ＳＯＣが所定のＳＯ
Ｃ減少率で上記好適範囲に復帰するようにし、ＳＯＣが好適範囲より小さい場合は、ＳＯ
Ｃが所定のＳＯＣ増加率で上記好適範囲に復帰するようにすることが好ましい。
【０１５９】
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ステップ２０４において、ＳＯＣが上記好適範囲範囲にあれば、ステップ２０８に進み、
高圧バッテリ３の放電電力（放電電流でもよい）Ｐｂが、予め定められた所定値Ｐｂｔｈ
未満であればメインルーチンにリターンし、以上であればステップ２１０に進んで、発電
量（発電電力）を放電電力Ｐｂに応じて調整する。たとえば発電電力を放電電力と一致さ
せる。
【０１６０】
次に、この新しく調整された発電電力が予め決定されている発電電力の上限を超過してい
るかどうかを判定し（ステップ２１２）、超過していなければ、メインルーチンにリター
ンする。
【０１６１】
ステップ２１２において、新発電電力値が予め決定されている発電電力の上限を超過して
いれば、ステップ１０２６（図２参照）に等しいステップ２１８にて電力融通サブルーチ
ンを実施する。次に、ステップ１０２４（図２参照）に相当するステップ２１６にてＰｂ
がＰｂｔｈより小さいかどうかを判断し、Ｎｏの場合はステップ１０２２（図２参照）に
等しいステップ２１４にて負荷制御を実行し、Ｙｅｓの場合はステップ１０２８（図２参
照）に相当するステップ２２０にて負荷を要求通り駆動する。次に、ステップ１０２２（
図２参照）に相当するステップ２１４にて車載負荷の消費電力（要求電力合計）の削減を
実行する。
（効果）
上記説明したこの実施例によれば、ＳＯＣが好適範囲であっても、その充放電電力を検出
して直ちに発電電力によりそれを肩代わりするので、高圧バッテリ３のＳＯＣ変動を良好
に抑止することができる。
（変形態様）
好適な実施例において、要求電力合計の変化を伴う指令の入力に対して、変化後の要求電
力合計が供給可能電力合計以上となる場合に、供給可能電力合計が変化後の要求電力合計
を超えるように供給可能電力合計の増大又は要求電力合計の低減を指令した時点してから
、要求電力合計の変化を伴う指令の実行を許可する。これにより、供給可能電力合計が不
足しているのに車載負荷を駆動した場合の不具合を解消することができる。
【０１６２】
【実施例４】
他の実施例を図６を参照して説明する。
【０１６３】
この実施例は、実施例１のステップ１０２２に示す負荷制御サブルーチン、すなわち要求
電力合計削減処理の変形例である。
【０１６４】
この実施例では、図６に示すように、要求電力合計を、消費電力が小さい所定の小電力負
荷及び特に重要な所定の重要負荷へ給電する電力に相当する基礎要求電力値ａと、現在給
電中の車載負荷の消費電力ｂとに区分し、これらの合計値ａ＋ｂを要求電力合計としたも
のである。
【０１６５】
更に、この実施例では、基礎要求電力値ａを発生する上記小電力負荷や上記重要負荷の消
費電力値はいちいち検出せず、予め設定した所定定数値としている。
【０１６６】
すなわち、これら小電力負荷の消費電力分を制御できないない分としてプールすることに
より、これら小電力の負荷を個別に制御することによる装置構成の複雑化や重量、コスト
のいたずらな増大を回避することができる。また、特に重要と判断された負荷の消費電力
も制限不能のためこの電力も制御できない分として別扱いにするために所定値としてプー
ルしている。
【０１６７】
これにより、実施例１のフィードフォワード制御時の誤差による供給電力不足を防止し、

10

20

30

40

50

(20) JP 3624831 B2 2005.3.2



かつ、要求電力合計算検出のための回路構成を簡素化し及び演算負担を軽減することがで
きる。
【０１６８】
【実施例５】
他の実施例を図７を参照して説明する。
【０１６９】
この実施例は、実施例１のステップ１０２２に示す負荷制御サブルーチン、すなわち要求
電力合計削減処理の変形例である。
【０１７０】
この実施例では、コントローラ１２は、図７に示すマップを記憶している。
【０１７１】
このマップは、高圧バッテリ３が給電する各車載負荷Ａ～Ｆの各判定基準ごとにポイント
と、各ポイントの車載負荷ごとの総合評価ポイントである優先ポイントとを示すものであ
る。
【０１７２】
図７に示す「領域」の列のポイントは、車載負荷の用途を基準として各車載負荷ごとの重
要度を査定した数値である。この実施例では、走行用又は安全確保用の車載負荷Ａ～Ｃに
は高いポイントが付与され、空調用、娯楽用の車載負荷Ｄ～Ｅには低いポイントが付与さ
れている。
【０１７３】
図７に示す「機能」の列のポイントは、車載負荷の機能を基準として各車載負荷ごとの重
要度を査定した数値である。この実施例では、車載負荷Ａ、Ｅには高いポイントが付与さ
れ、車載負荷Ｃには低いポイントが付与されている。なお、ここでいう「機能」の一つに
、車載負荷の給電形態がある。つまり、オン時に常に連続給電される給電形態の車載負荷
は高いポイントをもち、オン時でも部分負荷運転又は間欠運転が可能な負荷は低いポイン
トをもつ。
【０１７４】
図８に示す「効果」の列のポイントは、車載負荷の効果を基準として各車載負荷ごとの重
要度を査定した数値である。この実施例では、車載負荷Ｂ、Ｃには高いポイントが付与さ
れ、車載負荷Ｅには低いポイントが付与されている。なお、ここでいう「効果」としては
、たとえば電動油圧ポンプの回転数などのように車載負荷運転により生じる効果が人間の
感覚器官に直接に作用しない効果（定量的効果又は非感性効果という）や、たとえばエア
コンの吹き出し温度などのように車載負荷運転により人間の感覚器官に直接に作用する効
果（定性的効果又は感性効果という）がある。前者には大きいポイントが付与され、後者
には小さいポイントが付与される。
【０１７５】
図７に示す「特殊コントロール」の列のポイントでは、車載負荷ＣとＥとに変数ｘ、ｙに
より示されるポイントが与えられ、他の車載負荷にポイント１が与えられている。なお、
変数ｘは、車載負荷Ｃのポイントの最小値０．７と最大値１．０との間に設定され、変数
ｙは、車載負荷Ｅのポイントの最小値０．５と最大値１．０との間に設定されている。
【０１７６】
なお、ここで言う特殊コントロールとは、図８に示すように、時間的にポイントを変化さ
せる制御を意味している。このように時間的にポイントを変化させることにより、同程度
の優先ポイントを持つ複数の負荷に関し、優先ポイントを強制的に順次変化させることに
より、特定の負荷に偏らず、それらを順次駆動することが可能になる。なお、この特殊コ
ントロールポイントの変化パターンは予めテーブルに記憶しておくことも可能であり、ま
た、所定の範囲でのランダム値を用いる等、時間と共に変化する値であれば様々な形態の
値を用いることが可能である。また、本構成によれば、ＰＷＭ制御装置を装備せず部分負
荷運転ができない負荷群をまとめて消費電力低減を実現することができる。
【０１７７】
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コントローラ１２は、図７に示すマップに図８のマップに基づいて決定した変数ポイント
ｘ、ｙを代入して、各車載負荷の総合評価（本明細書では優先ポイントと称する）を所定
の関数に基づいて演算し、この結果得られた各車載負荷Ａ～Ｆの優先ポイントの大小によ
り、要求電力合計削減時の遮断又は給電電力削減の順番を決定し、今回必要な要求電力合
計の削減量に相当する電力量分の車載負荷の停止又は給電電力削減を優先ポイントの小さ
い車載負荷順に行う。上記した、図７及び図８のマップに基づく各車載負荷ごとの優先ポ
イントの抽出とそれによる上記順序決定と、それによる要求電力合計の削減自体はマイコ
ン制御では周知の簡単な制御構造であるので、フローチャートの図示は省略する。
【０１７８】
なお、図７において、車載負荷Ａ、Ｂ、Ｄ、Ｆに関しては、優先ポイントはそれぞれ所定
の一定値となるので、優先ポイントだけを記憶しておいてもよい。
【０１７９】
また、一つの車載負荷に対する各ポイントと優先ポイントとの関数は、各車載負荷すべて
同一でもよく、あるいは、車載負荷ごとに異なってもよい。好適には、この関数は単なる
各ポイントの平均値を求める加算式でもよく、各ポイントの積を求める式でもよい。各ポ
イントにそれぞれ異なる重み付け係数を掛けることは当然可能である。
（変形態様）
なお、たとえ時間的に駆動率を変化させない車載負荷Ａ、Ｂ、Ｄ、Ｆであっても、複数の
電動機負荷の同時オン時には、それらに優先ポイントの順に又は所定の順序で順次起動す
ることが好ましい。すなわち、たとえば誘導電動機負荷はその起動時にその後の運転時の
７～１０倍といった起動電流を必要とし、一時的に要求電力合計が大きくなる。誘導電動
機負荷以外の電動機負荷でも同様の傾向をもつ。このため、この電動機負荷の起動時間が
重ならないように各車載負荷の起動タイミングをずらせることは蓄電部の負担軽減にとっ
て有効である。
【０１８０】
同様に、所定の電動機負荷の起動時にのみこの電動機負荷の優先ポイントを起動期間のみ
増大し、他の車載負荷の給電電力を削減し、この電動機負荷の動作安定後、その優先ポイ
ントを低下させることも有効である。
（変形態様）
他の変形態様を図９を参照して説明する。
【０１８１】
この変形態様では、図７に示す優先ポイントに応じて各負荷を駆動するときの負荷動作率
を決定する関係を示している。
【０１８２】
たとえば、図９のＡの関係の場合は、優先ポイントが低くてもある最小値を保持している
が、Ｂの関係の場合は、優先ポイントが低くなると、負荷を完全停止することことになる
。つまり、Ａのような関係に設定しておけば、いろいろな負荷が選択される可能性が高く
なり、Ｂのような関係に設定しておけば、重要度の高い負荷の動作がより重視される。こ
のように、負荷全体の動作の重み付けを変更することが可能になる。この優先ポイントと
負荷駆動率との関数は、マップなどでコントローラ１２に記憶させることができる。
【０１８３】
そして、優先ポイントの高い負荷から負荷動作率に従い、電力余裕のある範囲の負荷まで
、順次駆動される。このフローチャートを図１３に記載する。負荷制御ルーチンに入ると
、先ず１５０２で各負荷の優先ポイントを図７に従い算出する。次に、１５０４で優先ポ
イントの順位を付ける。次に１５０６で負荷動作率を図９の関数により決定する。そして
、１５０８で優先ポイント順番１を設定し、１５１０で、順序１番目の負荷を決定された
動作率で駆動する。なお、オンオフしかしない負荷はこの動作率に関係なく、オンされる
。そして、１５１２で電力余裕があるかどうか判断し、余裕があれば、１５１４で順序を
インクリメントし、１５１０で２番目の負荷を駆動する。以下同様に、電力余裕のある範
囲まで、負荷を駆動する。
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【０１８４】
（変形態様）
なお、上記負荷制御は、実際の電力を測定し、余裕がある範囲まで順次負荷を駆動するフ
ィードバック形式をしめしたが、図１４のフローチャートに示すように、負荷電力推定値
を合計し、それが所定値以下となる範囲で駆動するフィードフォワード制御も可能である
。具体的には、負荷制御ルーチンに入ると、先ず１６０２で各負荷の優先ポイントを図７
に従い算出する。そして、１６０４で優先ポイントの順位を付ける。次に１６０６で負荷
動作率を図９の関数により決定する。そして１６０８では、どの優先順位までの負荷を駆
動出来るかを推定する。先ず、様々な小電力負荷は、それぞれを個別にコントロールしな
いので、その電力合計分Ｐｏを予め見積っておく。そして、Ｐｏと順位Ｎ迄の各負荷電力
の予測値合計がバッテリの出力許容値Ｐｂｔｈと発電量Ｐｇｅｎと電力変換器による融通
分Ｐｄｃｄｃの合計以下となる範囲で、最大のＮを決定する。なお、オンオフしかしない
負荷はこの動作率に関係なく、オンするときの電力が見積もる。
【０１８５】
【実施例６】
他の実施例を図１０及び図１１を参照して説明する。
【０１８６】
この実施例は、実施例１に示す車両用電源装置に、所定のエンジン駆動規制地域において
エンジン停止又は所定のエンジン小出力運転を行う機能を付与したものである。なお、こ
の機能は、上記エンジン及びエンジンに代えて走行動力を発生する発電電動機をもつハイ
ブリッド車両であれば、上記実施例とは別に単独で実施できるものである。ただし、この
実施例では、実施例１の負荷制御サブルーチン１０２２にて実施するものとする。
【０１８７】
図１０において、車両には、車両搭載のナビゲータ２１、道路情報受信機２２、ガソリン
残量計２３が装備されている。車両ＥＣＵ１３は、これらナビゲータ２１、道路情報受信
機２２、ガソリン残量計２３と交信し、また、エンジン停止スイッチ２４の手動操作情報
を受け取る構成となっている。
【０１８８】
この車両ＥＣＵ１３によるエンジン駆動規制動作を示すエンジン停止判断ルーチン３００
を図１１のフローチャートを参照して説明する。
【０１８９】
ナビゲータ（車両位置特定装置）２１は、現在の車両位置を車両ＥＣＵ１３に送信する。
なお、ナビゲータ２１が、所定のエンジン駆動規制地域・エンジン駆動規制時間帯を予め
記憶しており、車両位置がこのエンジン駆動規制地域・エンジン駆動規制時間帯に入った
場合、それを示す情報を車両ＥＣＵ１３に送信するようにしてもよい。
【０１９０】
車載の道路情報受信機２２は、道路沿いの所定地点に固定された道路情報送信ステーショ
ン３０が送信する現在の車両位置が所定のエンジン駆動規制地域内でかつエンジン駆動規
制時間帯であることを示す情報を随時受信する。また、ガソリン残量計２３は、ガソリン
タンク４０のガソリン残量が所定値未満になった場合に、その情報を車両ＥＣＵ１３に送
信する。
【０１９１】
車両ＥＣＵ１３は、まず上記情報をナビゲータ２１又は道路情報受信機２２からの受信情
報又は内蔵の計時手段により、自己の車両位置及び現在の時刻を検出する（ステップ３０
２）。
【０１９２】
次に、ナビゲータ２１からの車両位置情報及び車両ＥＣＵ１３に予め記憶されたエンジン
駆動規制地域及びエンジン駆動規制時間帯に関する記憶情報により、現車両位置及び時刻
が、上記エンジン駆動規制地域かつエンジン駆動規制時間帯に入っているかどうかを判定
し（ステップ３０４）、入っていればエンジンを停止して（ステップ３１８）してメイン
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ルーチンにリターンする。
【０１９３】
次に、車載の道路情報受信機からの受信を行い（ステップ３０６）、受信情報により、現
車両位置及び時刻が、上記エンジン駆動規制地域かつエンジン駆動規制時間帯に入ってい
るかどうかを判定し（ステップ３０８）、入っていればエンジンを停止して（ステップ３
１８）してメインルーチンにリターンする。
【０１９４】
次に、運転者の操作によるエンジン停止スイッチ２４の操作状態を読み込み（ステップ３
１０）んでそれを判定し（ステップ３１２）、オフ状態であればエンジンを停止して（ス
テップ３１８）してメインルーチンにリターンする。
【０１９５】
次に、ガソリン残量計２３からガソリン残量を読み込んで（ステップ３１４）、残量０か
どうかを判定し（ステップ３１６）、残量が０であればエンジンを停止して（ステップ３
１８）してメインルーチンにリターンする。
【０１９６】
このようにすれば、排気ガスが深刻な地域などで、各ハイブリッド車のエンジンを停止さ
せて排気ガスを軽減することができる。
【０１９７】
【実施例７】
他の実施例を図１２を参照して説明する。
【０１９８】
この実施例は、実施例１に示す車両用電源装置において、ステップ２０００～２００３を
追加したものである。
【０１９９】
まず、ステップ１０１０にて、高圧バッテリ３の放電電力Ｐｂがその所定の最小しきい値
Ｐｂｔｈより小さいと判定した後、
高圧バッテリ３のＳＯＣを算出し（ステップ２０００）、算出したＳＯＣが所定の最小し
きい値ＳＯＣｔｈＬより大きいかどうかを調べ（ステップ２００１）、大きければステッ
プ２００２に進み、そうでなければステップ１０１２に進んで、供給可能電力合計のアッ
プもしくは要求電力合計の削減もしくは融通電力の増大を図る。
【０２００】
ステップ２００２では、算出したＳＯＣが所定の最大しきい値ＳＯＣｔｈＨより小さいか
どうかを調べ、小さければメインルーチンにリターンし、大きければステップ２００３に
て発電量をダウンしてＳＯＣを削減する。
【０２０１】
これにより、蓄電部の過放電及び過充電を防止することができる。
【図面の簡単な説明】
【図１】実施例１の車両用電源装置を示すブロック図である。
【図２】図１の装置の動作を示すフローチャートである。
【図３】実施例２の車両用電源装置を示すブロック図である。
【図４】実施例３の車両用電源装置を示すブロック図である。
【図５】図４の装置の動作を示すフローチャートである。
【図６】供給可能電力合計と要求電力合計との関係を示す図である。
【図７】各車載負荷とそれらの優先ポイントとの関係を示す図である。
【図８】車載負荷の時間的な重要度（優先ポイント）の変化を示す図である。
【図９】車載負荷の優先ポイントと負荷駆動率との関係を示す図である。
【図１０】エンジン駆動規制支援装置の構成を示すブロック図である。
【図１１】図１０に示すエンジン駆動規制支援装置の動作を示すフローチャートである。
【図１２】本発明の車両用電源装置の他の実施例の動作を示すフローチャートである。
【図１３】負荷制御の動作を示すフローチャートである。
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【図１４】負荷制御の他の態様を示すフローチャートである。
【符号の説明】
１　発電電動機（発電部、電力供給部）
２　交ー直電力変換部（発電部、電力供給部）
３　高圧バッテリ（蓄電部、電力供給部）
４　低圧バッテリ（蓄電部、電力供給部）
５　直ー直電力変換部（蓄電部、電力供給部）
６～８　高圧補機（車載負荷）
９～１１　低圧補機（車載負荷）
１２　コントローラ（制御部） 10

【 図 １ 】 【 図 ２ 】
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【 図 ３ 】 【 図 ４ 】

【 図 ５ 】 【 図 ６ 】

【 図 ７ 】
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【 図 ８ 】

【 図 ９ 】

【 図 １ ０ 】

【 図 １ １ 】 【 図 １ ２ 】
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【 図 １ ３ 】 【 図 １ ４ 】
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