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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両に搭載され、前記車両の外部にある外部電源から供給される電力により車両駆動用
のバッテリを充電する車両用充電装置において、
　前記外部電源から電路開閉部を介して供給される交流電圧を直流電圧に変換し、当該直
流電圧により前記バッテリを充電する充電回路と、
　前記電路開閉部に備わる開閉制御回路から出力されるパイロット信号の信号ラインに接
続され、前記充電回路を制御する充電制御部と、
　前記信号ラインに接続され、前記充電制御部の制御に基づいて前記信号ラインの電位を
変更する電位変更回路と、
　前記信号ラインに接続され、前記開閉制御回路が前記充電制御部と通信を開始するまで
の間に、前記パイロット信号によって充電され、当該充電された電力を前記充電制御部へ
供給する電力供給回路と、を備え、
　前記充電制御部は、
　前記電力供給回路から前記充電制御部への電力供給が開始されてから、一定時間が経過
した時点で、前記電位変更回路により前記パイロット信号の信号ラインの電位を第１の電
位に変更して、前記開閉制御回路と通信を開始し、
　前記開閉制御回路との通信の開始後、前記外部電源から前記充電回路への電力供給を許
可するか否かを判定し、
　電力供給を許可すると判定した場合は、前記電位変更回路により前記パイロット信号の
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信号ラインの電位を第２の電位に変更して、前記外部電源から前記電路開閉部を介して前
記充電回路への電力供給を可能にする、ことを特徴とする車両用充電装置。
【請求項２】
　請求項１に記載の車両用充電装置において、
　前記電力供給回路は、
　回路素子としての抵抗を含む第１充電経路と、
　回路素子としての抵抗を含まない第２充電経路と、
　前記第１充電経路または前記第２充電経路を介して、前記パイロット信号により充電さ
れるコンデンサと、を有し、
　前記コンデンサの充電電圧が前記充電制御部の動作に必要な電圧を超えるまでは、前記
第１充電経路により前記コンデンサを充電し、前記コンデンサの充電電圧が前記充電制御
部の動作に必要な電圧を超えると、前記第２充電経路により前記コンデンサを充電する、
ことを特徴とする車両用充電装置。
【請求項３】
　請求項２に記載の車両用充電装置において、
　前記第１充電経路は、第１スイッチを更に含み、
　前記第２充電経路は、第２スイッチを更に含み、
　前記第１スイッチおよび前記第２スイッチを、前記充電制御部により切り替え、
　前記第１スイッチがＯＮで、前記第２スイッチがＯＦＦのときは、前記第１充電経路に
より前記コンデンサが充電され、
　前記第２スイッチがＯＮで、前記第１スイッチがＯＦＦのときは、前記第２充電経路に
より前記コンデンサが充電される、ことを特徴とする車両用充電装置。
【請求項４】
　請求項１に記載の車両用充電装置において、
　前記電位変更回路は、
　前記パイロット信号の信号ラインに接続され、前記充電制御部により制御される第１電
位変更回路と、
　前記パイロット信号の信号ラインに接続され、前記充電制御部により制御される第２電
位変更回路と、を含み、
　前記充電制御部は、
　前記一定時間が経過した時点で、前記第１電位変更回路を動作させることにより、前記
パイロット信号の信号ラインの電位を第１の電位に変更し、
　前記外部電源から前記充電回路への電力供給を許可すると判定した時点で、前記第２電
位変更回路を動作させることにより、前記パイロット信号の信号ラインの電位を第２の電
位に変更する、ことを特徴とする車両用充電装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両に搭載されたバッテリを外部電源により充電する車両用充電装置に関す
る。
【背景技術】
【０００２】
　電気自動車やハイブリッドカーには、走行用モータの駆動源である高電圧バッテリが搭
載され、外部電源からこのバッテリへ充電を行うための充電回路が設けられる。また、高
電圧バッテリの電圧を降圧して、各種の車載機器（補機）の駆動源である補機バッテリを
充電するためのＤＣ－ＤＣコンバータが設けられる。後掲の特許文献１、２には、このよ
うな充電回路とＤＣ－ＤＣコンバータとを備えた車両用充電装置が記載されている。
【０００３】
　車両のバッテリへ充電を行うにあたり、外部電源と車両の充電端子とが充電ケーブルで
接続される。この充電ケーブルには、車両への電力供給を制御するＥＶＳＥ（Electric　
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Vehicle　Supply　Equipment）が装備されている。ＥＶＳＥは、外部電源と車両側の充電
回路とを電気的に接続または遮断する開閉器と、この開閉器のＯＮ・ＯＦＦを制御するＣ
ＰＬＴ（Control Pilot）制御回路とを備えている。
【０００４】
　ＣＰＬＴ制御回路は、米国のＳＡＥ（Society of Automotive Engineers；自動車技術
者協会）Ｊ１７７２の規格に準拠したパイロット信号を生成する。このパイロット信号は
、信号ラインを通して車両側へ送信される。そして、ＣＰＬＴ制御回路は、車両側の状態
に応じた信号ラインの電位の変化に基づいて、開閉器を制御する。例えば、車両側で、外
部電源からバッテリへの充電が可能と判定された場合、パイロット信号の信号ラインの電
位が所定値まで低下するので、ＣＰＬＴ制御回路は、この電位低下を検出して開閉器をＯ
Ｎにする。これにより、外部電源から開閉器を介して車両側へ電力が供給され、充電回路
によってバッテリが充電される。ＣＰＬＴ制御回路については、例えば後掲の特許文献３
～５に記載されている。
【０００５】
　ところで、充電回路を制御する充電制御部は、一般にマイクロコンピュータから構成さ
れ、起動時には補機バッテリから電源供給を受ける。このため、補機バッテリの電圧が、
充電制御部を駆動できないレベルまで低下していると、ＥＶＳＥが車両に接続されてＣＰ
ＬＴ制御回路から車両側へパイロット信号が送信されても、充電制御部はパイロット信号
を認識することができない。その結果、車両側においてパイロット信号に対する所定の処
理が行われず、パイロット信号の信号ラインの電位が所定値まで低下しないので、ＣＰＬ
Ｔ制御回路は開閉器をＯＮしない。したがって、外部電源の電力が車両側へ供給されず、
バッテリを充電することが不可能となる。
【０００６】
　そこで、特許文献３においては、補機バッテリの電圧が、充電制御部を駆動できないレ
ベルまで低下した場合に、パイロット信号の電位を操作してＥＶＳＥの開閉器をＯＮする
ための信号操作部を設けている。信号操作部は、補機バッテリの電圧が参照電圧よりも低
い場合に、パイロット信号の電位を所定値に操作する。これにより、ＥＶＳＥの開閉器を
ＯＮさせて、外部電源からの電力を充電回路へ供給することができる。また、外部電源か
らＡＣ／ＤＣコンバータを介して充電制御部へ電力が供給されるので、充電制御部が動作
して充電回路を制御することで、バッテリの充電が可能となる。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００７】
【特許文献１】特開２０１１－２２３８３３号公報
【特許文献２】特開２０１１－２２３８３４号公報
【特許文献３】特開２０１１－２０５８４０号公報
【特許文献４】特開２００９－１７１７３３号公報
【特許文献５】特開２０１１－２５４６４２号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００８】
　特許文献３では、補機バッテリの電圧が低下した場合に、充電制御部の電源を生成する
ために、ＡＣ／ＤＣコンバータが設けられている。本発明は、充電制御部の電源を、ＡＣ
／ＤＣコンバータによらずに、簡略化した回路で生成することが可能な車両用充電装置を
提供することを課題とする。
【課題を解決するための手段】
【０００９】
　本発明に係る車両用充電装置は、車両に搭載され、車両の外部にある外部電源から供給
される電力により車両駆動用のバッテリを充電する装置であって、外部電源から電路開閉
部を介して供給される交流電圧を直流電圧に変換し、当該直流電圧によりバッテリを充電
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する充電回路と、電路開閉部に備わる開閉制御回路から出力されるパイロット信号の信号
ラインに接続され、充電回路を制御する充電制御部と、信号ラインに接続され、充電制御
部の制御に基づいて信号ラインの電位を変更する電位変更回路と、信号ラインに接続され
、開閉制御回路が充電制御部と通信を開始するまでの間に、パイロット信号によって充電
され、当該充電された電力を充電制御部へ供給する電力供給回路とを備える。
【００１０】
　充電制御部は、電力供給回路から充電制御部への電力供給が開始されてから、一定時間
が経過した時点で、電位変更回路によりパイロット信号の信号ラインの電位を第１の電位
に変更して、開閉制御回路と通信を開始し、開閉制御回路との通信の開始後、外部電源か
ら充電回路への電力供給を許可するか否かを判定する。そして、充電制御部は、電力供給
を許可すると判定した場合は、電位変更回路によりパイロット信号の信号ラインの電位を
第２の電位に変更して、外部電源から電路開閉部を介して充電回路への電力供給を可能に
する。
【００１１】
　このようにすれば、開閉制御回路が充電制御部と通信を開始するまでの間に、開閉制御
回路から出力されるパイロット信号によりコンデンサが充電され、このコンデンサの電力
が、充電制御部に駆動用の電源として供給される。したがって、充電制御部の起動時に電
源が確保できない場合に、ＡＣ／ＤＣコンバータによらずに、コンデンサを含む簡単な回
路によって、充電制御部の電源を生成することができる。
【００１２】
　本発明において、電力供給回路は、回路素子としての抵抗を含む第１充電経路と、回路
素子としての抵抗を含まない第２充電経路と、第１充電経路または第２充電経路を介して
、パイロット信号により充電されるコンデンサとを有していてもよい。この場合、コンデ
ンサの充電電圧が充電制御部の動作に必要な電圧を超えるまでは、第１充電経路によりコ
ンデンサが充電され、コンデンサの充電電圧が充電制御部の動作に必要な電圧を超えると
、第２充電経路によりコンデンサが充電される。
【００１３】
　また、上記のように電力供給回路を構成した場合に、第１充電経路は、第１スイッチを
更に含み、第２充電経路は、第２スイッチを更に含み、第１スイッチおよび第２スイッチ
を、充電制御部により切り替えるようにしてもよい。この場合、第１スイッチがＯＮで、
第２スイッチがＯＦＦのときに、第１充電経路によりコンデンサが充電され、第２スイッ
チがＯＮで、第１スイッチがＯＦＦのときに、第２充電経路によりコンデンサが充電され
る。
【００１４】
　本発明では、電位変更回路は、パイロット信号の信号ラインに接続され、充電制御部に
より制御される第１電位変更回路と、パイロット信号の信号ラインに接続され、充電制御
部により制御される第２電位変更回路とを含んでいてもよい。この場合、充電制御部は、
一定時間が経過した時点で、第１電位変更回路を動作させることにより、パイロット信号
の信号ラインの電位を第１の電位に変更する。また、充電制御部は、外部電源から充電回
路への電力供給を許可すると判定した時点で、第２電位変更回路を動作させることにより
、パイロット信号の信号ラインの電位を第２の電位に変更する。
【発明の効果】
【００１５】
　本発明によれば、充電制御部の起動時に電源が確保できない場合に、ＡＣ／ＤＣコンバ
ータによらずに、パイロット信号により充電される簡単な回路によって、充電制御部の電
源を生成することができる。
【図面の簡単な説明】
【００１６】
【図１】本発明の車両用充電装置を用いた充電システムの構成図である。
【図２】充電制御の詳細手順を示したフローチャートである。
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【図３】車両用充電装置の動作を説明するための回路状態の遷移図である。
【図４】車両用充電装置の動作を説明するための回路状態の遷移図である。
【図５】車両用充電装置の動作を説明するための回路状態の遷移図である。
【図６】車両用充電装置の動作を説明するための回路状態の遷移図である。
【図７】車両用充電装置の動作を説明するための回路状態の遷移図である。
【図８】パイロット信号の電圧の変化を表した図である。
【発明を実施するための形態】
【００１７】
　本発明の実施形態につき、図面を参照しながら説明する。図面において、同一の部分ま
たは対応する部分には、同一の符号を付してある。
【００１８】
　まず、図１を参照して、車両用充電装置とその周辺装置を含む充電システムの構成につ
いて説明する。この充電システムは、車両の外部にある外部電源１と、外部電源１に接続
されたＥＶＳＥ（Electric　Vehicle　Supply　Equipment）２と、本発明の車両用充電装
置１００と、車両用充電装置１００により充電される高電圧バッテリ７と、高電圧バッテ
リ７の電圧を降圧するＤＣ－ＤＣコンバータ８と、ＤＣ－ＤＣコンバータ８の出力電圧に
より充電される補機バッテリ９と、補機バッテリ９を電源として動作する補機１０とを備
えている。
【００１９】
　外部電源１は、一般家庭用の交流電源、または屋外に設置された充電設備に設けられた
交流電源である。ＥＶＳＥ２は、外部電源１から車両への電力供給を制御するユニットで
、外部電源１と車両の充電端子Ｔ１、Ｔ２とを接続する充電ケーブルに装備されている。
ＥＶＳＥ２には、開閉器３、４と、ＣＰＬＴ（Control Pilot）制御回路５とが備わって
いる。開閉器３、４は、例えばリレーの接点からなり、外部電源１と車両側の充電回路６
とを電気的に接続または遮断する。ＣＰＬＴ制御回路５は、パイロット信号を生成すると
ともに、開閉器３、４のＯＮ・ＯＦＦを制御する。ＣＰＬＴ制御回路５から出力されるパ
イロット信号の信号ラインＬは、車両側の信号端子Ｔ３に接続されている。ＥＶＳＥ２は
、本発明における「電路開閉部」の一例である。ＣＰＬＴ制御回路５は、本発明における
「開閉制御回路」の一例である。
【００２０】
　車両用充電装置１００は、例えば、電気自動車に搭載されており、充電回路６、定電圧
電源１３、充電制御部１４、外部給電許可回路１５、スイッチ１１、スイッチ１２、スイ
ッチ１６、コンデンサＣ、抵抗Ｒ１～Ｒ４、ダイオードＤ１～Ｄ３を備えている。これら
の各部は、同一の基板に実装されて１つのユニットを構成している。スイッチ１１は、本
発明における「第１スイッチ」の一例である。スイッチ１２は、本発明における「第２ス
イッチ」の一例である。抵抗Ｒ４とスイッチ１６の直列回路は、本発明における「第１電
位変更回路」の一例である。外部給電許可回路１５は、本発明における「第２電位変更回
路」の一例である。
【００２１】
　充電回路６は、力率改善回路、ＤＣ－ＤＣコンバータ、整流回路などを含む公知の回路
からなり、充電制御部１４からの制御信号に基づいて、外部電源１から供給される交流電
圧を所定の直流電圧に変換する。充電回路６の出力側には、車両駆動用の高電圧バッテリ
７が接続されており、充電回路６から出力される直流電圧により、高電圧バッテリ７が充
電される。高電圧バッテリ７は、電気自動車の走行用モータの駆動源であり、リチウムイ
オン電池などの二次電池からなる。この高電圧バッテリ７の電圧は、ＤＣ－ＤＣコンバー
タ８により降圧され、降圧された直流電圧により、補機バッテリ９が充電される。補機バ
ッテリ９は、鉛蓄電池などの二次電池からなる。補機バッテリ９を駆動源とする補機１０
には、室内灯、パワーウィンドウ装置、ワイパー駆動装置、オーディオ装置、ナビゲーシ
ョンシステムなどの各種の装置が含まれる。
【００２２】
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　直列に接続された抵抗Ｒ２、Ｒ３は、分圧回路を構成する分圧抵抗である。分圧回路の
一端は、コンデンサＣおよび定電圧電源１３に接続され、分圧回路の他端は、グランドに
接続されている。また、分圧回路の分圧点（分圧抵抗Ｒ２、Ｒ３の接続点）は、充電制御
部１４の電源端子に接続されている。
【００２３】
　コンデンサＣは、電解コンデンサからなり、分圧抵抗Ｒ２、Ｒ３の直列回路と並列に設
けられている。定電圧電源１３は、公知のスイッチングレギュレータなどから構成され、
ＤＣ－ＤＣコンバータ８の出力電圧に基づいて、車両用充電装置１００の各部の動作に必
要な内部電源を生成する。
【００２４】
　コンデンサＣに対して、ダイオードＤ３、抵抗Ｒ１、スイッチ１１、およびダイオード
Ｄ１からなる第１充電経路と、ダイオードＤ３、スイッチ１２、およびダイオードＤ１か
らなる第２充電経路とが設けられている。第１充電経路の抵抗Ｒ１およびスイッチ１１と
、第２充電経路のスイッチ１２は、並列に接続されている。スイッチ１１は、常時はＯＮ
（閉状態）となっており、スイッチ１２は、常時はＯＦＦ（開状態）となっている。第１
充電経路は、回路素子としての抵抗Ｒ１を含み、第２充電経路は、回路素子としての抵抗
を含まない。この理由については後述する。第１充電経路、第２充電経路、およびコンデ
ンサＣは、本発明における「電力供給回路」の一例である。
【００２５】
　充電制御部１４は、マイクロコンピュータから構成されており、ダイオードＤ３、信号
端子Ｔ３、および信号ラインＬを介して、ＣＰＬＴ制御回路５に接続されている。充電制
御部１４は、外部電源１から供給される電力に基づいて高電圧バッテリ７が充電されるよ
うに、充電回路６を制御する。また、充電制御部１４は、スイッチ１１およびスイッチ１
２のＯＮ・ＯＦＦを制御して、ＣＰＬＴ制御回路５からコンデンサＣへの充電経路を、第
１充電経路と第２充電経路とに切り替える。さらに、充電制御部１４は、外部給電許可回
路１５およびスイッチ１６を制御して、パイロット信号が出力されている信号ラインＬの
電位を変更する（詳細は後述）。
【００２６】
　外部給電許可回路１５は、ダイオードＤ３および信号端子Ｔ３を介して、信号ラインＬ
に接続されている。この外部給電許可回路１５には、例えば、抵抗とトランジスタの直列
回路（図示省略）が設けられており、トランジスタのＯＮ・ＯＦＦが充電制御部１４によ
り制御される。抵抗Ｒ４およびスイッチ１６の直列回路は、外部給電許可回路１５と並列
に設けられており、ダイオードＤ３および信号端子Ｔ３を介して、信号ラインＬに接続さ
れている。
【００２７】
　次に、以上の構成からなる車両用充電装置１００の動作につき、図２のフローチャート
を参照しながら説明する。
【００２８】
　ステップＳ１では、充電ケーブルにより、ＥＶＳＥ２が車両に接続される。すなわち、
ＥＶＳＥ２の開閉器３、４が車両の充電端子Ｔ１、Ｔ２に接続され、ＣＰＬＴ制御回路５
が車両の信号端子Ｔ３に接続される。しかし、この段階では開閉器３、４がＯＦＦである
ため、外部電源１から充電端子Ｔ１、Ｔ２へ至る電路は形成されない。一方、ＥＶＳＥ２
が接続された時点で、ＣＰＬＴ制御回路５からは、図８の時刻ｔ０に示すように、直流１
２Ｖのパイロット信号が信号ラインＬへ出力されている。図８の横軸は時間を表しており
、縦軸はパイロット信号の電圧値（信号ラインＬの電位）を表している。
【００２９】
　ＥＶＳＥ２が接続された時点で、補機バッテリ９の電圧が、充電制御部１４を構成する
マイクロコンピュータを駆動できるだけの十分な電圧であれば、起動時の充電制御部１４
の電源が確保されていることになる。このため、ステップＳ２で充電制御部１４の起動が
可能となる。この場合は、ステップＳ３～Ｓ８の処理を実行することなく、後述するステ
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ップＳ９へ移行する。
【００３０】
　一方、ＥＶＳＥ２が接続された時点で、補機バッテリ９の電圧が、充電制御部１４を構
成するマイクロコンピュータを駆動できる電圧に満たなければ、起動時の充電制御部１４
の電源が確保されないことになる（この段階では、コンデンサＣは充電されておらず、定
電圧電源１３も動作していない）。このため、ステップＳ２で充電制御部１４の起動が不
可能となる。この場合は、ステップＳ３へ進む。
【００３１】
　ステップＳ３では、ＣＰＬＴ制御回路５から出力されているパイロット信号、すなわち
１２Ｖの直流電圧により、第１充電経路を介して、コンデンサＣを充電する。詳しくは、
図３に太矢印で示すように、ＣＰＬＴ制御回路５から信号ラインＬへ出力された１２Ｖの
パイロット信号は、信号端子Ｔ３から、ダイオードＤ３、抵抗Ｒ１、スイッチ１１、およ
びダイオードＤ１からなる第１充電経路を通って、コンデンサＣに印加され、このパイロ
ット信号によってコンデンサＣが充電される。この場合、第１充電経路には抵抗Ｒ１が存
在するため、コンデンサＣへの充電は緩やかに行われる。この充電にともなって、コンデ
ンサＣから分圧抵抗Ｒ２、Ｒ３を介して、充電制御部１４へ電力供給が開始される。
【００３２】
　コンデンサＣの充電が進行して、ステップＳ４で、コンデンサＣの充電電圧が充電制御
部１４の動作に必要な電圧を超えると、ステップＳ５で充電制御部１４が起動する（図８
の時刻ｔ１）。この後、充電制御部１４によって、ステップＳ６～Ｓ１２の各処理が実行
される。
【００３３】
　まず、ステップＳ６において、充電制御部１４は、コンデンサＣの充電経路を、第１充
電経路から第２充電経路に切り替える。すなわち、図４に示すように、充電制御部１４は
、スイッチ１１をＯＦＦにするとともに、スイッチ１２をＯＮにする。これにより、太矢
印で示すように、１２Ｖのパイロット信号は、ダイオードＤ３、スイッチ１２、およびダ
イオードＤ１からなる第２充電経路を通って、コンデンサＣに印加され、このパイロット
信号によってコンデンサＣが充電される。この場合、第２充電経路には回路素子としての
抵抗が存在しないため、コンデンサＣへの充電は急速に行われる。
【００３４】
　第２充電経路に切り替えた後、充電制御部１４は、ステップＳ７で所定時間が経過する
のを待つ。この間、コンデンサＣへの充電が継続され、コンデンサＣは満充電状態となる
。したがって、外部電源１から給電が開始されるまでの間、充電制御部１４は、コンデン
サＣから分圧抵抗Ｒ２、Ｒ３を介して供給される電力を電源として、動作することが可能
となる。
【００３５】
　ステップＳ７で所定時間が経過すると、充電制御部１４は、ステップＳ８で第１充電経
路と第２充電経路のいずれをも遮断する。すなわち、図５に示すように、ＯＮ状態にあっ
たスイッチ１２をＯＦＦに切り替えて、スイッチ１１、１２を共にＯＦＦにする。これに
より、１２Ｖのパイロット信号によるコンデンサＣの充電は停止される。
【００３６】
　一方、１２Ｖのパイロット信号は、図５の太矢印で示すように、ダイオードＤ３を介し
て、充電制御部１４に入力される。充電制御部１４は、このパイロット信号を受信すると
、スイッチ１６をＯＮにする。これにより、信号ラインＬが、ダイオードＤ３、抵抗Ｒ４
、およびスイッチ１６を介して接地される。このため、信号ラインＬの電位（パイロット
信号の電圧）が、図８の時刻ｔ２に示すように、１２Ｖから９Ｖに低下する。ＣＰＬＴ制
御回路５は、信号ラインＬの電位が９Ｖに低下したことで、ＥＶＳＥ２が車両と接続され
たと認識する。
【００３７】
　この結果、ステップＳ９で、ＣＰＬＴ制御回路５と充電制御部１４との間で通信が開始
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される。通信が開始されると、ＣＰＬＴ制御回路５は、パルス信号からなるパイロット信
号を信号ラインＬへ出力する。このパルス信号の周波数は１ＫＨｚ、電圧は９Ｖである。
パイロット信号のパルス幅により、外部電源１の供給電流容量が、充電制御部１４へ通知
される。
【００３８】
　また、通信が開始されると、ステップＳ１０で、充電制御部１４は故障診断を実行する
。この故障診断において、充電制御部１４は、車両用充電装置１００の各部に異常がない
かどうかをチェックするとともに、図示しないバッテリ管理ユニットなどと交信を行い、
バッテリ７の充電が可能かどうかをチェックする。そして、故障診断の結果、問題がなけ
れば、ステップＳ１１で外部電源１からの給電が可能と判断し、ステップＳ１２へ進む。
一方、故障診断の結果、問題がある場合（例えば、充電回路６が故障している場合）は、
ステップＳ１１で外部電源１からの給電が不可能と判断し、ステップＳ１２、Ｓ１３を実
行することなく、処理を終了する。
【００３９】
　ステップＳ１２では、充電制御部１４は、外部電源１からの給電を許可するための処理
を行う。具体的には、図６に示すように、充電制御部１４は、外部給電許可回路１５に対
して、ＯＮ信号を出力する。これにより、外部給電許可回路１５のトランジスタ（図示省
略）がＯＮするので、パイロット信号の信号ラインＬは、当該トランジスタに直列接続さ
れた抵抗（図示省略）を介して接地される。また、このとき、スイッチ１６はＯＮ状態を
維持しているので、信号ラインＬは、抵抗Ｒ４によっても接地される。
【００４０】
　このため、図８の時刻ｔ３に示すように、信号ラインＬの電位（パイロット信号の電圧
）が、９Ｖから６Ｖにさらに低下する。このときのパイロット信号もパルス信号である。
ＣＰＬＴ制御回路５は、信号ラインＬの電位が６Ｖに低下したことで、充電制御部１４が
外部電源１からの給電を許可したと認識する。このように認識すると、ＣＰＬＴ制御回路
５は、図７に示すように、開閉器３および開閉器４をＯＮに切り替える。これにより、外
部電源１と車両の充電端子Ｔ１、Ｔ２とが電気的に接続される。また、充電制御部１４に
よって、充電回路６が駆動される。このため、ステップＳ１３において、外部電源１から
車両へ給電が行われる。
【００４１】
　詳しくは、開閉器３、４がＯＮし、充電回路６が動作することで、図７の太矢印で示す
ように、外部電源１から開閉器３、４と、充電端子Ｔ１、Ｔ２と、充電回路６とを経て、
高電圧バッテリ７へ至る電路が形成される。充電回路６は、外部電源１から給電される交
流電圧を直流電圧に変換し、この直流電圧により高電圧バッテリ７を充電する。
【００４２】
　ＤＣ－ＤＣコンバータ８は、高電圧バッテリ７の電圧を降圧して、低電圧の直流電圧を
生成し、この直流電圧により補機バッテリ９を充電する。また、ＤＣ－ＤＣコンバータ８
の出力電圧は、ダイオードＤ２を介して定電圧電源１３に与えられる。定電圧電源１３は
、この出力電圧に基づいて内部電源を生成する。したがって、外部電源１から車両へ給電
が開始された後は、充電制御部１４の動作に必要な電源は、定電圧電源１３から分圧抵抗
Ｒ２、Ｒ３を介して供給される。
【００４３】
　上述した実施形態においては、ＥＶＳＥ２が車両に接続されてから、ＣＰＬＴ制御回路
５が充電制御部１４と通信を開始するまでの間（図８の時刻ｔ０～ｔ２）に、信号ライン
Ｌに出力されている直流１２Ｖのパイロット信号により、コンデンサＣが充電されている
。そして、このコンデンサＣの電力を、分圧抵抗Ｒ２、Ｒ３を介して、充電制御部１４に
駆動用の電源として供給している。このように、ＣＰＬＴ制御回路５が通信を開始するま
でのパイロット信号を利用してコンデンサＣを充電することで、充電制御部１４の電源を
、ＡＣ／ＤＣコンバータによらずに、簡単な回路で生成することができる。また、このと
きのパイロット信号はパルス信号ではないので、コンデンサＣの充電を円滑に行うことが
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できる。
【００４４】
　また、上述した実施形態においては、ＣＰＬＴ制御回路５による通信が開始された後、
直ちに外部電源１から給電を行うのではなく、給電に先立って、充電制御部１４が故障診
断を実行する。そして、この故障診断の結果に基づいて、外部電源１からの給電を許可す
るか否かを判定し、許可すると判定した場合のみ、ＥＶＳＥ２の開閉器３、４をＯＮにし
て、車両への給電を行う。このため、車両側が回路故障などにより給電不可能な状態であ
るにもかかわらず、外部電源１から電力が供給されて、車両側の回路に損傷が生じるのを
未然に防止することができる。
【００４５】
　また、上述した実施形態においては、充電制御部１４が起動するまでの間（図８の時刻
ｔ０～ｔ１）は、第１充電経路（ダイオードＤ３、抵抗Ｒ１、スイッチ１１、ダイオード
Ｄ１）を経由してコンデンサＣを充電する。この場合、第１充電経路に抵抗Ｒ１が存在し
ないと、コンデンサＣの充電開始時に、信号ラインＬの電位が急激に低下して、ＣＰＬＴ
制御回路５が、車両側で給電が許可されたと誤判定してしまうおそれがある。しかるに、
第１充電経路に抵抗Ｒ１が存在することにより、コンデンサＣの充電開始時に、信号ライ
ンＬの電位が急激に低下することはなく、上記のようなＣＰＬＴ制御回路５の誤判定を回
避することができる。
【００４６】
　一方、充電制御部１４が起動してから所定時間（図８の時刻ｔ１～ｔ２）は、第２充電
経路（ダイオードＤ３、スイッチ１２、ダイオードＤ１）を経由してコンデンサＣを充電
する。この場合、第２充電経路には回路素子としての抵抗が含まれていないので、前述し
たように充電が急速に行われる。これにより、コンデンサＣの満充電までの時間を短縮す
ることができる。
【００４７】
　本発明では、以上述べた実施形態以外にも、種々の実施形態を採用することができる。
例えば、前記の実施形態では、コンデンサＣの充電経路として、第１充電経路と第２充電
経路とを設けたが、第２充電経路を省略して第１充電経路のみを設けてもよい。この場合
は、充電制御部１４が起動すると、ＣＰＬＴ制御回路５と充電制御部１４との間で直ちに
通信が開始される。
【００４８】
　また、前記の実施形態では、外部給電許可回路１５の例として、抵抗とトランジスタの
直列回路を例に挙げたが、外部給電許可回路１５を、抵抗Ｒ４およびスイッチ１６と同様
に、抵抗とスイッチの直列回路で構成してもよい。
【００４９】
　さらに、前記の実施形態では、本発明を電気自動車に適用した場合を例に挙げたが、本
発明はハイブリッドカーなどにも適用できることは言うまでもない。
【符号の説明】
【００５０】
　　　１　　外部電源
　　　２　　ＥＶＳＥ
　　　３、４　開閉器
　　　５　　ＣＰＬＴ制御回路
　　　６　　充電回路
　　　７　　高電圧バッテリ
　　　１１、１２　スイッチ
　　　１４　充電制御部
　　　１５　外部給電許可回路
　　　１６　スイッチ
　　　１００　車両用充電装置
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　　　Ｃ　　コンデンサ
　　　Ｄ１、Ｄ３　ダイオード
　　　Ｌ　　信号ライン
　　　Ｒ１、Ｒ４　抵抗
　　　

【図１】 【図２】
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【図３】 【図４】

【図５】 【図６】
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【図７】 【図８】
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