
(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
エンジンの減速燃料カット時に発電機の発電電圧を高めてバッテリを強制充電すると共に
、該強制充電終了後、該強制充電中の充電量に応じた所定時間発電機の発電電圧を下げて
無発電とすることを特徴とする車両の発電制御装置。
【請求項２】
前記所定時間は、強制充電中の充電量分だけバッテリから放電する時間であることを特徴
とする請求項１に記載の車両の発電制御装置。
【請求項３】
前記強制充電中の充電量を充電電流の積算値として算出することを特徴とする請求項２に
記載の車両の発電制御装置。
【請求項４】
前記所定時間は、強制充電時間に応じた時間であることを特徴とする請求項１に記載の車
両の発電制御装置。
【請求項５】
前記発電機の無発電中に、減速燃料カット状態となったときは、強制充電を再開すること
を特徴とする請求項１～請求項４のいずれか１つに記載の車両の発電制御装置。
【請求項６】
前記再開された強制充電終了後、それ以前の強制充電時の充電量と無発電時の放電量との
収支に応じた時間発電機を無発電とすることを特徴とする請求項１～請求項５のいずれか
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１つに記載の車両の発電制御装置。
【請求項７】
強制充電終了後のバッテリ充電量が所定レベル以下のときは、発電機の無発電を禁止する
ことを特徴とする請求項１～請求項６のいずれか１つに記載の車両の発電装置。
【発明の詳細な説明】
【０００１】
【発明の属する技術分野】
本発明は、エンジン（内燃機関）と発電機、バッテリを備えた車両の発電制御装置に関す
る。
【０００２】
【従来の技術】
従来の車両の発電制御として、エンジンの減速燃料カット時に発電機の発電電圧を上げて
バッテリに強制的に充電し電力回収によって燃費を改善すると共に、燃料供給再開後、所
定時間発電電圧を下げて無発電とすることによりエンジン負荷を軽減してエンジン回転の
急激な低下を抑制するようにしたものがある（特開平２－２７６４９９号公報参照）。
【０００３】
【発明が解決しようとする課題】
しかしながら、上記従来技術では無発電とする時間が一定であるため、この間の放電量が
大きくなりすぎて、バッテリ充電量が不足し（ＳＯＣ＜１００％）、該不足状態で長時間
放置されると、バッテリにサルフェーション（放電生成物の結晶化）を生じて充電性能を
低下させることがあった。無発電時間を短くするとエンジン回転低下を十分に防止できな
い。
【０００４】
本発明は、このような従来の課題に着目してなされたもので、燃費改善とエンジン回転低
下防止を満たしつつバッテリの性能低下も防止できるようにした車両の発電制御装置を提
供することを目的とする。
【０００５】
【課題を解決するための手段】
このため、請求項１に係る発明は、
エンジンの減速燃料カット時に発電機の発電電圧を高めてバッテリを強制充電すると共に
、該強制充電終了後、該強制充電中の充電量に応じた所定時間発電機の発電電圧を下げて
無発電とすることを特徴とする。
【０００６】
請求項１に係る発明によると、
強制充電で回収した電力量に応じた分無発電時に放電させることができ、燃費改善とエン
ジン回転低下防止を満たしつつバッテリの充電状態低下に伴う性能低下も防止できる。
また、請求項２に係る発明は、
前記所定時間は、強制充電中の充電量分だけバッテリから放電する時間であることを特徴
とする。
【０００７】
請求項２に係る発明によると、
無発電中の放電量を強制充電中の充電量分と正確に一致させることができ、高精度な制御
を行える。
また、請求項３に係る発明は、
前記強制充電中の充電量を充電電流の積算値として算出することを特徴とする。
【０００８】
請求項３に係る発明によると、
強制充電中の充電量を正確に算出できる。
また、請求項４に係る発明は、
前記所定時間は、強制充電時間に応じた時間であることを特徴とする。
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無発電とする所定時間を、充電量を算出したり、そのための電流センサを設けたりするこ
となく設定でき、簡易かつ低コストに制御できる。
【０００９】
また、請求項５に係る発明は、
前記発電機の無発電中に、減速燃料カット状態となったときは、強制充電を再開すること
を特徴とする。
請求項５に係る発明によると、
燃料供給再開時に無発電として放電中に、減速操作を行って再度減速燃料カット状態とな
った場合には、強制充電を再開することにより、無駄なく電力回収が行える。
【００１０】
また、請求項６に係る発明は、
前記再開された強制充電終了後、それ以前の強制充電時の充電量と無発電時の放電量との
収支に応じた時間発電機を無発電とすることを特徴とする。
上記無発電中に強制充電が再開された後、再度燃料供給される際の無発電時間をそれまで
の充放電の収支に応じて適正に制御できる。
【００１１】
また、請求項７に係る発明は、
強制充電終了後のバッテリ充電量が所定レベル以下のときは、発電機の無発電を禁止する
ことを特徴とする。
請求項７に係る発明によると、
強制充電を行ってもバッテリ充電量が不足しているときは、発電機の無発電を禁止して放
電を抑制することにより、充電不足を回避することができる。
【００１２】
【発明の実施の形態】
以下に、図面を参照して、本発明の実施の形態について説明する。
図１は、本発明の一実施形態に係る車両の発電制御装置のシステム構成を示す。
エンジン１によって駆動されるオルタネータ（発電機）２と、該オルタネータ２で発電さ
れた電力を充電するバッテリ３とを備え、これらオルタネータ２およびバッテリ３に車両
の電気負荷４が接続されている。前記バッテリ２の充放電電流を検出する電流センサ５が
接続されている。
【００１３】
前記エンジン１は、吸入空気量を制御するスロットル弁１１、燃料噴射弁１２を備え、ま
た、エンジン回転速度を検出する回転速度センサ１３、前記スロットル弁１１の開度を検
出するスロットルセンサ１４が配設されている。
前記各種センサからの信号がコントロールユニット２１に入力され、該コントロールユニ
ット２１は、スロットル弁１１が略全閉のアイドル状態で、エンジン回転速度が所定以上
の減速時に、前記燃料噴射弁１２からの燃料噴射を停止する燃料カット制御を行い、その
後、エンジン回転速度がリカバー値以下となったときに燃料噴射を再開するリカバー制御
を行う。
【００１４】
また、バッテリ３の充電量を適正量に維持するように、オルタネータ２の発電電圧を設定
電圧（例えば１４Ｖ）に制御する通常制御を行う一方、前記燃料カット制御時とリカバー
制御時に、本発明に係る強制充電および無発電制御を行うようにオルタネータ２の発電電
圧を制御する。
前記本発明の第１実施形態に係るオルタネータの発電制御を、図２のフローチャートにし
たがって、説明する。
【００１５】
ステップ１では、前記燃料カット制御中かを判定し、燃料カット制御中のときはステップ
２へ進む。
ステップ２では、オルタネータ２の発電電圧をバッテリ電圧より十分高い電圧（例えば１
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５．５Ｖ）に高めて、バッテリ３を強制充電する。
ステップ３では、該強制充電時の充電量を積算する。具体的には、前記電流センサ５で検
出される充電電流ｖＣＨＡＩ［Ａ／ｈ］をサンプリング時間［１０ｍｓ］あたりの充電電
流値ｖＣＨＡＩ／ 360000に換算して積算することにより、次式のように積算充電量ｖＣＨ
ＡＤＤを算出する。
【００１６】
ｖＣＨＡＤＤ＝ｖＣＨＡＤＤｚ＋ｖＣＨＡＩ／ 360000
ただし、ｖＣＨＡＤＤｚはｖＣＨＡＤＤの前回値
ステップ４では、燃料カット制御が終了しているかを判定し、終了前はステップ３に戻っ
て充電量の積算を繰り返す。
ステップ４で、燃料カット制御が終了と判定したときに、ステップ５へ進み、バッテリ充
電状態ＳＯＣ（ステートオブチャージ）が７０～８０％程度に設定される所定量以上かを
判定する。具体的には、バッテリ充電状態ＳＯＣは以下のように算出される。長時間停車
時にバッテリ３と電源回路とを接続するリレーがＯＦＦになっているときにバッテリ開放
端電圧の初期値に基づいて充電状態ＳＯＣの初期値を求め、その後電流センサ５によって
検出される充放電電流を充電時は＋、放電時は－として積算しつつ現在の充電状態ＳＯＣ
を算出する。
【００１７】
ステップ５でバッテリ充電状態ＳＯＣが所定値以上あり、無発電制御を行ってもバッテリ
充電状態ＳＯＣが不足して電気負荷制御に影響を与えることが無いと判定されたときは、
ステップ６へ進む。
ステップ６では、オルタネータ２の発電電圧をバッテリ電圧より十分小さい値、例えば１
１Ｖ程度に下げることにより、無発電制御を開始する。
【００１８】
ステップ７では、該無発電制御中の放電量を減算して現在のバッテリの充電量ｖＣＨＡＤ
Ｄを算出する。具体的には、前記強制充電時における積算充電量ｖＣＨＡＤＤからサンプ
リング時間［１０ｍｓ］あたりの放電電流値ｖＣＨＡＩ／ 360000を減算していくことによ
り、次式のようにバッテリの充電量ｖＣＨＡＤＤを算出する。
【００１９】
ｖＣＨＡＤＤ＝ｖＣＨＡＤＤｚ－ｖＣＨＡＩ／ 360000
ステップ８では、ステップ７で算出されたバッテリの充電量ｖＣＨＡＤＤが０以下となる
かを判定し、０以下となったとき、つまり、強制充電時に充電された分を略放電しつくし
たと判定したときに、ステップ９へ進み、無発電制御を終了してオルタネータ２の発電電
圧を通常制御時の電圧、例えば１４．４Ｖ程度に設定する。
【００２０】
また、バッテリの充電量ｖＣＨＡＤＤが０以下となる前の無発電制御中にステップ１０で
再度減速操作が行われて燃料カット状態となったかを判定し、ならない場合はそのままス
テップ７へ戻ってバッテリの充電量ｖＣＨＡＤＤの算出を繰り返すが、燃料カット状態に
なった場合は、ステップ２へ戻る。これにより、再度強制充電が行われ、ステップ３で現
在のバッテリの充電量ｖＣＨＡＤＤに充電電流値ｖＣＨＡＩ／ 360000を積算して積算充電
量ｖＣＨＡＤＤが算出される。その後燃料カットを終了して無発電制御が行われると、前
記積算充電量ｖＣＨＡＤＤから放電電流値ｖＣＨＡＩ／ 360000が減算されていくので、強
制充電時の充電量と無発電時の放電量とを収支した充電量ｖＣＨＡＤＤが算出される。
【００２１】
また、ステップ４で、バッテリ充電状態ＳＯＣが所定値未満であり、無発電制御を行うと
バッテリ充電状態ＳＯＣが不足して電気負荷制御に影響を与える可能性があると判定され
たときは、無発電制御を行うことなく、ステップ９へ進んで直ちに通常制御に切り換える
。
図３は、本発明の第２実施形態に係るオルタネータの発電制御を示す。第２実施形態は、
強制充電時の充電時間に応じて無発電時の放電時間を制御するもので、第１実施形態と相
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違するのは、ステップ３ 'で強制充電時の充電時間ｖＴＩＭＥを次式のように積算し、
ｖＴＩＭＥ＝ｖＴＩＭＥｚ＋１
ステップ７’で放電時間（にゲインを乗じた単位時間）ずつ減算して次式のように積算時
間ｖＴＩＭＥを算出し、
ｖＴＩＭＥ＝ｖＴＩＭＥｚ－１（×ゲイン）
ステップ８’で前記積算時間ｖＴＩＭＥが０以下となるかを判定することである。
【００２２】
この方式では、充放電電流の検出が不要となり、電流センサを要しないので低コストで実
施できる。
図４は、上記オルタネータの発電制御時の様子を示す図である。
【図面の簡単な説明】
【図１】本発明の一実施形態に係る車両の発電制御装置のシステム構成を示す図。
【図２】第１実施形態に係るオルタネータの発電制御を示すフローチャート。
【図３】第２実施形態に係るオルタネータの発電制御を示すフローチャート。
【図４】上記発電制御中の様子を示すタイムチャート。
【符号の説明】
１　　エンジン
２　　オルタネータ
３　　バッテリ
５　　電流センサ
１２　　燃料噴射弁
１３　　回転速度センサ
１４　　スロットルセンサ
２１　　コントロールユニット
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【 図 ３ 】 【 図 ４ 】
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