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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　所定の停止条件が成立したときにエンジンを自動的に停止するアイドリングストップ車
両であって、
　発電機に接続される第１蓄電体と、
　電気負荷に接続される第２蓄電体と、
　所定車速を下回る際に前記第１蓄電体の充電状態が所定値を下回る場合には、前記第１
蓄電体の充電状態が所定値以上となるまで、前記第１蓄電体を充電する充電制御手段とを
有し、
　前記発電機および前記第１蓄電体によって第１電源系が構成され、
　前記電気負荷および前記第２蓄電体によって第２電源系が構成され、
　前記第１電源系と前記第２電源系との間に、前記第１電源系と前記第２電源系とを切り
離す開放状態に切り換えられるスイッチが設けられ、
　前記充電制御手段は、前記スイッチを開放状態に切り換えた状態のもとで、前記第１蓄
電体に印加する充電電圧を、前記第２電源系の上限電圧以上に設定することを特徴とする
アイドリングストップ車両。
【請求項２】
　請求項１記載のアイドリングストップ車両において、
　前記第１蓄電体はロッキングチェア型蓄電体であることを特徴とするアイドリングスト
ップ車両。
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【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、エンジンを自動的に停止するアイドリングストップ車両に関する。
【背景技術】
【０００２】
　車両の燃費性能を向上させるため、一時的な停車時にエンジンを停止させるようにした
アイドリングストップ車両が開発されている(例えば、特許文献１参照)。このアイドリン
グストップ車両においては、エンジンと共にオルタネータが停止するだけでなく、スター
タモータを頻繁に駆動する必要があることから、バッテリの出力や容量に対する要求値が
高くなっている。そこで、特許文献１のアイドリングストップ車両には、鉛蓄電池に加え
てリチウムイオンバッテリが搭載されている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開２００４－２２５６４９号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　しかしながら、特許文献１のアイドリングストップ車両においては、アイドリングスト
ップに備えてバッテリを充放電制御していないため、バッテリの充電状態によってはアイ
ドリングストップが制限されていた。すなわち、アイドリングストップを実行するために
は、エンジン停止中やエンジン再始動時に必要な電力をバッテリに確保する必要がある。
このため、バッテリが十分に充電されていない場合には、アイドリングストップ機会が訪
れたとしても、アイドリングストップを行うことが不可能となっていた。このような、ア
イドリングストップの制限は、燃費性能を低下させる要因であった。
【０００５】
　本発明の目的は、アイドリングストップ回数を増やすことにより、燃費性能を向上させ
ることにある。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　本発明のアイドリングストップ車両は、所定の停止条件が成立したときにエンジンを自
動的に停止するアイドリングストップ車両であって、発電機に接続される第１蓄電体と、
電気負荷に接続される第２蓄電体と、所定車速を下回る際に前記第１蓄電体の充電状態が
所定値を下回る場合には、前記第１蓄電体の充電状態が所定値以上となるまで、前記第１
蓄電体を充電する充電制御手段とを有し、前記発電機および前記第１蓄電体によって第１
電源系が構成され、前記電気負荷および前記第２蓄電体によって第２電源系が構成され、
前記第１電源系と前記第２電源系との間に、前記第１電源系と前記第２電源系とを切り離
す開放状態に切り換えられるスイッチが設けられ、前記充電制御手段は、前記スイッチを
開放状態に切り換えた状態のもとで、前記第１蓄電体に印加する充電電圧を、前記第２電
源系の上限電圧以上に設定することを特徴とする。
【０００７】
　本発明のアイドリングストップ車両は、前記第１蓄電体はロッキングチェア型蓄電体で
あることを特徴とする。
【発明の効果】
【０００９】
　本発明によれば、所定車速を下回る際に第１蓄電体の充電状態が所定値を下回る場合に
は、充電状態が所定値以上となるまで第１蓄電体を充電するようにしたので、アイドリン
グストップに備えて第１蓄電体の充電状態を確保することが可能となる。これにより、ア
イドリングストップ回数を増やすことができ、燃費性能を向上させることが可能となる。
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【図面の簡単な説明】
【００１０】
【図１】本発明の一実施の形態であるアイドリングストップ車両の構成を示す概略図であ
る。
【図２】アイドリングストップ制御におけるブレーキ操作、車速、エンジン回転数の関係
を示す説明図である。
【図３】アイドリングストップ制御を実行したときのメインバッテリの充放電状態を示す
説明図である。
【図４】アイドリングストップ時における電源装置の電力供給状態を示す説明図である。
【図５】(ａ)および(ｂ)はエンジン始動時における電源装置の電力供給状態を示す説明図
である。
【図６】(ａ)および(ｂ)はエンジン作動時における電源装置の電力供給状態を示す説明図
である。
【図７】本発明の他の実施の形態であるアイドリングストップ車両が備える電源装置の構
成を示す概略図である。
【図８】(ａ)および(ｂ)はエンジン作動時における電源装置の電力供給状態を示す説明図
である。
【図９】アイドリングストップ時およびエンジン始動時における電源装置の電力供給状態
を示す説明図である。
【発明を実施するための形態】
【００１１】
　以下、本発明の実施の形態を図面に基づいて詳細に説明する。図１は本発明の一実施の
形態であるアイドリングストップ車両１０の構成を示す概略図である。図１に示すように
、アイドリングストップ車両１０(以下、車両という)には、２つのバッテリ１１，１２を
備えた電源装置１３が搭載されている。また、車両１０にはエンジン１４および自動変速
機１５が搭載されている。自動変速機１５の出力軸１６にはデファレンシャル機構１７を
介して駆動輪１８が連結されている。また、エンジン１４にはスタータモータ１９が組み
付けられている。さらに、エンジン１４には発電機であるオルタネータ２０が駆動ベルト
２１を介して連結されている。図示する車両１０はアイドリングストップ機能を有してお
り、一時的な停車時にはエンジン１４を自動的に停止させている。このように、積極的に
エンジン１４を停止させることで車両１０の燃費性能を向上させている。
【００１２】
　電源装置１３には、第１蓄電体としてメインバッテリ１１が設けられている。このメイ
ンバッテリ１１にはスタータモータ１９およびオルタネータ２０が接続されている。この
ように、メインバッテリ１１、スタータモータ１９およびオルタネータ２０によって第１
電源系２５が構成されている。なお、第１電源系２５を構成するメインバッテリ１１やオ
ルタネータ２０の許容電圧範囲は約１２～１８Ｖに設定されている。すなわち、メインバ
ッテリ１１やオルタネータ２０の制御上の上限電圧は１８Ｖに設定されている。また、メ
インバッテリ１１としては、充放電抵抗が小さくサイクル特性に優れる蓄電体が用いられ
る。このような蓄電体としては、リチウムイオンバッテリ、リチウムイオンキャパシタ、
電気二重層キャパシタ、ニッケル水素バッテリ等の所謂ロッキングチェア型蓄電体が挙げ
られる。なお、ここでは、ロッキングチェア型蓄電体とは、リチウムイオンや水素イオン
等が電極間を往復することで充放電を行う蓄電体を指す。ロッキングチェア型蓄電体の蓄
電機構は、電極の物理的構造変化(溶解・析出)を伴わないことから、充放電抵抗が小さく
サイクル特性に優れるという特性を有している。
【００１３】
　また、電源装置１３には、第２蓄電体としてサブバッテリ１２が設けられている。この
サブバッテリ１２には、電気負荷として、ヘッドライト２６、イグニッションコイル２７
およびインジェクタ２８等の電装品２９が接続されている。このように、サブバッテリ１
２および電装品２９によって第２電源系３０が構成されている。なお、第２電源系３０を
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構成するサブバッテリ１２や電装品２９の許容電圧範囲は約１２～１５Ｖに設定されてい
る。すなわち、サブバッテリ１２や電装品２９の制御上の上限電圧は１５Ｖに設定されて
いる。また、サブバッテリ１２としては、所定の蓄電容量を備える蓄電体が用いられる。
サブバッテリ１２の蓄電容量としては、所定期間(例えば３ヶ月)に渡る車両放置後の始動
性能を考慮して設定される。このような蓄電体としては、低コストで蓄電容量の大きな鉛
蓄電池等の所謂リザーブ型蓄電体が挙げられる。なお、ここでは、リザーブ型蓄電体とは
、電極の金属等から電解液中にイオンが溶解し、電解液中のイオンが金属等として電極に
析出することで充放電を行う蓄電体を指す。リザーブ型蓄電体の蓄電機構は、電極の物理
的構造変化(溶解・析出)を伴うことから、ロッキングチェア型蓄電体に比して、充放電抵
抗が大きくサイクル特性が悪いという特性を有しているが、鉛等の安価な電極材料を利用
可能であるため、蓄電容量を大きく取り易いという特徴がある。また、サブバッテリ１２
はリザーブ型蓄電体に限られることはなく、低コストで所定の蓄電容量を確保することが
可能であれば、ロッキングチェア型蓄電体をサブバッテリ１２として用いても良い。
【００１４】
　また、第１電源系２５と第２電源系３０とを接続する通電ライン３１には、ｎチャネル
ＦＥＴ等のスイッチ３２が設けられている。このスイッチ３２を接続状態に切り換えるこ
とにより、第１電源系２５と第２電源系３０とを電気的に接続することが可能となる。一
方、スイッチ３２を開放状態に切り換えることにより、第１電源系２５と第２電源系３０
とを電気的に切り離すことが可能となる。このように、スイッチ３２を開放して第２電源
系３０からオルタネータ２０およびメインバッテリ１１を切り離すことにより、第２電源
系３０の上限電圧(１５Ｖ)を超えてオルタネータ２０の発電電圧を設定することが可能と
なる。すなわち、メインバッテリ１１に印加する充電電圧が、第２電源系３０の上限電圧
以上に設定されることになる。これにより、オルタネータ２０の発電量を飛躍的に増大さ
せることが可能となっている。
【００１５】
　以下、自動的にエンジン１４を停止するアイドリングストップ制御について説明する。
アイドリングストップ制御を実行するため、車両１０には制御ユニット３３が設けられて
いる。制御ユニット３３は、プログラムを実行するＣＰＵ、プログラム等を記憶するＲＯ
Ｍ、一時的にデータを記憶するＲＡＭ、各種センサやアクチュエータ等に接続される入出
力ポート等によって構成されている。制御ユニット３３に接続されるセンサとしては、ブ
レーキペダルの操作状況を検出するブレーキペダルセンサ３４、アクセルペダルの操作状
況を検出するアクセルペダルセンサ３５、車速を検出する車速センサ３６、メインバッテ
リ１１の電圧を検出する電圧センサ３７、メインバッテリ１１の電流を検出する電流セン
サ３８、メインバッテリ１１の温度を検出する温度センサ３９、サブバッテリ１２の電圧
を検出する電圧センサ４０、サブバッテリ１２の電流を検出する電流センサ４１等がある
。
【００１６】
　図２はアイドリングストップ制御におけるブレーキ操作、車速、エンジン回転数の関係
を示す説明図である。制御ユニット３３は、ブレーキ操作や車速等に基づいて、エンジン
１４の停止条件を判定している。すなわち、図２に示すように、ブレーキペダルが踏み込
まれた状態(ブレーキＯＮ)のもとで、車速が０ｋｍ／ｈまで低下した場合(符号ａ)には、
制御ユニット３３によってエンジン１４の停止条件が成立していると判定される。そして
、制御ユニット３３は、イグニッションコイル２７やインジェクタ２８等に停止信号を出
力してエンジン１４を停止させる。続いて、アイドリングストップ(エンジン停止)中に、
ブレーキペダルの踏み込みが解除された場合(ブレーキＯＦＦ，符号ｂ)には、制御ユニッ
ト３３によってエンジン１４の停止条件が成立していないと判定される。そして、制御ユ
ニット３３は、スタータモータ１９、イグニッションコイル２７およびインジェクタ２８
等に始動信号を出力してエンジン１４を再始動させる。ところで、アイドリングストップ
を行うためには、エンジン停止中やエンジン再始動時の消費電力を確保するため、メイン
バッテリ１１を十分に充電しておくことが必要である。すなわち、メインバッテリ１１の
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蓄電割合を表す充電状態ＳＯＣｍが所定値Ｓ１を下回る場合には、エンジン停止中やエン
ジン再始動時の電力確保が困難であることからアイドリングストップが制限されていた。
【００１７】
　そこで、充電制御手段として機能する制御ユニット３３は、アイドリングストップに備
えてメインバッテリ１１の蓄電量を確保するため、以下のように、メインバッテリ１１に
対する充電制御を実施している。ここで、図３はアイドリングストップ制御を実行したと
きのメインバッテリ１１の充放電状態を示す説明図である。図４はアイドリングストップ
時における電源装置１３の電力供給状態を示す説明図である。図５(ａ)および(ｂ)は、エ
ンジン始動時における電源装置１３の電力供給状態を示す説明図である。図６(ａ)および
(ｂ)は、エンジン作動時における電源装置１３の電力供給状態を示す説明図である。なお
、図４～図６においては、黒塗りの矢印を用いて電力供給状態を表している。
【００１８】
　まず、図３に示すように、アイドリングストップ時には、各種電装品２９に対してメイ
ンバッテリ１１から電力が供給されるため、メインバッテリ１１の充電状態ＳＯＣｍは徐
々に低下する。このとき、図４に示すように、制御ユニット３３によってスイッチ３２は
接続状態に制御され、電装品２９に対してメインバッテリ１１およびサブバッテリ１２が
接続された状態となる。ここで、メインバッテリ１１の蓄電容量を発揮できる電圧範囲は
、サブバッテリ１２の蓄電容量を発揮できる電圧範囲に比べて高く設計されている。この
ため、主にメインバッテリ１１から電装品２９に対して電力が供給される一方、サブバッ
テリ１２からの電力供給は抑制される。このように、サブバッテリ１２の充放電を抑制す
ることにより、リザーブ型蓄電体等からなるサブバッテリ１２の劣化を防止することが可
能となる。なお、ロッキングチェア型蓄電体からなるメインバッテリ１１のサイクル特性
は良好であるため、頻繁に充放電させてもメインバッテリ１１が著しく劣化することはな
い。
【００１９】
　続いて、図３に符号ａで示すように、アイドリングストップ後のエンジン始動時には、
図５(ａ)に示すように、制御ユニット３３によってスイッチ３２は開放状態に切り換えら
れる。そして、スタータモータ１９にはメインバッテリ１１から電力が供給され、イグニ
ッションコイル２７やインジェクタ２８等の電装品２９にはサブバッテリ１２から電力が
供給される。このように、メインバッテリ１１からの大きな電力によってスタータモータ
１９を駆動し、サブバッテリ１２の大きな蓄電容量で電装品２９に電力を供給することで
、エンジン１４の素早い再始動と、電装品２９への安定電圧供給による電装品２９の瞬時
停電防止とを両立することが可能となる。なお、エンジン始動が困難な低温時には、図５
(ｂ)に示すように、スイッチ３２を接続した状態のもとでスタータモータ１９を駆動して
も良い。これにより、メインバッテリ１１およびサブバッテリ１２からの電力によってス
タータモータ１９を駆動することができ、低温環境下であってもエンジン１４を素早く再
始動することが可能となる。
【００２０】
　また、図３に示すように、エンジン始動後のエンジン作動時には、メインバッテリ１１
およびサブバッテリ１２に対する通常充電が実施される。これにより、メインバッテリ１
１の充電状態ＳＯＣｍは徐々に上昇する。このとき、図６(ａ)に示すように、制御ユニッ
ト３３によってスイッチ３２は接続状態に制御され、第１電源系２５と第２電源系３０と
が電気的に接続された状態となる。すなわち、通常充電時には、上限電圧が１５Ｖである
第２電源系３０を保護するため、オルタネータ２０の発電電圧は１５Ｖ以下に制限されて
いる。
【００２１】
　続いて、図３に示すように、車速が所定車速Ｖ１(例えば１０ｋｍ／ｈ)を下回る際に(
符号ｂ)、メインバッテリ１１の充電状態ＳＯＣｍが所定値Ｓ１を下回る場合には、アイ
ドリングストップに備えてメインバッテリ１１に対する急速充電が実施される。これによ
り、所定値Ｓ１を上回るように、メインバッテリ１１の充電状態ＳＯＣｍを上昇させるこ
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とが可能となる(符号ｃ)。このとき、図６(ｂ)に示すように、制御ユニット３３によって
スイッチ３２は開放状態に切り換えられ、第１電源系２５と第２電源系３０とが電気的に
切り離された状態となる。このように、第２電源系３０からオルタネータ２０およびメイ
ンバッテリ１１を切り離すことができ、オルタネータ２０の発電電圧を第１電源系２５の
上限電圧(１８Ｖ)まで引き上げることが可能となる。すなわち、急速充電時には、第２電
源系３０の上限電圧(１５Ｖ)を超えてオルタネータ２０の発電電圧を制御することが可能
となる。このように、通常充電よりも発電電圧(発電電力)の高い急速充電を実施すること
により、停車迄の少ない時間でメインバッテリ１１を十分に充電することが可能となる。
【００２２】
　このように、停車直前にメインバッテリ１１に対して急速充電を実施するようにしたの
で、アイドリングストップに備えてメインバッテリ１１の充電状態ＳＯＣｍを所定値Ｓ１
以上に引き上げることが可能となる。これにより、アイドリングストップ機会を逃すこと
なくエンジン１４を停止させることができ、車両１０の燃費性能を向上させることが可能
となる。すなわち、図３に符号ｄで示すように、通常充電のままでは停車時にメインバッ
テリ１１の充電状態ＳＯＣｍが所定値Ｓ１を下回る状況であっても、符号ｃで示すように
、停車直前に急速充電を実施することで所定値Ｓ１を上回る充電状態ＳＯＣｍを確保する
ことが可能となるのである。しかも、停車直前の減速時に急速充電を行うようにしたので
、エンジン負荷を増大させずにメインバッテリ１１を充電することが可能となる。また、
メインバッテリ１１の充電不足に起因するアイドリングストップ中止を減らすことができ
るため、アイドリングストップを期待する運転者の満足感を高めることが可能となる。さ
らに、停車後にイグニッションスイッチがオフ操作された場合であっても、停車直前にメ
インバッテリ１１を充電しておくことにより、次回乗車時のエンジン始動性を向上させる
ことが可能となる。
【００２３】
　なお、前述の説明では、停車直前に充電状態ＳＯＣｍが所定値Ｓ１を下回る場合に、最
低限必要な所定値Ｓ１を回復するまでメインバッテリ１１を急速充電しているが、これに
限られることはなく、所定値Ｓ１よりも高い所定値を急速充電時の目標値に設定しても良
い。また、メインバッテリ１１における充電状態ＳＯＣｍの算出方法としては、例えば特
開２００５－２０１７４３号公報に記載される算出方法を用いることが可能である。この
算出方法は、充放電電流の積算値に基づく充電状態ＳＯＣｃと、推定される開放電圧に基
づく充電状態ＳＯＣｖとを算出し、これらの充電状態ＳＯＣｃ，ＳＯＣｖを重み付け合成
して充電状態ＳＯＣｍを算出する方法である。この算出方法に限られることはなく、他の
算出方法を用いて充電状態ＳＯＣｍを算出しても良い。
【００２４】
　また、前述の説明では、急速充電時におけるオルタネータ２０の発電電圧を引き上げる
ため、第１電源系２５と第２電源系３０との間にスイッチ３２を設けているが、これに限
られることはなく、第１電源系２５と第２電源系３０との間からスイッチ３２を削減して
も良い。この場合には、第２電源系３０の許容電圧範囲内(約１２～１５Ｖ)で、オルタネ
ータ２０の発電電圧が制御される。例えば、通常充電時にはオルタネータ２０の発電電圧
が１３．５Ｖに設定され、急速充電時にはオルタネータ２０の発電電圧が１５Ｖに設定さ
れる。このように、第２電源系３０の許容電圧範囲内(約１２～１５Ｖ)でオルタネータ２
０の発電電圧を引き上げることにより、メインバッテリ１１に対して急速充電を実施して
も良い。
【００２５】
　また、前述の説明では、第１電源系２５および第２電源系３０からなる電源装置１３を
車両１０に搭載しているが、この電源装置１３に限られることはなく、他の電源装置を備
えた車両に対して本発明を適用しても良い。ここで、図７は本発明の他の実施の形態であ
るアイドリングストップ車両が備える電源装置５０の構成を示す概略図である。なお、図
７において、図１に示す部材と同様の部材については、同一の符号を付してその説明を省
略する。
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【００２６】
　図７に示すように、オルタネータ２０と電装品２９とは、メインバッテリ１１を迂回す
る給電ライン５１を介して接続されている。この給電ライン５１にはｎチャネルＦＥＴ等
からなる第１スイッチＳＷ１が設けられている。また、メインバッテリ１１の正極ライン
５２は電装品２９に接続されており、メインバッテリ１１の負極ライン５３はオルタネー
タ２０のプラス端子に接続されている。このように、メインバッテリ１１とオルタネータ
２０とは直列に接続された状態となる。また、負極ライン５３にはｎチャネルＦＥＴ等か
らなる第２スイッチＳＷ２が設けられている。さらに、スイッチＳＷ２とメインバッテリ
１１との間の負極ライン５３には接地ライン５４が接続されている。この接地ライン５４
によって、スイッチＳＷ２とメインバッテリ１１との接続点５５が接地されている。この
接地ライン５４にはｎチャネルＦＥＴ等からなる第３スイッチＳＷ３が設けられている。
また、サブバッテリ１２の正極ライン５６は電装品２９に接続されており、サブバッテリ
１２の負極ライン５７は接地されている。このように、サブバッテリ１２はメインバッテ
リ１１およびオルタネータ２０に対して並列に接続されている。
【００２７】
　このような電源装置５０を備える車両であっても、停車直前にメインバッテリ１１に対
して急速充電を実施することにより、メインバッテリ１１の充電不足に起因するアイドリ
ングストップ中止を減らすことが可能となる。ここで、図８(ａ)および(ｂ)は、エンジン
作動時における電源装置５０の電力供給状態を示す説明図である。図９はアイドリングス
トップ時およびエンジン始動時における電源装置５０の電力供給状態を示す説明図である
。なお、図８および図９においては、黒塗りの矢印を用いて電力供給状態を表している。
【００２８】
　図８(ａ)および(ｂ)に示すように、エンジン作動時には、スイッチＳＷ１，ＳＷ３は接
続状態に切り換えられ、スイッチＳＷ２は開放状態に切り換えられる。これにより、オル
タネータ２０の発電電力は、メインバッテリ１１、サブバッテリ１２および電装品２９に
対して供給される。そして、図８(ａ)に示すように、停車直前以外の通常充電時には、オ
ルタネータ２０の発電電圧が低く抑えられる(例えば１３．５Ｖ)。また、図８(ｂ)に示す
ように、停車直前の急速充電時には、オルタネータ２０の発電電圧が引き上げられる(例
えば１５Ｖ)。なお、オルタネータ２０の発電電圧は、サブバッテリ１２や電装品２９の
許容電圧範囲内(約１２～１５Ｖ)で制御される。また、図９に示すように、アイドリング
ストップ時やエンジン始動時には、スイッチＳＷ１，ＳＷ２は開放状態に切り換えられ、
スイッチＳＷ３は接続状態に切り換えられる。これにより、メインバッテリ１１およびサ
ブバッテリ１２からの電力が電装品２９に対して供給される。なお、図示する電装品２９
にはスタータモータ１９が含まれている。
【００２９】
　なお、図示する電源装置５０は、メインバッテリ１１とオルタネータ２０とを直列に接
続したので、サブバッテリ１２や電装品２９の下限電圧に制限されることなく、メインバ
ッテリ１１を深く放電させることが可能となっている。すなわち、スイッチＳＷ１，ＳＷ
３を開放状態に切り換え、スイッチＳＷ２を接続状態に切り換えた状態のもとで、メイン
バッテリ１１の電圧降下に合わせてオルタネータ２０の発電電圧が引き上げられる。これ
により、メインバッテリ１１を深く放電させた場合であっても、サブバッテリ１２や電装
品２９に対する印加電圧を下限電圧以上に保持することが可能となる。したがって、メイ
ンバッテリ１１が有する蓄電容量を十分に活用することが可能となる。
【００３０】
　本発明は前記実施の形態に限定されるものではなく、その要旨を逸脱しない範囲で種々
変更可能である。例えば、図示する場合には、動力源としてエンジン１４のみを備える車
両１０に本発明を適用しているが、これに限られることはなく、動力源としてエンジン１
４および電動モータを備えるハイブリッド車両に対して本発明を適用しても良い。また、
図示する車両１０にはメインバッテリ１１およびサブバッテリ１２が搭載されているが、
これに限られることはなく、サブバッテリ１２を搭載していない車両に対して本発明を適
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【００３１】
　また、前述の説明では、自動変速機１５を備えた車両１０に本発明を適用しているが、
これに限られることはなく、手動変速機を備えた車両に本発明を適用しても良い。手動変
速機を備えた車両においては、クラッチペダルの操作状況、シフトポジション、車速等の
情報に基づいて、エンジン１４の停止条件が判定されることになる。なお、前述の説明で
は、車両が完全に停止した後にエンジン１４を停止させているが、これに限られることは
なく、車両が完全に停止する前にエンジン１４を停止させても良い。
【００３２】
　また、図３に示す場合には、エンジン作動時において常に通常充電を行うようにしてい
るが、これに限られることはなく、車両１０の走行状態に応じて通常充電を停止させても
良い。例えば、加速時に通常充電を停止させる一方、減速時に通常充電を実施することが
考えられる。これにより、エンジン負荷を増加させないようにオルタネータ２０を制御す
ることができ、車両１０の燃費性能を向上させることが可能となる。
【００３３】
　また、前述の説明では、オルタネータ２０とスタータモータ１９を別個に設けているが
、オルタネータ２０とスタータモータ１９との機能を兼ね備えた電動モータを設けても良
い。さらに、前述の説明では、第１電源系２５の許容電圧範囲を約１２～１８Ｖに設定し
ているが、この電圧範囲に限られることはない。同様に、第２電源系３０の許容電圧範囲
を約１２～１５Ｖに設定しているが、この電圧範囲に限られることはない。
【符号の説明】
【００３４】
１０　　アイドリングストップ車両
１１　　メインバッテリ(第１蓄電体)
１２　　サブバッテリ(第２蓄電体)
１４　　エンジン
２０　　オルタネータ(発電機)
２５　　第１電源系
２６　　ヘッドライト(電気負荷)
２７　　イグニッションコイル(電気負荷)
２８　　インジェクタ(電気負荷)
２９　　電装品(電気負荷)
３０　　第２電源系
３２　　スイッチ
３３　　制御ユニット(充電制御手段)
Ｓ１　　所定値
Ｖ１　　所定車速
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