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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両外の外部電源である交流電源にコネクタを介して接続可能に構成されたエンジンブ
ロックヒータを有する車両の、該車両内の蓄電装置を加熱するための車両用蓄電装置の加
熱システムであって、
　上記加熱システムは、上記エンジンブロックヒータが接続される交流電源と同じ交流電
源に接続可能とされ、
　上記加熱システムと上記交流電源との接続には、上記エンジンブロックヒータと上記交
流電源とを接続するためのコネクタが兼用され、
　上記蓄電装置を加熱するように配設されたヒーターと、
　上記加熱システムと接続された上記交流電源を上記ヒーターに選択的に接続するスイッ
チと、
　上記加熱システムが上記交流電源に接続されているか否かを判定して、上記加熱システ
ムが上記交流電源に接続されていると判定した場合に、上記蓄電装置の温度に対応する信
号を受信し、少なくとも該蓄電装置の温度に基いて上記スイッチを制御する制御器と、
を有する、システム。
【請求項２】
　上記ヒーターが少なくとも一つの熱電加熱要素を有する、請求項１のシステム。
【請求項３】
　上記交流電源に接続可能で、上記ヒーターに電力を供給する動作が可能なAC/DCコンバ
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ーターを更に有する、請求項１又は２のいずれかに記載のシステム。
【請求項４】
　上記制御器が、上記AC/DCコンバーターからのAC/DC出力状態に基いて、上記加熱システ
ムが上記交流電源に接続されているか否かを判定する、請求項３のシステム。
【請求項５】
　上記制御器が、上記蓄電装置の温度状態、及び車両のキーのオン／オフ状態に基いて、
上記スイッチを制御する、請求項３又は４のいずれかに記載のシステム。
【請求項６】
　上記AC/DCコンバーター、上記スイッチ及び上記制御器の少なくとも一つが、上記蓄電
装置を含む蓄電システムの外側に配置される、請求項３～５のいずれか１つに記載のシス
テム。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両における蓄電装置のための温度制御に関し、より具体的には、蓄電装置
を加熱するためのシステム及び方法に関する。
【背景技術】
【０００２】
　電気自動車及びハイブリッド電気自動車は、燃料効率が高く環境に配慮した交通機関に
対する要求に合致するものとして、次第に一般的なものとなってきた。そのような車両は
、単独で若しくは内燃機関、燃料電池又は他の主駆動源と組合せて車両を駆動するために
、電気モーターに電力供給する高電圧推進バッテリーのような蓄電装置を含む場合が多い
。
【０００３】
　現在利用可能な電気自動車及びハイブリッド電気自動車は、温暖な気候の下でより効率
的に動作し、極端に低温の気候の下では効率が低い傾向がある。これは、バッテリー・セ
ル温度が（例えば20℃を下回って）低下するとき、高電圧推進バッテリーの電力が低下す
る傾向があるからである。この電力の低下は、車両性能、燃料経済性そして運転性の低下
を招く。極端な低温においては、推進用バッテリーは車両を始動する電力さえも充分に持
っていない場合がある。
【０００４】
　適切なバッテリー温度を維持することが、様々な気候の下で最適な車両性能を確保する
ために望ましい。バッテリー温度は、バッテリー状態、バッテリー・セル温度、車両が運
転を停止したオフ状態に切換えられたときのバッテリー充電状態、及び、雰囲気温度のよ
うな多くの要因により影響され得るので、バッテリー温度を所望のレベルに維持すること
は困難なことになり得る。自己動力形のバッテリー・ヒーターが最低バッテリー温度レベ
ルを保つことが出来るのは、短期間に過ぎない。というのは、加熱のために利用可能な電
力量は、バッテリー自体の蓄電能力により制限されるからである。それで、バッテリーが
長期間にわたり加熱される必要があるとき、及び／又はバッテリーが最適車両性能を確保
するためにより高い温度まで暖められる必要があるとき（即ち、両者の少なくとも一方の
必要があるとき）、自己動力形バッテリー・ヒーターは適していない。
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　そのようなわけで、バッテリー温度を、電気自動車又はハイブリッド電気自動車の始動
を確実なものとするレベルに維持することの出来るシステムに対するニーズが存在する。
また、最適な車両性能を確保するように制御された態様でバッテリー温度を維持すること
の出来るシステムに対するニーズも存在する。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
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　本発明は概略的には、高電圧バッテリーのような蓄電装置を含む蓄電システム外の外部
電源に接続可能で、該蓄電システムが外部電源に接続されている間、蓄電装置を適切な温
度に維持する加熱システムに関する。外部電源は、車外の交流電源とする。蓄電装置の温
度は、最適な性能を確保するレベル乃至いかなる気候の下でも車両の始動を確実なものと
する最低レベルに、維持することが出来る。蓄電装置自体は高電圧推進バッテリーのよう
ないかなる車両用バッテリーとすることも出来る。
【０００７】
　一実施形態において、加熱システムは、蓄電システム自体の内部に配置された熱電ヒー
ター素子を持つヒーターなどを含む。コンバーター及び制御器のような他の加熱システム
構成部は、蓄電システムの内側又は外側のいずれかにおいてヒーターへ接続することが出
来る。他のシステム構成部を蓄電システムの外側に配置するようにすれば、加熱システム
は、蓄電装置自体の一部、又はオプショナルな車両ヒーター・パッケージの一部を構成す
るモジュラー構成部とすることができる。更に言えば、コンバーター及び／又は制御器を
蓄電装置の外側に配置することで、蓄電装置の加熱を必要としない気候の下でのみ使用さ
れる車両から加熱システムを容易に取外せるようにすることができる。
【０００８】
　本発明のこれらのものなどの構成は、明細書の以下の説明と図面から、最も良く理解す
ることが出来る。
【発明を実施するための最良の形態】
【０００９】
　（参考形態）
　図１は、本発明の参考形態に係るバッテリー・ヒーター・システム100（加熱システム
）の構成を示すブロック図である。一般的に、本発明は、例えば車両外部の120V交流電源
や、高電圧バッテリー・システム102（蓄電システム）外の補助低電圧バッテリー又は車
載のアクセサリー用バッテリーなどの蓄電装置により電力供給される車両用のバッテリー
・ヒーター・システム100に関する。バッテリー・システム102は、一つ又は複数のバッテ
リー・セル103（蓄電装置）を含む。バッテリー・システム102とは別の外部電源をヒータ
ー・システム100の動作に用いることにより、本発明は、バッテリー・システム102を高温
に保つことが出来、そして、車両が低温環境に晒されているときにも信頼性の高い温度に
バッテリー・システム102を制御することが出来る。
【００１０】
　図１に示されるように、バッテリー・ヒーター・システム100は、バッテリー・セル103
を加熱するためのヒーター104を含む。ヒーター104自体は、バッテリー・セル103の温度
を制限するのに適しているとこの分野で認められた公知のいかなる構成をも持ち得る。参
考形態及び一実施形態において、バッテリー・システム102内に配置された複数の抵抗形
などの熱電ヒーター要素がヒーター104として機能する。ヒーター104は、バッテリー・セ
ル103に取り付けられている。バッテリー・セル103自体は例えば、ニッケル金属水素化物
セル、リチウム・イオン・セル、鉛蓄電池などの蓄電装置とすることが出来る。以下の説
明では、バッテリー・セルに焦点が当たるものの、本発明の範囲から逸脱することなしに
、ウルトラ・キャパシターなどの他の蓄電装置に、このヒーター・システムを適用するこ
とが出来る。
【００１１】
　システム100はまた、コンバーター108を含む。図１に示された例において、コンバータ
ー108は、外部交流電源110からの交流電圧出力をより低レベルの直流電圧出力へ変換する
AC/DCコンバーターである。交流電源110は、例えば、ガレージのコンセントからのものと
することが出来る。通常のプラグなどのコネクター112がバッテリー・ヒーター・システ
ム100を交流電源110に接続する。AC/DCコンバーター108の出力や適切な制御信号を、リレ
ー、機械式スイッチ、電界効果トランジスター（FET）などの一つ又は複数のスイッチ116
を介して、ヒーター104の動作を制御する制御器114へと送ることが出来る。参考形態及び
一実施形態において、制御器114はまた、バッテリー温度、キーのオン／オフ状態（例え
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ば、キーが車両のイグニッション・キー・シリンダーに入っているか否か）及び、システ
ム100が交流電源110に接続されていることを示すAC/DCアクティブ信号を、入力として受
信し、そして、これらの入力に基き、スイッチ116の状態を制御する。
【００１２】
　制御器114は、例えば、別個の低電圧バッテリー120などの代替電源から電力を供給され
得る。低電圧バッテリー120は、例えば、公称出力が約10～15Vの通常のアクセサリー・バ
ッテリーとすることが出来る。制御器114が低電圧バッテリー120により電力供給されるな
らば、バッテリー・ヒーター・システム100が交流電源110へ接続されていないときであっ
ても、制御器114は、バッテリー・システム102の温度を監視することが出来る。制御器11
4は、動作中に非常に少量の電流（例えば、1 mA未満程度）を消費する。更に、詳細に後
述されるように制御器114を電流び消費が最小となるスリープ・モードへ断続的に制御す
ることにより、低電圧バッテリー120の放電を回避することができる。ヒーター・システ
ム100は、電気ハーネスのような接続構造と接続することが出来る。
【００１３】
　図１に示された例においては、制御器114及びスイッチ116をバッテリー・システム102
内に配置する一方、AC/DCコンバーター108は、バッテリー・システム102の外側の車両内
のいかなる場所に配置することも出来る。AC/DCコンバーター108は、高価な部品となる傾
向があるので、バッテリー・ヒーター・システム100は、車両ヒーター・パッケージの取
り外し可能な一部の構成部として商品化し、低温気候における補助を必要としない車両に
おいては省略することが出来る。システム内の他の構成部も同様に、それを必要とする車
両にのみ配置することにより、もし望めば、モジュール性を更に高めるために、バッテリ
ー・システム102の外側に配置することが出来る。例えば、図示しないが、AC/DCコンバー
ター108と制御器114の両方をバッテリー・システム102の外側に配置してもよい。反対に
、図２に示すように、AC/DCコンバーター108と制御器114の両方をバッテリー・システム1
02の内側に配置してもよい。
【００１４】
　更に、AC/DCコンバーター108をバッテリー・システム102の外側（例えば車両エンジン
の近く）に配置することにより、高電圧交流ラインとは対照的な低電圧直流ラインのみを
車両の客室内に配線すればよく、安全上の懸念を無くすことが出来る。バッテリー・シス
テム102から分離したAC/DCコンバーター108は、UL認証をより単純なものとする。という
のは、AC/DCコンバーター108がバッテリー・システム102内に含まれるならばバッテリー
・システム102全体に認証が必要であるのに対し、この場合には、AC/DCコンバーターにつ
いてのみ認証が必要とされるからである。
【００１５】
　バッテリー・ヒーター・システム100を交流電源110に接続することで、接続が続く限り
無期限にバッテリー102を加熱することができる。それは、有限期間のみバッテリーを加
熱することができる自己動力形バッテリー・ヒーターに対する明確な利点をもたらす。ま
た、交流電源110の無制限な特性は、電力供給の枯渇の危険性なしに、バッテリー・シス
テム102がより高温まで加熱されるのを可能とし、バッテリー温度を車両の始動が可能な
レベルに維持することを可能とする。別の参考形態及び一実施形態において、その温度レ
ベルは、最適バッテリー性能を確保するように、選択することが出来る。
【００１６】
　本発明とは異なる参考例として補助バッテリーが外部電源として用いられる場合には、
コンバーター108はDC/DCコンバーターとすることが出来る。勿論、コンバーター108を完
全に省略することも出来る。
（実施形態）
　図３は、本発明の一実施形態に係る、エンジン・ブロック・ヒーター200と組合せられ
たバッテリー・ヒーター・システム100を示す。極端に低温な地域では、低温状態でエン
ジンの作動状態を良好に保つために、車両に、エンジン・ブロック・ヒーター200を備え
るのが一般的である。本発明のバッテリー・システム100と同様に、エンジン・ブロック
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・ヒーター200は、交流電源110に接続されるように、構成される。本発明のバッテリー・
ヒーター・システム100のモジュラー構成が、エンジン・ブロック・ヒーター200へのバッ
テリー・ヒーター・システム100の組合せを容易なものとする。
【００１７】
　図３に示されるように、バッテリー・ヒーター・システム100とエンジン・ブロック・
ヒーター200は、二つの別個のコネクターではなく、単一のコネクター112（例えば単一の
プラグ）を介して、同じ交流電源110に接続することが出来る。バッテリー・ヒーター・
システム100とエンジン・ブロック・ヒーター200は通常、極端な低温気候において両方が
同時に必要とされるので、単一のコネクター112が適切である。これは、車両加熱パッケ
ージ202を合理化して、バッテリー・ヒーター・システム100とエンジン・ブロック・ヒー
ター200の交流電源110への接続を単純化する。バッテリー・ヒーター・システム100とエ
ンジン・ブロック・ヒーター200は、モジュラー車両加熱パッケージ202として一緒のもの
とすることが出来る。
【００１８】
　図４は、バッテリー温度を制御するために制御器114により用いられる制御処理250の一
例を示すフローチャートである。上述のように、制御器114は、バッテリー温度及びキー
・オン／オフ状態に対応する入力を受信することが出来る。制御器114はまた、バッテリ
ー・ヒーター・システム100が交流電源110に接続されているか否かを判断するために、AC
/DCアクティブ信号を受信しているか否かをチェックする。
【００１９】
　図示の制御処理250において、制御器114は、車両キーが車両イグニッションに装着され
ていないとき、車両がキー・オフ状態にあると判定する（ブロック252）。制御器114はAC
/DCアクティブ信号を受信しているか否かをチェックする（ブロック254）。この判断結果
がNOのとき(N)、制御器114は、バッテリー・ヒーター・システム100が交流電源110に接続
されていないと判断し（ブロック255）、それで、ヒーター104をオフ状態に保つ（ブロッ
ク256）。制御器114はそして、スリープ・モードへ入り、休止する。スリープ・モードは
例えば、制御器114の電流消費を低下させる（ブロック258）。このスリープ・モードの間
に、制御器114は、ウェークアップ（ブロック262）の前に選択された期間（例えば2時間
）待機する。尚、もし望めば、バッテリー・ヒーター・システム100が交流電源110に接続
されている限りにおいて、車両がキー・オン状態にあるときにもヒーターを動作させるこ
とが可能であることに注意すべきである。
【００２０】
　一方、制御器114は、AC/DCアクティブ信号を受信しているとき（ブロック254でYES）、
バッテリー・ヒーター・システム100が交流電源100に接続されていることを認識する（ブ
ロック263）。それで、制御器114はバッテリー温度をチェックし（ブロック264）、バッ
テリー温度が温度閾値未満であるか否か判定する。上述のように、温度閾値は、車両が確
実に始動できるか、及び／又は最適な車両性能を確保するか、のように設定される。
【００２１】
　また、バッテリー温度が温度閾値以上であるとき、ヒーター104がオンに切換えられて
いるならばブロック256へ進み、制御器114は、ヒーター104をオフ状態に切換え、既にオ
フに切換えられているならば、オフ状態のままにする。制御器114はそれから、上述のよ
うなスリープ・モード（ブロック258）ヘ入り、選択された期間の後でウェーク・アップ
するときに再びバッテリー温度をチェックする。
【００２２】
　バッテリー温度が温度閾値未満であるならば（ブロック265でYES）、バッテリー・シス
テム102は望ましい温度に到達するように加熱される必要がある。制御器114は、ヒーター
104を交流電源110に接続するために、スイッチ116をオンに切換える（ブロック268）。こ
の時点でヒーター104はオンになる（ブロック270）。
【００２３】
　そして、制御器114はスリープ・モードへ入る（ブロック272）。この例において、ヒー
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ター104に送られる電流量は、該ヒーター104がスリープ・モードの間、オン状態とされた
ままであっても過熱の危険がないように、充分低いものである。制御器114は、それがス
リープ・モードから出てウェイク・アップするのを待つことなしに、再びオフに切換える
前の所定期間のみ、スイッチ116をオンに切換えるようにしても良い。制御器114が低電圧
バッテリー120ではなく交流電源110により電力供給されるとき、制御器114は、周期的な
ウェイクアップの間ではなく継続的にバッテリー温度を監視して、バッテリー・システム
102の電力を過熱の危険性なしに最適化することが出来る。
【００２４】
　図４の例において制御器114は、選択された期間（例えば2時間）スリープ・モードに留
まる（ブロック274）。制御器114はそれからウェイクアップし（ブロック276）そしてそ
れがAC/DCアクティブ信号を受信しているか否かをチェックし（ブロック277）、受信して
いなければ、再びスリープ・モードに入る（ブロック272）。一方、制御器114は、バッテ
リー・ヒーター・システム100が交流電源110に接続されていることを示すAC/DCアクティ
ブ信号を受信していれば、バッテリー温度を計測する（ブロック278）。バッテリー温度
が所望の温度閾値以下のとき（ブロック280）、制御器114はスイッチ116が閉じた状態で
再びスリープ・モードへ入り（ブロック272）、それにより、電流がヒーター104を通過す
るのを許容し、そしてヒーター104をオン状態に置いたままとする。勿論、制御器114がも
はやAC/DCアクティブ信号を受けていないならば、制御器114が、ヒーター104をオフ状態
へ切換えるために、スイッチ116を開くようにしてもよい。
【００２５】
　バッテリー温度が温度閾値を越えるならば（ブロック278）、バッテリー・システム102
は所望の最適温度以上であるから、ヒーター104の動作を継続することは不必要である。
それで、制御器114は、スイッチ116を開いて、ヒーター104を交流電源110から開放し（ブ
ロック282）、そしてヒーター104をオフ状態へ置く（ブロック256）。制御器114はそして
、上述のようにスリープ・モードへ入り（ブロック258）、そして、バッテリー温度を再
びチェックするためにウェイクアップの前の選択された期間遅延する。
【００２６】
　それで、本発明のバッテリー・ヒーター・システムは、それ自身の内部電源に依存する
のではなく交流電源へバッテリー・ヒーターを接続することにより、それ自身の内部電源
の蓄電能力により制限されることなしに、所望のバッテリー温度を維持することができる
。交流電源を用いることは、バッテリー・ヒーター・システムがエンジン・ブロック・ヒ
ーターと組合せて機能し、そしてエンジン・ブロック・ヒーターの電源への接続部を介し
て電力供給されるのを可能とし、別個の電源接続部に対する必要性を無くす。本発明のバ
ッテリー・ヒーター・システムのモジュール性はまた、所定の車両にそれを含めることと
含めないこととの選択を容易にする。
【００２７】
　ここに記載された本発明の実施形態に対する種々の代替案を、本発明を実施する際には
、用いることが出来る。以下の請求項が、本発明の範囲を規定し、それは、請求の範囲内
の方法及び装置だけでなくそれらの均等物も包含する。
【図面の簡単な説明】
【００２８】
【図１】本発明の参考形態に係るバッテリー・ヒーター・システムを示すブロック図であ
る。
【図２】本発明の別の参考形態によるバッテリー・ヒーター・システムを示すブロック図
である。
【図３】本発明の一実施形態に係る、エンジン・ブロック・ヒーターと連結したバッテリ
ー・ヒーター・システムの一例を示すブロック図である。
【図４】本発明の一実施形態におけるバッテリー・ヒーターの制御方法を示すフローチャ
ートである。
【符号の説明】
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【００２９】
　　103　バッテリー（蓄電装置）
　　104　ヒーター
　　108　制御器
　　110　外部電源
　　116　スイッチ

【図１】 【図２】
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【図３】 【図４】
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