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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
電動モータと、
過給機及びインタークーラを備えるエンジンと、
少なくとも前記電動モータを含む電動モータ系統を冷却する電動モータ冷却系統を循環す
る冷却媒体と外気との熱交換を行う電動モータ冷却系統用ラジエータと、
を備え、前記エンジンと前記電動モータとの少なくとも何れかの動力によりハイブリッド
車両を駆動するハイブリッドシステムの制御装置において、
前記インタークーラ及び電動モータ冷却系統用ラジエータは、導入される外気の流通経路
の上流側からインタークーラ、電動モータ冷却系統用ラジエータの順に配置されており、
前記ハイブリッドシステムの冷間始動時において、前記過給機による過給圧が所定の目標
過給圧以上となるように前記エンジンのエンジン負荷を制御して過給空気を昇温する暖機
手段を、更に備えることを特徴とするハイブリッドシステムの制御装置。
【請求項２】
前記目標過給圧は、前記インタークーラに流入する過給空気が少なくとも前記電動モータ
冷却系統を循環する冷却媒体の温度よりも高い温度まで昇温するような値に設定されるこ
とを特徴とする請求項１に記載のハイブリッドシステムの制御装置。
【請求項３】
電動モータと、
過給機及びインタークーラを備えるエンジンと、
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少なくとも前記電動モータを含む電動モータ系統を冷却する電動モータ冷却系統を循環す
る冷却媒体と外気との熱交換を行う電動モータ冷却系統用ラジエータと、
を備え、前記エンジンと前記電動モータとの少なくとも何れかの動力によりハイブリッド
車両を駆動するハイブリッドシステムの制御装置において、
前記インタークーラ及び電動モータ冷却系統用ラジエータは、導入される外気の流通経路
の上流側からインタークーラ、電動モータ冷却系統用ラジエータの順に配置されており、
前記ハイブリッドシステムの冷間始動時において、前記インタークーラから放出される過
給空気の熱を、前記電動モータ冷却系統用ラジエータを介して前記電動モータ冷却系統を
循環する冷却媒体に供給することにより、該電動モータ系統の暖機を促進させる暖機手段
を、更に備えることを特徴とするハイブリッドシステムの制御装置。
【請求項４】
前記暖機手段は、前記インタークーラに流入する過給空気が少なくとも前記電動モータ冷
却系統を循環する冷却媒体の温度よりも高い目標温度まで昇温させることを特徴とする請
求項３に記載のハイブリッドシステムの制御装置。
【請求項５】
前記冷間始動時における前記電動モータ冷却系統を循環する前記冷却媒体の温度が低いほ
ど、前記目標温度が高く設定されることを特徴とする請求項３または４に記載のハイブリ
ッドシステムの制御装置。
【請求項６】
電動モータと、
過給機及びインタークーラを備えるエンジンと、
少なくとも前記電動モータを含む電動モータ系統を冷却する電動モータ冷却系統を循環す
る冷却媒体と外気との熱交換を行う電動モータ冷却系統用ラジエータと、
を備え、前記エンジンと前記電動モータとの少なくとも何れかの動力によりハイブリッド
車両を駆動するハイブリッドシステムの制御装置において、
前記インタークーラ及び電動モータ冷却系統用ラジエータは、導入される外気の流通経路
の上流側からインタークーラ、電動モータ冷却系統用ラジエータの順に配置されるか、あ
るいは少なくとも互いの一部が接するように配置されるか、の少なくとも何れか一方とな
るように配置されており、
前記ハイブリッドシステムの冷間始動時において、前記過給機による過給圧が所定の目標
過給圧以上となるように前記エンジンのエンジン負荷を制御して過給空気を昇温する暖機
手段を、更に備え、
前記冷間始動時における前記電動モータ冷却系統を循環する前記冷却媒体の温度が低いほ
ど、前記目標過給圧が高く設定されることを特徴とするハイブリッドシステムの制御装置
。
【請求項７】
前記冷間始動時における前記ハイブリッド車両の車速が高いほど、前記目標過給圧が高く
設定されることを特徴とする請求項１～６の何れか１項に記載のハイブリッドシステムの
制御装置。
【請求項８】
前記冷間始動時における外気温が低いほど、前記目標過給圧が高く設定されることを特徴
とする請求項１～７の何れか１項に記載のハイブリッドシステムの制御装置。
【請求項９】
前記インタークーラは空冷式であることを特徴とする請求項１から８の何れか１項に記載
のハイブリッドシステムの制御装置。
 
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、ハイブリッドシステムの制御装置に関する。
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【背景技術】
【０００２】
　エンジン及び電動モータを備え、少なくともこれらの何れかの動力によりハイブリッド
車両を駆動するハイブリッドシステムが公知である。ハイブリッドシステムでは、エンジ
ン系統のほか、例えば電動モータ、発電機（ジェネレータ）、インバータ、トランスミッ
ション等から構成される電動モータ系統を備えるため、これらの系統別に外部との熱交換
を行う冷却系統がハイブリッドシステムに備えられる場合がある。
【０００３】
　また、ハイブリッドシステムに適用されるエンジンが過給機を備える場合には、この過
給機により過給される過給空気（吸気）を冷却するインタークーラが更に備えられるのが
通常である。過給空気は、過給機による過給（圧縮）によって昇温（例えば、２００℃程
度）する。そして、高温状態の過給吸気をエンジンが吸入すると充填効率が低下するため
、インタークーラから過給空気の熱を放熱することで該過給空気を冷却している。
【０００４】
　特許文献１には、過給機およびインタークーラを備える内燃機関、あるいは電動機の少
なくともいずれか一方により駆動されるハイブリッド車両において、内燃機関用ラジエー
タを有する内燃機関用冷却系統と、インバータ用ラジエータを有するインバータ冷却系統
と、を備えるハイブリッド車両について開示されている。そして上記文献に開示のハイブ
リッド車両では、車両の前方からインバータ用ラジエータ、インタークーラ、内燃機関用
ラジエータの順で配置している。
【特許文献１】特開２００６－１４４７０３号公報
【特許文献２】特開２００５－１８６８７９号公報
【特許文献３】特開２００１－１７３４４４号公報
【特許文献４】特開平１０－２６６８５５号公報
【特許文献５】特開平１１－３１３４０６号公報
【特許文献６】特開平１０－２２７２１３号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　ところで、電動モータ系統を構成する駆動素子（例えば、電動モータ、ジェネレータ、
トランスミッション等）は潤滑油によって潤滑されている。ハイブリッドシステムの冷間
始動時には電動モータ系統の潤滑油の粘度が高くなっているため、電動モータの出力によ
って車両を駆動する場合に、フリクションロスが大きくなってしまう。従って、このフリ
クションロスの増大は燃費の悪化につながるため、冷間始動時には電動モータ系統を早期
に暖機する必要がある。
【０００６】
　しかしながら、特許文献１に記載のハイブリッド車両では、車両の前方からインバータ
用ラジエータ、インタークーラの順で配置されているため、過給されることで昇温した過
給空気の熱がインタークーラから放熱され、この放熱によって加熱された外気は、インバ
ータ用ラジエータを通過せずに走行風によって車両の後方側に流れることになる。
【０００７】
　従って、ハイブリッドシステムの冷間始動時においては、電動モータ系統の暖機を迅速
に行うことが困難となる場合がある。つまり、冷間始動時における電動モータ系統のフリ
クションロスを早期に低減することが困難となり、燃費が悪化してしまう虞があった。
【０００８】
　本発明は、上記従来技術に鑑みてなされたものであり、その目的とするところは、電動
モータと、過給機及びインタークーラを備えるエンジンと、を備え、電動モータとエンジ
ンとの少なくとも何れかの動力によりハイブリッド車両を駆動するハイブリッドシステム
の制御装置において、ハイブリッドシステムの冷間始動時に電動モータ系統を早期に暖機
できる技術を提供することである。
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【課題を解決するための手段】
【０００９】
　上記目的を達成するための本発明に係るハイブリッドシステムの制御装置は、以下の手
段を採用する。
　すなわち、電動モータと、
　過給機及びインタークーラを備えるエンジンと、
　少なくとも前記電動モータを含む電動モータ系統を冷却する電動モータ冷却系統を循環
する冷却媒体と外気との熱交換を行う電動モータ冷却系統用ラジエータと、
　を備え、前記エンジンと前記電動モータとの少なくとも何れかの動力によりハイブリッ
ド車両を駆動するハイブリッドシステムの制御装置において、
　前記インタークーラ及び電動モータ冷却系統用ラジエータは、導入される外気の流通経
路の上流側からインタークーラ、電動モータ冷却系統用ラジエータの順に配置されるか、
あるいは少なくとも互いの一部が接するように配置されるか、の少なくとも何れか一方と
なるように配置されており、
　前記ハイブリッドシステムの冷間始動時において、前記過給機による過給圧が所定の目
標過給圧以上となるように前記エンジンのエンジン負荷を制御して過給空気を昇温する暖
機手段を、更に備えることを特徴とする。
【００１０】
　ここで、本発明における電動モータ系統とは、電動モータの他、ジェネレータ、インバ
ータ、トランスミッション等、電動モータに関連する駆動素子が含まれても良い。
【００１１】
　上記のように、ハイブリッドシステムの冷間始動時には、電動モータ系統を構成する駆
動素子を潤滑する潤滑油の粘度は非常に高くなる場合があり、電動モータの出力によって
車両を駆動する場合に、フリクションロスが増大すること冷間始動時の燃費が悪化する虞
がある。
【００１２】
　そこで、本発明にかかるハイブリッドシステムの制御装置では、冷間始動時における過
給圧が所定の目標過給圧以上となるようにエンジン負荷を制御することで過給空気を昇温
させる。そして、インタークーラから放出される過給空気の熱を電動モータ冷却系統を循
環する冷却媒体（以下、「電動モータ冷却系統用冷却媒体」ともいう）に効率的に供給す
ることで、冷間始動時における電動モータ系統の暖機を促進させることとした。
 
【００１３】
　ここで、所定の目標過給圧とは、過給空気（吸気）の温度を充分に昇温できると判断で
きる過給圧であり、例えばインタークーラに流入する過給空気が、電動モータ冷却系統用
冷却媒体の温度に所定のマージンを加えた温度まで昇温するように目標過給圧が定められ
ても良い。
【００１４】
　ここで、上記のように、過給圧が目標過給圧まで高められることによって昇温した過給
空気は、導入された外気と熱交換を行うことにより、この外気が加熱される。
【００１５】
　ここで、本発明におけるインタークーラ及び電動モータ冷却系統用ラジエータが、外気
の流通経路の上流側からインタークーラ、電動モータ冷却系統用ラジエータの順に配置さ
れる場合、インタークーラからの放熱によって加熱された外気は、外気の流通経路におけ
る下流側に位置する電動モータ冷却系統用ラジエータを通過する。その結果、電動モータ
冷却系統用ラジエータにおいて電動モータ冷却系統用冷却媒体と外気との間で熱交換が行
われ、該電動モータ冷却系統用冷却媒体が昇温する。例えば、車両に導入された外気が車
両の前方から後方に向かって流通する場合、インタークーラ及び電動モータ冷却系統用ラ
ジエータを、車両の前方からインタークーラ、電動モータ冷却系統用ラジエータの順に配
置することで、外気の流通経路の上流側からインタークーラ、電動モータ冷却系統用ラジ
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エータの順にこれらを配置することができる。
【００１６】
　一方、インタークーラ及び電動モータ冷却系統用ラジエータが、少なくとも互いの一部
が接するように配置される場合、過給空気の有する熱によって電動モータ冷却系統用冷却
媒体が直接加熱されることになる。以上のように、本発明によれば、ハイブリッドシステ
ムの冷間始動時において、エンジン負荷を制御することによって過給空気を迅速に昇温さ
せると共にインタークーラからの排熱回収を効率的に行うことで、電動モータ冷却系統用
冷却媒体を早期に昇温させることができる。従って、冷間始動時における電動モータ系統
の暖機を促進させることが可能となる。その結果、冷間始動時における電動モータ系統の
フリクションロスを早期に低減し、燃費を向上させることができる。
【００１７】
　尚、本発明におけるインタークーラは空冷式であっても良いし、水冷式であっても良い
。前者の場合には、インタークーラを通過する外気は該インタークーラに流入する過給空
気によって加熱される。また、後者の場合においては、インタークーラ内を循環する冷却
水が過給空気によって加熱され、加熱された冷却水がインタークーラを通過する外気を加
熱することになる。また、空気の熱容量と水の熱容量とを比較すると空気の方が小さいた
め、本発明におけるインタークーラは空冷式であるとより好適である。空冷式のインター
クーラを採用することで、過給空気の熱をより円滑に電動モータ冷却系統用冷却媒体へ供
給できる。
【００１８】
　また、ハイブリッドシステムの冷間始動時には、エンジンが冷機状態になっている。ま
た、エンジンの排気系に排気浄化触媒が設けられる場合には、同触媒温度も低温となって
いる。従って、排気エミッションの観点から冷間始動時におけるエンジン出力を比較的低
出力に維持しつつ、要求出力に対するエンジン出力の不足分は電動モータによるモータ出
力によって補償することが行われる。本発明では、冷間始動時における車両駆動力の大部
分を電動モータによって出力させる場合に適用されると、特に好適である。その場合には
、本発明を適用しない場合に比べて燃費向上という効果をより顕著に奏することができる
からである。
【００１９】
　ところで、ハイブリッドシステムの冷間始動時において、ハイブリッド車両の車速が速
い（高い）ほど走行風が強くなるので、インタークーラを通過する外気の流量が増加する
ことになる。ここで、冷間始動時には導入される外気の温度は低いため、インタークーラ
を通過する外気の流量が多いほど、インタークーラからの放熱によって電動モータ冷却系
統用冷却媒体を昇温し難くなる。そこで、本発明においては、冷間始動時におけるハイブ
リッド車両の車速が高い（速い）ほど、目標過給圧が高く設定されても良い。
【００２０】
　また、冷間始動時における外気温が低い場合には、エンジンの吸気通路に導入される吸
気の温度も低くなるため、過給空気を昇温させる昇温幅が大きくなる。また、インターク
ーラを通過する外気の温度も低いため、この外気を昇温させる昇温幅も大きくなる。従っ
て、本発明においては、冷間始動時における外気温が低いほど、目標過給圧が高く設定さ
れても良い。
【００２１】
　また、冷間始動時における電動モータ冷却系統用冷却媒体の温度が低い場合には、電動
モータ冷却系統用冷却媒体に供給するインタークーラからの放熱量をより多くする必要が
ある。そこで、本発明においては、冷間始動時における電動モータ冷却系統用冷却媒体の
温度が低いほど、目標過給圧が高くされても良い。
【００２２】
　以上のように、本発明によれば、冷間始動時におけるハイブリッド車両の車速、外気温
、電動モータ冷却系統用冷却媒体の温度に応じて、目標過給圧を細やかに設定し、これに
応じてエンジン負荷を精度良く制御できる。これにより、電動モータ系統の暖機を好適に
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行うことができる。なお、本発明における課題を解決するための手段は、可能な限り組み
合わせて採用することができる。
【発明の効果】
【００２３】
　本発明にあっては、電動モータと、過給機及びインタークーラを備えるエンジンと、を
備え、電動モータとエンジンとの少なくとも何れかの動力によりハイブリッド車両を駆動
するハイブリッドシステムの制御装置において、ハイブリッドシステムの冷間始動時に電
動モータ系統を早期に暖機することができる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００２４】
　以下に図面を参照して、この発明を実施するための最良の形態を例示的に詳しく説明す
る。尚、本実施の形態に記載されている構成要素の寸法、材質、形状、その相対配置等は
、特に特定的な記載がない限りは、発明の技術的範囲をそれらのみに限定する趣旨のもの
ではない。
【実施例１】
【００２５】
　図１は、本実施例におけるハイブリッドシステム１の概略構成を示す図である。図１に
示すように、ハイブリッドシステム１は、エンジン１０、トランスアクスル３０、インバ
ータ４０、バッテリ５０、ハイブリッドシステム１全体を制御するハイブリッド制御ユニ
ット（以下、「ＨＶ＿ＥＣＵ（Electronic Control Unit）」という）６０を備えている
。また、図中には、二点鎖線にて、ハイブリッド車両の外形の一部を示す。
【００２６】
　エンジン１０は、燃料の燃焼エネルギを源としてハイブリッド車両の駆動力（エンジン
出力）を発生させる。トランスアクスル３０はトランスミッションとアクスル（車軸）と
を一体構造として構成されており、トランスアクスル３０の内部には動力分割機構（例え
ば、遊星歯車機構）３１、減速機３２、電動モータ３３、ジェネレータ３４、電動モータ
３３及びジェネレータ３４の制御を行うパワー制御ユニット（以下、「ＭＧ＿ＥＣＵ」と
いう）３５が収容されている。また、トランスアクスル３０内には潤滑油が貯留されてお
り、電動モータ３３、ジェネレータ３４、動力分割機構３１、減速機３２等が潤滑される
。本発明の電動モータ系統は本実施例におけるトランスアクスル３０、インバータ４０を
含んで構成される。
【００２７】
　ジェネレータ３４は、エンジン１０が発生させるエンジン出力を通じて発電を行う。電
動モータ３３は、電動モータ３３を駆動するための電力を充電するバッテリ５０あるいは
ジェネレータ３４から供給される電力を通じてハイブリッド車両の駆動力（モータ出力）
を発生させる。そして、エンジン出力及びモータ出力は、動力分配機構３１を介して減速
機３２へ伝達される。そして、減速機３２が車輪へと伝達されることによりハイブリッド
車両が駆動される。
【００２８】
　動力分配機構３１は、エンジン１０とジェネレータ３４との間における動力の伝達、エ
ンジン１０と減速機３２との間における動力の伝達、及び電動モータ３３と減速機３２と
の間における動力の伝達を行う。また、インバータ４０は、バッテリ５０の直流と電動モ
ータ３３及びジェネレータ３４の交流とを変換しながら電流制御を行う。本実施例におい
て、インバータ４０には電力を昇圧する昇圧コンバータ（図示省略）が備えられている。
【００２９】
　次に、エンジン１０及びその吸排気系の概略構成について説明する。エンジン１０には
、吸気マニホールド１１が接続されており、吸気マニホールド１１の各枝管は吸気ポート
を介して各気筒の燃焼室と連通されている。吸気マニホールド１１は吸気通路１３と接続
されており、吸気通路１３には排気のエネルギを駆動源として作動するターボチャージャ
１４のコンプレッサハウジング１４ａが設けられている。また、吸気通路１３におけるコ
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ンプレッサハウジング１４ａよりも下流側には、吸気通路１３を流れるガスを冷却する空
冷式のインタークーラ１５が設けられている。また、吸気通路１３におけるコンプレッサ
ハウジング１４ａとインタークーラ１５との間には、過給空気の温度に対応した電気信号
を出力する吸気温度センサ１６が設けられている。
【００３０】
　上記のように構成されたエンジン１０の吸気系において、コンプレッサハウジング１４
ａに流入した吸気は、該コンプレッサハウジング１４ａに内装されたコンプレッサホイー
ル（図示省略）の回転によって圧縮される。そして、圧縮されて高温となった過給空気（
吸気）は、インタークーラ１５にて冷却された後、吸気マニホールド１１に流入する。そ
して、吸気マニホールド１１に流入した吸気は、吸気ポートを介して各気筒に分配される
。そして、各気筒に分配された吸気は燃料噴射弁（図示省略）から噴射される燃料ととも
に混合気を形成し、燃焼する。
【００３１】
　また、エンジン１０には排気マニホールド１８が接続され、排気マニホールド１８の各
枝管は排気ポート（図示省略）を介して各気筒の燃焼室と接続されている。排気マニホー
ルド１８は排気通路１９と接続されており、排気通路１９にはターボチャージャ１４のタ
ービンハウジング１４ｂが設けられている。また、排気通路１９におけるタービンハウジ
ング１４ｂよりも下流側には排気浄化触媒２０（例えば、三元触媒等）が設けられ、排気
通路１９は排気浄化触媒２０の下流にてマフラー（図示省略）に接続されている。
【００３２】
　このように構成されたエンジン１０の排気系では、各気筒からの排気が排気ポートを介
して排気マニホールド１８に排出された後、タービンハウジング１４ｂに流入する。ター
ビンハウジング１４ｂに流入した排気は、タービンハウジング１４ｂ内に回転自在に支持
されたタービンホイール（図示省略）を回転させる。その際、タービンホイール（図示省
略）の回転トルクはコンプレッサハウジング１４ａ内のコンプレッサホイール（図示省略
）に伝達される。そして、タービンハウジング１４ｂから流出した排気は、排気浄化触媒
２０において有害物質（例えば、ＮＯｘ、ＨＣ、ＣＯ等）が浄化された後、マフラーを介
して大気中に放出される。
【００３３】
　本実施例においてＨＶ＿ＥＣＵ６０はエンジン１０の運転状態を制御するほか、吸気温
度センサ１６、エンジン回転数を検出するクランクポジションセンサ（図示省略）等のセ
ンサ類が電気配線を介して接続され、それらの出力信号がＨＶ＿ＥＣＵ６０に入力される
。また、ＨＶ＿ＥＣＵ６０には、燃料噴射弁（図示省略）が電気配線を介して接続されて
おりＨＶ＿ＥＣＵ６０によってエンジン１０に供給される燃料噴射量が制御される。
【００３４】
　更に、ＨＶ＿ＥＣＵ６０には、アクセルペダルの踏み込み量（アクセル開度Ａｃｃ）に
対応した電気信号を出力するアクセルポジションセンサ２１、ハイブリッド車両の走行速
度に対応した電気信号を出力する車速センサ２２、外気温度に対応した電気信号を出力す
る外気温度センサ２３が電気配線を介して接続されており、これらセンサの出力信号がＨ
Ｖ＿ＥＣＵ６０に入力される。尚、ここでの外気温度とは、インタークーラ１５等の熱交
換器との間で熱交換が行われる前の外気温度を意味しており、ハイブリッド車両のエンジ
ンルーム内に導入される前の外気温度と略一致する。
【００３５】
　本実施例におけるハイブリッドシステム１では、運転者からの要求出力や運転条件、具
体的に例えばアクセル開度Ａｃｃ、バッテリ５０の充電状態（ＳＯＣ）に基づいてＨＶ＿
ＥＣＵ６０がエンジン１０と電動モータ３３との駆動力配分を決定し、エンジン出力及び
モータ出力が制御される。ハイブリッドシステム１には、バッテリ５０のＳＯＣを検出す
るＳＯＣセンサ（図示省略）が備えられ、ＨＶ＿ＥＣＵ６０によってバッテリのＳＯＣが
管理制御される。
【００３６】
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　次に本実施例におけるハイブリッドシステム１の冷却系統について説明する。本実施例
のインタークーラ１５は、インタークーラ用コア１５ａとインタークーラ用タンク１５ｂ
、１５ｃとから構成される。また、インタークーラ用コア１５ａは内部が中空に形成され
た複数のインタークーラ用チューブと、インタークーラ用チューブに取り付けられる複数
の波形形状をした金属板（以下、「インタークーラ用フィン」という）とから構成されて
いる。
【００３７】
　インタークーラ用タンク１５ｂ、１５ｃはインタークーラ用チューブと同様に中空形状
である。ターボチャージャ１４により過給された過給空気は、一方のインタークーラ用タ
ンク１５ｂに流入した後、インタークーラ用コア１５ａのインタークーラ用チューブを通
過する。そして、過給空気がこのインタークーラ用チューブを通過する際に、該過給空気
の熱はインタークーラ用チューブを介してインタークーラ用フィンに伝達される。
【００３８】
　ここで、ハイブリッド車両が走行することでエンジンルーム内に取り込まれた外気が複
数のインタークーラ用フィンを通過する。これにより、インタークーラ用フィンと外気と
の間で熱交換が行われ、過給空気が冷却される。そして冷却された過給空気は、他方のイ
ンタークーラ用タンク１５ｃに流入し、その後は吸気通路１３を流通し、エンジン１０の
各気筒に吸気される。このように、高温となった過給吸気をインタークーラ１５によって
冷却することでエンジン１０における燃焼室内の体積効率が低下することが抑制される。
【００３９】
　また、ハイブリッドシステム１は、上述した電動モータ系統を冷却するための電動モー
タ冷却系統７０を備える。電動モータ冷却系統７０は、熱交換器である電動モータ冷却系
統用ラジエータ７１と、電動モータ冷却系統用冷却水が循環する電動モータ冷却系統用冷
却水路７２と、電動ウォータポンプ７３とを含んで構成される。本実施例においては電動
モータ冷却系統用冷却水が本発明における電動モータ冷却系統を循環する冷却媒体に相当
する。
【００４０】
　本実施例の電動モータ冷却系統用ラジエータ７１は、モータ系統用コア７１ａとモータ
系統用タンク７１ｂ、７１ｃとから構成される。また、モータ系統用コア７１ａは内部が
中空に形成された複数のモータ系統用チューブと、モータ系統用チューブに取り付けられ
る複数の波形形状をした金属板（以下、「モータ系統用フィン」という）とから構成され
ている。また、電動モータ冷却系統用ラジエータ７１には、電動モータ冷却系統用冷却水
の温度（以下、「電動モータ冷却系統用冷却水温度」という）を検出する水温センサ７４
が設けられている。この水温センサ７４は電気配線を介してＨＶ＿ＥＣＵ６０と接続され
ており、水温センサ７４の出力値がＨＶ＿ＥＣＵ６０に入力される。
【００４１】
　電動モータ冷却系統用冷却水路７２は、電動モータ冷却系統用ラジエータ７１のモータ
系統用タンク７１ｂ、７１ｃに連通されているとともに、インバータ４０及びトランスア
クスル３０の構成素子に接するように設けられる。具体的には、電動モータ冷却系統用冷
却水路７２はインバータ４０の筐体或いはその内部の構成素子、及びトランスアクスル３
０の筐体或いはその内部に収容された電動モータ３３、ジェネレータ３４、動力分割機構
３１、減速機３２等に当接するように設けられる。
【００４２】
　電動ウォータポンプ７３は駆動することによって電動モータ冷却系統用冷却水を電動モ
ータ冷却系統用冷却水路７２内で循環させる。この電動ウォータポンプ７３は電気配線を
介してＨＶ＿ＥＣＵ６０と接続されており、ＨＶ＿ＥＣＵ６０からの指令信号によって駆
動される。
【００４３】
　上記構成の電動モータ冷却系統７０によれば、電動ウォータポンプ７３が作動すること
で吐出された電動モータ冷却系統用冷却水は、インバータ４０、トランスアクスル３０に
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順次流入する。そして、トランスアクスル３０から流出した電動モータ冷却系統用冷却水
は、電動モータ冷却系統用ラジエータ７１における一方のモータ系統用タンク７１ｂに流
入した後、モータ系統用コア７１ａのモータ系統用チューブを通過する。そして、電動モ
ータ冷却系統用冷却水がモータ系統用チューブを通過する際に、電動モータ冷却系統用冷
却水の熱がモータ系統用フィンに伝達され、モータ系統用フィンと外気との間で熱交換が
行われる。
【００４４】
　すなわち、モータ系統用フィンを通過する外気温度が該モータ系統用フィンよりも低温
であれば電動モータ冷却系統用冷却水が冷却され、この外気温度がモータ系統用フィンよ
りも高温であれば電動モータ冷却系統用冷却水は加熱される。
【００４５】
　次に、本実施例のエンジン１０系統を冷却するエンジン冷却系統８０について説明する
。エンジン冷却系統８０は、エンジン冷却系統用ラジエータ８１と、ウォータポンプ８２
と、エンジン１０のシリンダヘッドやシリンダブロック等に形成されたウォータジャケッ
ト（図示省略）と、これらを接続するとともにエンジン冷却系統用冷却水が循環するエン
ジン冷却系統用冷却水路８３とにより構成されている。
【００４６】
　ここでエンジン冷却系統用ラジエータ８１は、エンジン系統用コア８１ａとエンジン系
統用タンク８１ｂ、８１ｃとから構成される。また、エンジン系統用コア８１ａは内部が
中空に形成された複数のエンジン系統用チューブと、エンジン系統用チューブに取り付け
られる複数の波形形状をした金属板（以下、「エンジン系統用フィン」という）とから構
成されている。また、ウォータポンプ８２は、エンジン１０のクランクシャフト（図示省
略）の回転力により駆動する。
【００４７】
　上記構成のエンジン冷却系統８０によれば、ウォータポンプ８２が作動することで吐出
されたエンジン冷却系統用冷却水はウォータジャケットに流入することで、エンジン１０
において発生した熱が伝達される。これにより、エンジン１０とエンジン冷却系統用冷却
水との間で熱交換が行われる。そして、エンジン冷却系統用冷却水は、エンジン冷却系統
用冷却水路８３を流通してエンジン冷却系統用ラジエータ８１に流入する。
【００４８】
　エンジン冷却系統用冷却水はエンジン冷却系統用ラジエータ８１における一方のエンジ
ン系統用タンク８１ｂに流入した後、エンジン系統用コア８１ａのエンジン系統用チュー
ブを通過する。そして、エンジン冷却系統用冷却水がエンジン系統用チューブを通過する
際に、エンジン冷却系統用冷却水の熱はエンジン系統用フィンに伝達され、エンジン系統
用フィンと外気との間で熱交換が行われる。すなわち、エンジン系統用フィンを通過する
外気温度がエンジン系統用フィンよりも低温であればエンジン冷却系統用冷却水が冷却さ
れ、この外気温度がエンジン系統用フィンよりも高温であればエンジン冷却系統用冷却水
は加熱される。
【００４９】
　本実施例におけるインタークーラ１５、電動モータ冷却系統用ラジエータ７１、エンジ
ン冷却系統用ラジエータ８１（以下、これらを総称して「熱交換器」ともいう）は、ハイ
ブリット車両に車両前方からインタークーラ１５、電動モータ冷却系統用ラジエータ７１
、エンジン冷却系統用ラジエータ８１の順で配置される。ここで、ハイブリッド車両の外
部からエンジンルーム内に導入された外気は、車両前方から後方に向かって流通するため
、インタークーラ１５、電動モータ冷却系統用ラジエータ７１、エンジン冷却系統用ラジ
エータ８１は、外気の流通経路の上流側からインタークーラ１５、電動モータ冷却系統用
ラジエータ７１、エンジン冷却系統用ラジエータ８１の順に配置されている、ということ
もできる。
【００５０】
　次に、本実施例におけるハイブリッドシステム１の冷間始動時に係る制御について説明
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する。ハイブリッドシステム１の冷間始動時においては、エンジン１０や排気浄化触媒２
０の温度が低温となるため、冷間始動時にエンジン出力を増大させてしまうと燃焼状態の
悪化及び排気浄化効率の悪化に起因してエミッションが悪化する虞がある。そこで、本実
施例に係るハイブリッドシステム１では、冷間始動時の車両駆動力を主に電動モータ３３
によるモータ出力によって賄い、エンジン１０の暖機が完了するまではエンジン出力を比
較的に低く抑えることとした。これにより、冷間始動時における排気エミッションの悪化
が抑制される。
【００５１】
　しかしながら、冷間始動時には上述したように電動モータ系統を潤滑する潤滑油の粘度
が非常に高くなっている。従って、冷間始動時における車両駆動力を主として電動モータ
３３に出力させる場合には、フリクションロスが顕著になり、燃費の悪化を招いてしまう
。そこで、本実施例では、ハイブリッドシステム１の冷間始動時においてモータ系統の暖
機を促進させる暖機促進制御を実行することとした。
【００５２】
　本実施例の暖機促進制御の概略としては、ハイブリッドシステム１の冷間始動時におい
て、エンジン負荷ＴＱｅが高負荷に制御される。具体的には、暖機促進制御におけるエン
ジン負荷ＴＱｅは、ターボチャージャ１４の過給圧が目標過給圧Ｃｉｔ以上に維持できる
冷間始動時目標負荷ＴＱｅｔに制御される。ここで目標過給圧Ｃｉｔとは、インタークー
ラ１５に流入する過給空気を目標温度ＴＨａｔまで昇温可能な過給圧であり、予め実験的
に求めておく。また、過給空気の目標温度ＴＨａｔは、インタークーラ１５に流入する過
給空気の温度の目標値であり、少なくとも電動モータ冷却系統用冷却水温度ＴＨｗよりも
高温側に設定される。
【００５３】
　本実施例では、上記のようにエンジン負荷ＴＱｅを冷間始動時目標負荷ＴＱｅｔに制御
することによって、過給空気を目標温度ＴＨａｔまで昇温させ、インタークーラ１５から
この過給空気の熱を放熱させる。そして、この過給空気の熱を電動モータ冷却系統用冷却
水へ優先的に供給することにより、電動モータ系統の暖機を促進させることとした。
【００５４】
　以下、ＨＶ＿ＥＣＵ６０によって実行される暖機促進制御について、図２に基づいて説
明する。ここで、図２は、本実施例における暖機促進制御ルーチンを示すフローチャート
である。本ルーチンは、ＨＶ＿ＥＣＵ６０のＲＯＭに記憶されたプログラムであり、ハイ
ブリッドシステム１の始動毎に実行されるルーチンである。また、本実施例においては本
ルーチンを実行するＨＶ＿ＥＣＵ６０が本発明における暖機手段に相当する。
【００５５】
　本ルーチンが実行されると、ステップＳ１０１では、ＨＶ＿ＥＣＵ６０は水温センサ７
４の出力値に基づいて電動モータ冷却系統用冷却水温度ＴＨｗを検出し、この電動モータ
冷却系統用冷却水温度ＴＨｗが基準水温ＴＨｗ１以下であるか否かが判定される。本ステ
ップでは、ハイブリッドシステム１の始動時に暖機促進制御を実行すべきかどうかが判断
される。ここで、基準水温ＴＨｗ１は、電動モータ冷却系統用冷却水温度が低いことに起
因して潤滑油の粘度が過度に高くなると判断できる温度であり、予め実験的に定めておく
。本ステップにおいて肯定判定（ＴＨｗ≦ＴＨｗ１）された場合には、ステップＳ１０２
に進む。否定判定（ＴＨｗ＞ＴＨｗ１）された場合には、本ルーチンを一旦終了する。
【００５６】
　ステップＳ１０２では、過給空気を昇温させる際の目標温度ＴＨａｔが設定される。こ
の目標温度ＴＨａｔは、ステップＳ１０１で検出された電動モータ冷却系統用冷却水温度
ＴＨｗに所定温度だけ加えた温度として設定される。ステップＳ１０３では、吸気温度セ
ンサ１６の出力値に基づいて過給空気の温度が検出され、検出された過給空気の温度と目
標温度ＴＨａｔとに基づいて目標過給圧Ｃｉｔが算出される。
【００５７】
　ステップＳ１０４では、目標過給圧Ｃｉｔに基づいて冷間始動時目標負荷ＴＱｅｔが算
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出される。本実施例では、目標過給圧Ｃｉｔと冷間始動時目標負荷ＴＱｅｔとの関係を予
め実験的に求めておき、これらの関係が格納されたマップをＨＶ＿ＥＣＵ６０のＲＯＭに
記憶しておく。そして、目標過給圧Ｃｉｔをこのマップに代入することで冷間始動時目標
負荷ＴＱｅｔが求められる。
【００５８】
　ステップＳ１０５では冷間始動時目標負荷ＴＱｅｔに応じて、エンジン１０に供給され
る目標燃料噴射量Ｑｆｔが算出される。
【００５９】
　ステップＳ１０６では、電動モータ３３に出力させるべきモータ出力Ｐｓｍが算出され
る。すなわち、本ステップではアクセルポジションセンサ２１の出力値（アクセル開度Ａ
ｃｃ）に基づいて要求出力Ｐｓａが検出される。そして、エンジン負荷ＴＱｅを冷間始動
時目標負荷ＴＱｅｔに制御した場合のエンジン出力Ｐｓｅの要求出力Ｐｓａに対する不足
分がモータ出力の目標値である目標モータ出力Ｐｓｍｔとして算出される。なお、本実施
例では、冷間始動時における排気エミッションの悪化を抑制する観点からエンジン出力Ｐ
ｓｅは比較的に低出力に制御される。従って、ジェネレータ３４の回転数及びエンジン負
荷ＴＱｅを適宜調節することで冷間始動時におけるエンジン回転数は低回転領域にて制御
される。
【００６０】
　ステップＳ１０７では、エンジン１０の燃料噴射量ＱｆがステップＳ１０５で算出され
た目標燃料噴射量Ｑｆｔに、モータ出力ＰｓｍがステップＳ１０６で算出された目標値Ｐ
ｓｍｔに調整される。
【００６１】
　ステップＳ１０８では、水温センサ７４の出力値に基づいて電動モータ冷却系統用冷却
水温度ＴＨｗを検出し、この電動モータ冷却系統用冷却水温度ＴＨｗが第２基準水温ＴＨ
ｗ２以上であるか否かが判定される。本ステップでは、暖機促進制御を終了しても良いか
どうか判断される。ここで、第２基準水温ＴＨｗ２は、電動モータ冷却系統用冷却水温度
が高くなり、潤滑油の粘度が充分に低下したと判断できる温度であり、基準水温ＴＨｗ１
よりも高温側に設定される。
【００６２】
　本ステップにおいて否定判定（ＴＨｗ＜ＴＨｗ２）された場合には、ステップＳ１０２
に戻り暖機促進制御が継続される。尚、この場合にはステップＳ１０２において過給空気
の目標温度ＴＨａｔが再度設定される。すなわち、ステップＳ１０８で検出された電動モ
ータ冷却系統用冷却水温度ＴＨｗに所定温度だけ加えた温度として過給空気の目標温度Ｔ
Ｈａｔが設定される。そして、ステップＳ１０８において肯定判定（ＴＨｗ≧ＴＨｗ２）
された場合には、本ルーチンを一旦終了する。
【００６３】
　以上のように、本実施例ではハイブリッドシステム１の冷間始動時において暖機促進制
御を実施することで、目標温度ＴＨａｔまで昇温した過給空気がインタークーラ１５に流
入し、過給空気の熱がインタークーラ用チューブを介してインタークーラ用フィンに伝達
される。ここで、図１を参照してハイブリッド車両のエンジンルーム内に導入された外気
と熱の流れについて説明する。ターボチャージャ１４の過給により昇温した過給空気の熱
はインタークーラ用チューブを介してインタークーラ用フィンに伝達される。
【００６４】
　インタークーラ１５は、熱交換器のうちで車両の最も前方に配置されている。つまり、
インタークーラ１５はエンジンルームに導入された外気の流通経路の最上流側に配置され
るため、エンジンルーム内に導入された外気は先ずインタークーラ１５内の過給空気と熱
交換を行い、外気が加熱される。
【００６５】
　また、電動モータ冷却系統用ラジエータ７１はインタークーラ１５の次に車両の前方に
配置される。つまり、外気の流通経路において電動モータ冷却系統用ラジエータ７１はイ
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ンタークーラ１５よりも下流側に配置されるため、インタークーラ１５を通過する際に加
熱された外気が電動モータ冷却系統用ラジエータ７１を通過する際に、外気の熱がモータ
系統用コア７１ａのモータ系統用フィンに伝達される。これにより、モータ系統用チュー
ブ内の電動モータ冷却系統用冷却水が加熱される。
【００６６】
　尚、本実施例では、ＨＶ＿ＥＣＵ６０の指令により電動ウォータポンプ７３を駆動させ
、加熱された電動モータ冷却系統用冷却水に電動モータ冷却系統用冷却水路７２内を循環
させる。その結果、インバータ４０、トランスアクスル３０等の電動モータ系統の暖機を
促進させることができる。
【００６７】
　次に、電動モータ冷却系統用ラジエータ７１との熱交換によって冷却された外気とエン
ジン冷却系統用ラジエータ８１との熱交換について説明する。エンジン冷却系統用ラジエ
ータ８１は熱交換器のうち車両の最も後方に配置される。つまり、外気の流通経路におい
てエンジン冷却系統用ラジエータ８１は最も下流側に配置されるため、電動モータ冷却系
統用ラジエータ７１によって冷却された外気は、エンジン冷却系統用ラジエータ８１を通
過することになる。
【００６８】
　ここで、本実施例の暖機促進制御においてエンジン出力Ｐｓｅは低出力側で制御される
。また、エンジン冷却系統用冷却水の量は電動モータ冷却系統用冷却水の量に比べて多い
。従って、電動モータ冷却系統用ラジエータ７１によって冷却された後であってエンジン
冷却系統用ラジエータ８１を通過する外気の温度は、エンジン冷却系統用冷却水温度より
も高温に維持される。
【００６９】
　これにより、エンジン冷却系統用ラジエータ８１を外気が通過する際に外気の熱がエン
ジン系統用フィンに伝わることで、エンジン系統用チューブ内のエンジン冷却系統用冷却
水が加熱される。このように加熱されたエンジン冷却系統用冷却水はウォータポンプ８２
の作動によってエンジン冷却系統用冷却水路８３内を循環し、エンジン１０の暖機が促進
される。
【００７０】
　以上のように、本実施例によれば、インタークーラ１５及び電動モータ冷却系統用ラジ
エータ７１を、外気の流通経路の上流側からインタークーラ１５、電動モータ冷却系統用
ラジエータ７１の順に配置することで、電動モータ系統に供給する供給熱量を充分に確保
できる。つまり、電動モータ系統を優先的に暖機することができるので、電動モータ系統
のフリクションロスを早期に低減させ、燃費を向上させることができる。
【００７１】
　また、電動モータ冷却系統用冷却水に比べてエンジン冷却系統用冷却水を昇温させる際
に外気に要求される要求温度の方が低いことに着目し、電動モータ冷却系統用ラジエータ
７１の後方にエンジン冷却系統用ラジエータ８１を配置した。これによれば、電動モータ
系統の暖機と並行してエンジン１０の暖機を行うことができるので、インタークーラ１５
からの排熱回収を無駄なく行うことができる。また、本制御中はエンジン負荷ＴＱｅが高
負荷側の冷間始動時目標負荷ＴＱｅｔに制御されるため、エンジン１０からの排気温度も
高くなり、排気浄化触媒２０も早期に暖機することができる。
【００７２】
　ここで、暖機促進制御を実行する際のハイブリッド車両の走行状態、走行条件により適
合した目標過給圧Ｃｉｔの設定方法について、図３～５に基づいて説明する。図３は、目
標過給圧Ｃｉｔと車速ＳＰとの関係を例示した図である。ここで、車速ＳＰが高い場合に
は走行風が強くなるため、インタークーラ１５を通過する外気の流量が増加する。ここで
、冷間始動時にはエンジンルーム内に導入される外気の温度が低いため、インタークーラ
１５を通過する外気の流量が多いほど、インタークーラ１５からの放熱によって電動モー
タ冷却系統用冷却水を昇温し難くなる。そこで、本実施例では暖機促進制御を実行する際
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の車速ＳＰを車速センサ２２の出力値に基づいて検出し、車速ＳＰが高いほど目標過給圧
Ｃｉｔをより高い値として設定することとした。
【００７３】
　図４は、目標過給圧Ｃｉｔと外気温度ＴＨａｏとの関係を例示した図である。また、こ
こでの外気温度ＴＨａｏとはインタークーラ１５と熱交換が行われる前における外気の温
度である。また、図５は、目標過給圧Ｃｉｔと電動モータ冷却系統用冷却水温度ＴＨｗと
の関係を例示した図である。
【００７４】
　ここで、ここで、外気温度ＴＨａｏが低い場合にはエンジン１０の吸気通路１３を流通
する吸気の温度も低くなるため、過給空気を昇温させる昇温幅が大きくなる。また、イン
タークーラ１５を通過する外気の温度も低いため、この外気を昇温させる昇温幅も大きく
なる。また、電動モータ冷却系統用冷却水温度ＴＨｗが低い場合には、電動モータ冷却系
統用冷却水に供給するインタークーラ１５からの放熱量をより多くする必要がある。
【００７５】
　従って、本実施例では、暖機促進制御を実行する際の外気温度ＴＨａｏ及び電動モータ
冷却系統用冷却水温度ＴＨｗを外気温度センサ２３及び水温センサ７４の出力値に基づい
て検出する。そして外気温度ＴＨａｏが低いほど、また電動モータ冷却系統用冷却水温度
ＴＨｗが低いほど目標過給圧Ｃｉｔをより高い値として設定することとした。これらによ
れば、ハイブリッド車両の車速ＳＰ、外気温度ＴＨａｏ、電動モータ冷却系統用冷却水温
度ＴＨｗに応じて、目標過給圧Ｃｉｔを細やかに設定することができる。
【００７６】
　尚、本実施例におけるハイブリッドシステム１は、インタークーラ１５、電動モータ冷
却系統用ラジエータ７１、エンジン冷却系統用ラジエータ８１に外気を誘導する電動ファ
ンを備えていても良い。そして、暖機促進制御中に車両が停止しているか、走行していて
も車速が過度に低い場合にはファンが作動されることで、外気にインタークーラ１５、電
動モータ冷却系統用ラジエータ７１、エンジン冷却系統用ラジエータ８１を効率よく通過
させることができる。
【００７７】
　また、本実施例のインタークーラ１５、電動モータ冷却系統用ラジエータ７１、エンジ
ン冷却系統用ラジエータ８１は、外気の流通経路の上流側からインタークーラ１５、電動
モータ冷却系統用ラジエータ７１、エンジン冷却系統用ラジエータ８１の順に配置されて
いれば良く、必ずしも車両の前方からインタークーラ１５、電動モータ冷却系統用ラジエ
ータ７１、エンジン冷却系統用ラジエータ８１の順に配置されていなくても良い。これに
よれば、インタークーラ１５及び各種ラジエータに導入される外気の流通経路において、
設計上の自由度が好適に確保される。
【実施例２】
【００７８】
　次に、実施例１とは異なる実施の形態について、図６に基づいて説明する。図６は、本
実施例におけるハイブリッドシステム２の概略構成を示す図である。ここで、図１に示し
たハイブリッドシステム１と同一又は同等の構成部分については同一の参照番号を付して
詳しい説明を省略する。ハイブリッドシステム２が、図１に示したハイブリッドシステム
１と異なる点は、インタークーラ１５と電動モータ冷却系統用ラジエータ７１とが一体化
されている点である。言い換えると、インタークーラ１５と電動モータ冷却系統用ラジエ
ータ７１とは互いに接するように配置されている。また、本実施例では、インタークーラ
１５及び電動モータ冷却系統用ラジエータ７１は、相互間で直接的に熱交換を行うことが
できる熱交換構造を有している。
【００７９】
　より詳しくは、インタークーラ用コア１５ａのインタークーラ用チューブ及びモータ系
統用コア７１のモータ系統用チューブが互いに接合されており、インタークーラ用チュー
ブとモータ系統用チューブとの間で直接的に熱交換が行われる。また、インタークーラ用
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タンク１５ｂ、１５ｃ及びモータ系統用タンク７１ｂ、７１ｃも互いに接合されており、
これらも熱交換構造を有している。
【００８０】
　上記構成によれば、上記インタークーラ用チューブ内を流通する過給空気の熱は、外気
を介さずともモータ系統用チューブを介して電動モータ冷却系統用冷却水に伝達される。
これによれば、ハイブリッド車両の停車時、すなわち走行風が殆どない場合においても電
動モータ冷却系統用冷却水を昇温できるので、電動モータ系統の暖機の促進を好適に行う
ことができる。
【００８１】
　また、インタークーラ１５と電動モータ冷却系統用ラジエータ７１とを一体化すること
で、エンジンルーム内の占有スペースをコンパクトにすることができる。また、エンジン
ルーム内に導入された外気の風通しを良くすることができる。これによれば、インターク
ーラ１５、電動モータ冷却系統用ラジエータ７１、エンジン冷却系統用ラジエータ８１等
、熱交換器と外気との熱交換が効率良く行われる。例えば、インタークーラ１５による過
給空気の冷却効率が向上することで、エンジン１０における吸気の充填効率をより向上さ
せることができる。
【００８２】
　また、インタークーラ１５と電動モータ冷却系統用ラジエータ７１とを一体化すること
で、これらを構成する材料の統一、共通化を図ることが可能となり、コストダウンを実現
することができる。また、インタークーラ１５と電動モータ冷却系統用ラジエータ７１と
をコンパクトにできる分、エンジン冷却系統用ラジエータ８１をより大きくすることもで
きる。これによれば、エンジン冷却系統用ラジエータ８１の冷却能力が向上するので、エ
ンジン１０系統の暖機が完了した後において該エンジン１０を冷却する際に好適である。
【００８３】
　また、電動モータ系統の暖機が充分に行われた後、ハイブリッドシステム２の通常制御
時において、電動モータ冷却系統用冷却水の目標温度とインタークーラ１５によって冷却
される過給空気の目標温度とは温度差が比較的少ないため、インタークーラ用チューブか
らの伝熱によって電動モータ冷却系統用冷却水温度が過剰に昇温する虞がない。
【実施例３】
【００８４】
　次に、実施例１及び２とは異なる実施の形態について、図７に基づいて説明する。図７
は、本実施例におけるハイブリッドシステム３の概略構成を示す図である。ここで、図１
に示したハイブリッドシステム１と同一又は同等の構成部分については同一の参照番号を
付して詳しい説明を省略する。ハイブリッドシステム３が、図１に示したハイブリッドシ
ステム１と異なる点は、電動モータ冷却系統用ラジエータ７１とエンジン冷却系統用ラジ
エータ８１とが一体化されている点である。言い換えると、電動モータ冷却系統用ラジエ
ータ７１とエンジン冷却系統用ラジエータ８１とは互いに接するように配置されている。
また、本実施例では、電動モータ冷却系統用ラジエータ７１及びエンジン冷却系統用ラジ
エータ８１は、相互間で直接的に熱交換を行うことができる熱交換構造を有している。
【００８５】
　より詳しくは、モータ系統用コア７１のモータ系統用チューブ及びエンジン系統用コア
８１のエンジン系統用チューブが互いに接合されており、これらの間で直接的に熱交換が
行われる。また、モータ系統用タンク７１ｂ、７１ｃ及びエンジン系統用タンク８１ｃ、
８１ｂも互いに接合されており、これらも熱交換構造を有している。上記構成によれば、
電動モータ系統の暖機を優先的に行った後、電動モータ冷却系統用冷却水の熱によってエ
ンジン冷却系統用冷却水を直接的に昇温させることができる。
【００８６】
　また、ハイブリッドシステム３によれば、実施例２にかかるハイブリッドシステム２と
同様に、エンジンルーム内に導入された外気の風通しが良くなるので、インタークーラ１
５、電動モータ冷却系統用ラジエータ７１、エンジン冷却系統用ラジエータ８１による外
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気との熱交換が効率良く行われる。例えば、インタークーラ１５による過給空気の冷却効
率を更に向上させることができる。また、電動モータ冷却系統用ラジエータ７１とエンジ
ン冷却系統用ラジエータ８１とを一体化することで、これらを構成する材料の統一、共通
化を図り、コストダウンを実現することができる。
【００８７】
　また、上記実施例１～３においては、インタークーラ１５がハイブリッド車両の最も前
方に配置されているが、これに限定されるものではない。例えば、ハイブリッド車両の室
内温度を調整する空調機の空調用コンデンサをインタークーラ１５よりも更にハイブリッ
ド車両の前方側に配置しても良い。これによれば、空調用コンデンサの放熱分をハイブリ
ッドシステムの冷間始動時に熱回収することが可能となる。
【図面の簡単な説明】
【００８８】
【図１】実施例１におけるハイブリッドシステムの概略構成を示す図である。
【図２】実施例１における暖機促進制御ルーチンを示すフローチャートである。
【図３】目標過給圧Ｃｉｔと車速ＳＰとの関係を例示した図である。
【図４】目標過給圧Ｃｉｔと外気温度ＴＨａｏとの関係を例示した図である。
【図５】目標過給圧Ｃｉｔと電動モータ冷却系統用冷却水温度ＴＨｗとの関係を例示した
図である。
【図６】実施例２におけるハイブリッドシステムの概略構成を示す図である。
【図７】実施例３におけるハイブリッドシステムの概略構成を示す図である。
【符号の説明】
【００８９】
１・・・ハイブリッドシステム
１０・・エンジン
１３・・吸気通路
１４・・ターボチャージャ
１５・・インタークーラ
１５ａ・インタークーラ用コア
３０・・トランスアクスル
３１・・動力分割機構
３２・・減速機
３３・・電動モータ
３４・・ジェネレータ
４０・・インバータ
５０・・走行用バッテリ
６０・・ＨＶ＿ＥＣＵ
７０・・電動モータ冷却系統
７１・・電動モータ冷却系統用ラジエータ
７１ａ・モータ系統用コア
７２・・電動モータ冷却系統用冷却水路
８０・・エンジン冷却系統
８１・・エンジン冷却系統用ラジエータ
８１ａ・エンジン系統用コア
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