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(57) Abstract: The disclosed fuel cell stack (100) i s dis
[図1] posed i n a pose: wherein the stacking direction (Ds) o f a

plurality o f cells (130) i s inclined with respect t o the
front-back direction (Dt) o f a vehicle; which i s t o the front
o f a first endplate ( 110) o f the vehicle; and above wmch a
second endplate (120) i s positioned. A radiator (602) i s
disposed along the second endplate (120) at a position
further to the front of the vehicle than the second endplate
(120) is. Beneath the fuel cell stack (100), a first compres
sor (810) i s affixed t o both the first and second endplate
( 110, 120) at a total o f at least three points.

(57) 要約： 燃料電池ス タック 1 0 0 は、車両
の前後方向 D t に対 して複数のセル 1 3 0 の積
層方向 D s が傾 いた姿勢であって、第 1 のェン
ドプレー ト1 1 0 よ りも車両の前方であってか
つ上方に第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 が位置す
る姿勢で、配 される。放熱器 6 0 2 は、第 2 の
エン ドプレー ト1 2 0 よ りもさらに車両の前方
の位置に、第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 に沿 つ
て配 され る。第 1 の コンプレッサ 8 0 は、燃
料電池スタック 1 0 0 の下方において、第 1 と
第 2 のエン ドプレー ト1 1 0 , 1 2 0 の両方に
対 して合計で 3 点以上の点で固定 され る。
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明 細 書

発明の名称 ：

燃料電池スタックの搭載構造および燃料電池スタックの搭載方法

技術分野

[0001 ] 本発明は、燃料電池スタックの搭載構造に関するものである。

背景技術

[0002] 従来、燃料電池を搭載 した車両が提案されている。たとえば、ある技術に

おいては、燃料電池の複数のセルの積層方向が車両の上下方向と一致するよ

うに、エンジン コンパー トメン ト内に燃料電池を配 している。そ して、燃

料電池内部で冷却水が吸収 した熱を外部に放出するラジェータは、エンジン

コンパー トメン ト内において、燃料電池の前方に、やはり車両の上下方向

に沿って配置されている。そ して、燃料電池に供給する酸化ガスを圧縮する

酸化ガス圧縮装置が、燃料電池の後ろ側において、燃料電池とは別に車体に

取 りつけられている。

発明の概要

発明が解決 しょうとする課題

[0003] しか し、上記の従来技術においては、車両の地上最低高と車両全体の大き

さの制限から、その高さが限られているエンジン コンパー トメン ト内にお

いて、燃料電池のセルの数を増やすことができない。このため、車両に高出

力の燃料電池を搭載することが難 しい。また、同様に高さが限られているェ

ンジン コンパ一 トメン ト内において、ラジェ一タの面積を大きくすること

が難 しい。このため、車両に冷却能力の高いラジェータを搭載することが難

しい。さらに、上記の従来技術においては、たとえば車両が障害物に衝突 し

た場合など、エンジン . コンパー トメン ト内の構造が外部から力を受けた場

合に、燃料電池の積層構造が、積層方向を軸としてね じれる可能性がある点

については、考慮されていなかった。

[0004] このような問題は、全体としての大きさを小さくすることが好ましく、か



つ高出力かつ高剛性の燃料電池および冷却能力が高 い冷却装置 を搭載す るこ

とが望まれ る燃料電池の搭載構造について、広 く存在す る。

[0005] 本発 明は、上述の課題の少な くとも一部 を取 り扱 うためにな された もので

あ り、燃料電池の搭載構造において、限 られた空間に、積層数が多 くかつね

じり剛性の高 い燃料電池、および放熱面積の大 きいラジェー タを搭載す るこ

とを目的 とす る。

課題を解決するための手段

[0006] 本発 明は、上述の課題の少な くとも一部 を取 り扱 うために以下の形態また

は適用例 と して実現す ることが可能である。

[0007] [適用例 1 ]

車両に燃料電池スタックを搭載す るための構造であって、

積層 された複数のセル と、前記複数のセルの積層方向の両端に配 され

る第 1 および第 2 のエン ドプ レー トと、を有す る燃料電池スタックと、

前記燃料電池スタックに酸化ガスを供給す る第 1 の コンプ レッサ と、

前記燃料電池スタック内を循環す る冷却媒体 を冷却す るための平板状

の放熱器 と、を備 え、

前記燃料電池スタックは、前記車両の前後方向に対 して前記複数のセルの

前記積層方向が傾 いた姿勢であって、前記第 1 のェン ドプ レー トよ りも前記

車両の前方であってかつ上方に前記第 2 のェン ドブ レー 卜が位置す る姿勢で

、配 され、

前記放熱器 は、前記第 2 のエン ドプ レー トよ りもさらに前記車両の前方の

位置 に、前記第 2 のェン ドブ レ一 卜に沿 って配 され、

前記第 1 の コンプ レッサは、前記燃料電池スタックの下方において、前記

第 1 と第 2 のェン ドブ レ一 卜の両方に対 して合計で 3 点以上の点で固定 され

る、ft

[0008] この ような態様 とすれ ば、燃料電池スタックのセルの積層方向が斜めであ

るため、燃料電池スタックのセルの積層数がエンジン コンパー トメン トの

高 さに直接、制限 され ることがない。また、第 1 の コンプ レッサが、第 1 と



第 2 の ェ ン ドブ レ一 卜の 両方 に対 して合 計 で 3 点 以上 の 点 で 固定 され るた め

、燃料 電 池 ス タ ックのね じ り剛性 が高 め られ る。 そ して 、放 熱器 が第 2 の ェ

ン ドプ レー トに沿 って斜 め に配 され るた め 、放 熱器 の 面積 が 、 エ ンジ ン - コ

ンパ 一 トメ ン トの高 さに直接 、制 限 され る ことが な い。 よ って 、上 記 の よ う

な態様 とすれ ば、限 られ た空 間 に、積 層 数 が 多 くか つね じ り剛性 の高 い燃料

電 池 、 お よび放 熱 面積 の大 き い ラ ジェー タ を搭 載 す る ことが で き る。

[0009] な お、車 両 の前 後 方 向 に対す るセル の積 層 方 向の傾 きは、 9 0 度未 満 で あ

る ことが 好 ま しく、 7 5 度 以下 で あ る ことが よ り好 ま しく、 6 0 度 以下 で あ

る ことが さ らに好 ま しい。

[001 0] また 、第 1 の コ ン プ レッサ は、第 1 の エ ン ドプ レー トに対 して 1 点 で 固定

され 、第 2 の ェ ン ドブ レ一 トに対 して 2 点 以上 の 点 で 固定 され る ことが で き

る。 そ して 、第 1 の コ ン プ レッサ は、第 1 の エ ン ドプ レー トに対 して 2 点 以

上 の 点 で 固定 され 、第 2 の ェ ン ドブ レ一 卜に対 して 1 点 で 固定 され る ことも

で き る。

[001 ] さ らに、第 1 の コ ン プ レッサ は、第 1 の エ ン ドプ レー トに対 して 2 点 以上

の 点 で 固定 され 、第 2 の ェ ン ドブ レ一 トに対 して 2 点 以上 の 点 で 固定 され る

ことが で き る。 この よ うな態様 とすれ ば、燃料 電 池 ス タ ックのね じれ 剛性 を

よ り高 め る ことが で き る。

[001 2] [ 適 用例 2 ]

適 用例 1 の構 造 で あ って 、 さ らに、

前 記 車 両 の室 内の温 度 を調節 す るた め の第 2 の コ ン プ レッサ で あ って 、上

下方 向の 寸法 が前 記 第 1 の コ ン プ レッサ よ り小 さい第 2 の コ ン プ レッサ を備

え、

前 記 第 2 の コ ン プ レッサ は、前 記 燃料 電 池 ス タ ックの 下方 で あ って 、前 記

第 1 の コ ン プ レッサ よ りも後 方 に配 され る、構 造 。

[001 3] この よ うな態様 に お いて は、傾 けて配 され る燃料 電 池 ス タ ックの 下方 の空

間 に お いて 、 よ り大 き い第 1 の コ ン プ レッサ が前 に配 され 、第 1 の コ ン プ レ

ッサ よ り小 さい第 2 の コ ン プ レッサ を後 ろに配 され る。 この た め 、傾 けて配



され る燃料 電 池 ス タ ックの 下方 の空 間 を有 効 に活 用 して 、構 造 全体 を大 き く

す る ことな く、二 つの コ ン プ レッサ を配 す る ことが で き る。

[001 4 ] な お 、第 2 の コ ン プ レッサ は、燃料 電 池 ス タ ック に固定 され て もよ い し、

第 1 の コ ン プ レッサ に固定 され て もよ い。 また 、他 の構 成 に固定 され て もよ

し、。す なわ ち、第 2 の コ ン プ レッサ は、 固定 され る相 手 方 に よ らず 、上 述 の

位 置 に固定 され て いれ ば よ い。

[001 5 ] [ 適 用例 3 ]

適 用例 1 また は 2 の構 造 で あ って 、 さ らに、

前 記 第 1 お よび第 2 の ェ ン ドブ レー 卜の少 な くとも一方 を覆 う防水 ケー ス

を備 え、

前 記 防水 ケー ス は、

前 記 防水 ケー ス が覆 う前 記 ェ ン ドプ レー トと、前 記 第 1 の コ ン プ レツ

ザ とを相 互 に固定す る固定部材 を通 す た め の穴 と、

前 記 穴 の周 りを囲み 、前 記 防水 ケー ス が覆 う前 記 ェ ン ドブ レー 卜の側

また は前 記 第 1 の コ ン プ レッサ の側 に突 出す る突 出部 で あ って 、弾 性 を有 し

、前 記 防水 ケー ス が覆 う前 記 エ ン ドプ レー トと、前 記 第 1 の コ ン プ レッサ と

が前 記 固定部材 に よ って 固定 され た状 態 に お いて 、先端 部 が前 記 ェ ン ドブ レ

— トまた は前 記 第 1 の コ ン プ レッサ と接 す る突 出部 と、 を備 え る、構 造 。

[001 6] この よ うな態様 とすれ ば、外 部 か ら侵 入 す る水 が エ ン ドプ レー トに達 す る

事 態 を、 防水 ケー ス に よ って 防止 す る ことが で き る。 そ して 、上 記 の態様 に

お いて は、 ェ ン ドプ レー トと第 1 の コ ン プ レッサ とを固定す る固定部材 が 貫

通 す る穴 の周 りを突 出部 が 囲み 、 その 突 出部 の 先端 が ェ ン ドブ レー トまた は

第 1 の コ ン プ レッサ と接 して い る。 この た め 、 その穴 を通 じて水 が エ ン ドプ

レー 卜に進 入 す る可 能 性 も低 い。

[001 7] [ 適 用例 4 ]

車 両 に燃料 電 池 ス タ ック を搭 載 す る方 法 で あ って 、

( a ) 積 層 され た複 数 の セル と、前 記複 数 の セル の積 層 方 向の 両端 に配 され

る第 1 お よび第 2 の エ ン ドプ レー トと、 を有 す る燃料 電 池 ス タ ック と、



前記燃料電池スタックに酸化ガスを供給す る第 1 の コンプ レッサ と、

前記燃料電池スタック内を循環す る冷却媒体 を冷却す るための平板状

の放熱器 と、を準備す る工程 と、

( b ) 前記燃料電池スタックと前記第 1 の コンプ レッサ と前記放熱器 とを前

記車両に取 りつける工程であって、

前記燃料電池スタックが、前記車両の前後方向に対 して前記複数のセルの

前記積層方向が傾 いた姿勢であって、前記第 1 のェン ドプ レー トよ りも前記

車両の前方であって、かつ上方に前記第 2 のェン ドブ レー 卜が位置す るよう

に、配 され、

前記放熱器が、前記第 2 のェン ドプ レー トよ りもさらに前記車両の前方の

位置 に、前記第 2 のェン ドブ レ一 卜に沿 って配 され、

前記第 1 の コンプ レッサが、前記燃料電池スタックの下方において、前記

第 1 と第 2 のェン ドブ レ一 卜の両方に対 して合計で 3 点以上の点で固定 され

るように、前記燃料電池スタックと前記第 1 の コンプ レッサ と前記放熱器 と

を前記車両に取 りつける工程 と、を備 え、

前記工程 （a ) は、

直線状の 1 辺 を少な くとも一部に有す る前記複数のセル、な らびにそれ

ぞれ直線状の 1 辺 を少な くとも一部に有す る前記第 1 および第 2 のェン ドプ

レー トを準備す る工程 と、

前記直線状の各辺がそれぞれ下になる姿勢で、前記第 1 および第 2 のェ

ン ドプ レー トを同一の平面の上に配 しつつ、前記複数のセル と前記第 1 およ

び第 2 のェン ドプ レー トとを前記積層の順序で並べ る工程 と、

前記複数のセルな らびに前記第 1 および第 2 のエン ドプ レー トを結合 し

て前記燃料電池スタックを構成す る工程 と、を備 え、

前記工程 （b ) は、

前記 1 辺 とは異なる部位で前記燃料電池スタックを支持 し、前記各 1 辺

に接す るように、前記第 1 の コンプ レッサ を前記第 1 および第 2 のェン ドプ

レー トに対 して固定す る工程 を含む、方法。



[001 8] この よ うな態様 とすれ ば、第 1 の コンプ レッサ は、第 1 のエン ドプ レー ト

の直線状の 1 辺 と、第 2 のエン ドプ レー トの直線状の 1 辺 と、において接 し

て、第 1 および第 2 のエン ドプ レー トに固定 され る。 このため、第 1 の コン

プ レッサ を第 1 および第 2 のエン ドプ レー トに固定す る際 に、 3 次元的な位

置ズ レが生 じに くい。

[001 9] 本発 明は、上記以外の種 々の形態で実現可能であ り、例 えば、燃料電池の

搭載方法、燃料電池 システム、燃料電池 を搭載 した車両な どの形態で実現す

る ことが可能である。

[0020] 以下では、図面 を参照 して、本願発 明の好ま しい実施例 の詳細が説明 され

、本願発 明の上述の 目的およびその他の 目的、構成、効果が明 らかに され る

図面の簡単な説明

[0021 ] [ 図 1] 燃料電池 を備 える駆動 システム を車両に取 りつ けるための構造 を示す概

要図。

[図2] 車両の前方か ら後方 に向か う向きに燃料電池ス タ ック 1 0 0 と、モー タ

ュニ ッ ト2 0 0 と、エア コンプ レッサ 8 0 とを見た図。

[図3] 燃料 電池ス タ ック 1 0 0 およびモー タュニ ッ ト2 0 0 が車両 V 0 の車台

V c に取付 け られ る箇所 を模式的に示す平面図。

[図4] エ ン ドプ レー ト1 1 0 , 1 2 0 、および複数の発電セル 1 3 0 の積層方

法、な らびに燃料電池ス タ ック 1 0 0 へのエア コンプ レッサ 8 1 0 の取付 け

方法 を示す図。

発明を実施するための形態

[0022] A . 第 1 実施例 ：

図 1 は、燃料電池 を備 える駆動 システム を車両に取 りつ けるための構造 を

示す概要図である。 この駆動 システムは、燃料電池ス タ ック 1 0 0 と、モー

タユニ ッ ト2 0 0 (図 1 に置 いて示 さず） と、 ドライ ブシャフ ト3 0 0 と、

制御 回路ユニ ッ ト4 0 0 と、ラジェ一 タ 6 0 0 と、水素ポ ンプ 6 1 0 と、冷

却液ポ ンプ 6 2 0 と、エア コンプ レッサ 8 1 0 , 8 2 0 と、イ ンバ一 タュニ



ット8 3 0 と、を備える。なお、図 1 において、車両の進行方向、すなわち

前後方向を、矢印D t で示し、鉛直上方を矢印U で示す。

[0023] 燃料電池スタック 1 0 0 は、両端に配された第 1 および第 2 のェン ドブレ

— ト1 1 0 , 1 2 0 と、それらのエン ドプレー ト1 1 0 , 1 2 0 の間に配さ

れた複数の発電セル 1 3 0 と、を備えている。ェン ドブレ一 ト1 1 0 , 1 2

0 は、ステンレス製の略板状の部材である。ただし、エン ドプレー ト1 1 0

, 1 2 0 の外側の面 （エン ドプレー ト1 1 0 の左側の面と、エン ドプレー ト

2 0 の右側の面）には、様々な部材を取りつけるための構造が設けられて

いる。図 1 においては、技術の理解を容易にするため、それらの構成は図示

を省略している。

[0024] 複数の発電セル 1 3 0 は、第 1 のエン ドプレー ト1 1 0 と第 2 のェン ドプ

レー ト1 2 0 とを結ぶ方向に沿って、積層されている。第 1 のエン ドプレー

ト1 1 0 と第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 とは、締結部材 （図 1 において示し

ていない）によって締結されている。その結果、複数の発電セル 1 3 0 は、

第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 と第 2 のェン ドブレ一 ト1 2 0 とによって圧縮

されている。なお、発電セル 1 3 0 の積層方向D s について投影したときの

複数の発電セル 1 3 0 の外形形状は、略同一である。また、発電セル 1 3 0

の積層方向D s について投影したときの第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 と第 2

のエン ドプレー ト1 2 0 の外形形状は、略同一である。本実施例では、発電

セル 1 3 0 の積層方向D s について投影したときの発電セル 1 3 0 と第 1 の

エン ドプレー ト1 1 0 と第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 との外形形状は、略長

方形である。

[0025] 発電セル 1 3 0 と、第 1 のェン ドプレー ト1 1 0 と、第 2 のェン ドブレ一

ト1 2 0 とがそれぞれ長方形に設けられている結果として、燃料電池スタッ

ク 1 0 0 は、全体として略直方体の系状を有する。燃料電池スタック 1 0 0

は、略直方体の樹脂製の防水ケース 1 4 0 に覆われている。ただし、図 1 に

おいては、技術の理解を容易にするため、防水ケース 1 4 0 の図示を省略し

ている。



[0026] 第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 と第 2 のェン ドブレ一 ト1 2 0 の長方形断面

の 1 辺に相当する面 （図 1 において右下側の面）には、エアコンプレッサ 8

1 0 が取 りつけられている。エアコンプレッサ 8 1 0 は、エアク リーナ 8 1

6 およびダク ト8 1 0 i d を介 して大気を取 り込んで、圧縮空気を酸化ガス

として燃料電池スタック 1 0 0 に供給するためのコンプレッサである。なお

、図 1 においては、技術の理解を容易にするため、エアク リーナ 8 6 およ

びダク ト8 1 0 i d は、破線で示 している。

[0027] エアコンプレッサ 8 1 0 は、第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 の下端面の 2 点

に、エアコンプレッサ 8 0 の脚部 8 2 L , 8 4 L 2 を介 して固定され

ている。そ して、エアコンプレッサ 8 0 は、第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0

の下端面の 1 点に、エアコンプレッサ 8 0 の脚部 8 4 L を介 して固定

されている。

[0028] 図 2 は、車両の前方か ら後方に向か う向きに燃料電池スタック 1 0 0 と、

モータユニッ ト2 0 0 と、エアコンプレッサ 8 1 0 とを見た図である。なお

、燃料電池スタック 1 0 0 は、その外部を防水ケース 1 4 0 に覆われている

。図 2 において、燃料電池スタック 1 0 0 の第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 の

端面 1 2 0 e の角を破線で示す。

[0029] なお、燃料電池スタック 1 0 0 と、モータユニッ ト2 0 0 と、エアコンプ

レッサ 8 1 0 との前方 （図 2 の手前側）には、ラジェ一タ 6 0 0 が存在する

(図 1 参照）。 しか し、図 2 においては、技術の理解を容易にするため、ラ

ジェ一タ 6 0 0 を取 り除いた状態を示 している。

[0030] エアコンプレッサ 8 1 0 は、燃料電池スタック 1 0 0 か ら供給 される電力

で駆動 されるモータ部 8 2 と、モータによって駆動 されて空気を圧縮する

圧縮部 8 4 とを有する。モータ部 8 2 は略円柱形の外形形状を有 してお

り、圧縮部 8 4 は、モータ部 8 2 よ りも円形端面の直径が小 さい略円柱

形の外形形状を有 している。その結果、エアコンプレッサ 8 0 は、中心を

同 じくする二つの円柱を重ねたような外形形状を有する。エアコンプレッサ

8 1 0 は、各円柱の軸が、燃料電池スタック 1 0 0 のセル 1 3 0 の積層方向



D s に垂直で、燃料電池ス タ ック 1 0 0 の下面に平行な方 向 となる姿勢で、

燃料電池ス タ ック 1 0 0 に取 りつ け られ ている。

[0031 ] エア コンプ レッサ 8 0 のモー タ部 8 2 は発熱す る。 このため、モー タ

部 8 2 の外殻 には冷却水の流路が設 け得 られ ている。モー タ部 8 2 は、

その冷却水 によって冷却 され る。モー タ部 8 1 2 と、第 2 の エン ドプ レー ト

2 0 の端面 とは、脚部 8 2 L を介 してポル トで結合 され ている。 このた

め、第 2 の ェン ドブ レ一 ト1 2 0 の熱 は、モー タ部 8 2 の外殻 に伝導す る

。その結果、第 2 の エン ドプ レー ト1 2 0 は、モー タ部 8 1 2 の外殻 を流通

す る冷却水 によって も冷却 され る。

[0032] また、エア コンプ レッサ 8 1 0 の圧縮部 8 1 4 と、第 2 の エン ドプ レー ト

2 0 の端面 も、脚部 8 4 L 2 を介 してポル 卜で結合 され ている。 さらに

、図 2 には示 され ていないが、エア コンプ レッサ 8 0 の圧縮部 8 1 4 と、

第 1 の ェン ドブ レ一 ト1 1 0 の端面 も、脚部 8 4 L を介 してポル 卜で結

合 され ている （図 1 参照）。すなわ ち、エア コンプ レッサ 8 1 0 と第 1 の ェ

ン ドプ レー ト1 1 0 および第 2 の エン ドプ レー ト1 2 0 とは、合計 3 点で結

合 され ている。

[0033] エア コンプ レッサ 8 0 は、燃料電池ス タ ック 1 0 0 に対 して 3 箇所の部

位 で、ポル トによって固定 され ている。 このため、エア コンプ レッサ 8 1 0

と燃料電池ス タ ック 1 0 0 は、外 力が加わ って も相対的に変位 しに くい。す

なわ ち、エア コンプ レッサ 8 0 と燃料電池ス タ ック 1 0 0 は、実質的に一

体 で変位す る。 このため、エア コンプ レッサ 8 0 と燃料電池ス タ ック 1 0

0 の間 に、両者が相対変位 した場合の両者の衝突 を避 けるための空間 を設 け

る必要がない。よって、エア コンプ レッサ 8 0 と燃料電池ス タ ック 1 0 0

とを近接 して配す る ことができ、その結果、エア コンプ レッサ 8 0 と燃料

電池ス タ ック 1 0 0 が全体 と して 占有す る空間 を小 さ くす る ことができる。

[0034] また、図 1 に示す よ うに、圧縮部 8 4 か ら空気 を吐出す るための吐出 口

8 4 e が圧縮部 8 4 の 円筒 に対 して燃料電池ス タ ック 1 0 0 側 に位置す

る姿勢で、エア コンプ レッサ 8 0 は燃料電池ス タ ック 1 0 0 に固定 され て



いる。より詳細には、エアコンプレッサ 8 0 (モータ部 8 2 ) の断面の

円に接し第 1 のエン ドプレー ト1 1 0 の端に至る直線 L 1 と、エアコンプレ

ッサ 8 0 (モータ部 8 2 ) の断面の円に接し第 2 のェン ドブレ一 ト1 2

0 の端に至る直線 L 2 と、燃料電池スタック 1 0 0 と、エアコンプレッサ 8

0 とで囲まれる空間内に、吐出口8 4 e が配される。その結果、吐出口

8 1 4 e は、それぞれ強固な構造を有する燃料電池スタック 1 0 0 とェアコ

ンプレッサ 8 0 の円筒部との間に位置することになる。

[0035] このような構成とすることで、図 1 の構成が外部から衝撃を受けた際に、

吐出口8 4 e がつぶされる可能性を低減することができる。また、圧縮空

気を燃料電池スタック 1 0 0 に供給するためのダク ト8 1 0 e d を、上記の

ような位置に配される吐出口8 4 e から後方に向かって配することで （図

参照）、圧縮空気を燃料電池スタック 1 0 0 に供給するためのダク ト8

0 e d 力、 前方に位置するラジェータ 6 0 0 を通過する風を阻害する事態を

避けることができる。なお、図 1 および図 2 においては、ダク ト8 1 0 e d

は、技術の理解を容易にするため、破線で示している。

[0036] さらに、燃料電池スタック 1 0 0 の第 1 のエン ドプレー ト1 1 0 および第

2 のェン ドブレ一 ト1 2 0 は、エアコンプレッサ 8 0 を介して相互に 3 点

で結合されている。このため、車両の衝突などによって、燃料電池スタック

0 0 に外力が加わった場合にも、燃料電池スタック 1 0 0 は積層方向D s

を軸にしてね じれる可能性が低い。

[0037] なお、図 2 に示すように、エアコンプレッサ 8 0 に外気を導入するため

の吸気口8 1 0 i は、圧縮部 8 4 の円柱の端面に接続されている。そして

、エアクリーナ 8 1 6 と吸気口8 1 0 i とを結ぶダク ト8 1 0 i d は、エア

コンプレッサ 8 0 に対してモータュニット2 0 0 とは逆の側に設けられる

。このような構成とすることで、モータユニット2 0 0 と干渉することなく

、ダク ト8 1 0 i d を配することができる。なお、図 1 および図 2 において

は、ダク ト8 1 0 i d は、技術の理解を容易にするため、破線で示している



[0038] 図 2 の左側 に、脚部 8 4 L 2 と第 2 の エン ドプ レー ト1 2 0 との固定構

造の拡大断面図を示す。エン ドプ レー ト1 2 0 は、弾性 を有す る樹脂 で設 け

られた防水ケース 1 4 0 に覆われ ている。 この防水ケース 1 4 0 は、穴 1 4

2 を備 えている。穴 1 4 2 は、圧縮部 8 4 に設 け られた脚部 8 1 4 L 2 と

第 2 の ェン ドブ レ一 ト1 2 0 とを固定す るポル トB を通すための穴である。

防水ケース 1 4 0 において、穴 1 4 2 の周 りには、穴 1 4 2 を囲む よ うに、

圧縮部 8 4 (脚部 8 4 L 2 ) の方 に向か って突出す る環状の突出部 1 4

4 が設 け られ ている。

[0039] 突 出部 1 4 4 の先端部 1 4 4 p (図 2 においては下端部）は、圧縮部 8

4 の脚部 8 4 L 2 に接 している。そ して、突出部 1 4 4 は、第 2 の ェン ド

プ レー ト1 2 0 との脚部 8 1 4 L 2 との間で圧縮 され 、弾性変形 している。

その結果、突出部 1 4 4 の端部 は、脚部 8 1 4 L 2 に密着 している。

[0040] この よ うな構成 とす る ことによ り、防水ケース 1 4 0 の穴 1 4 2 を通 った

ポル トB で、防水ケース 1 4 0 に覆われた第 2 のエン ドプ レー ト1 2 0 と圧

縮部 8 1 4 とを、剛体 的に結合す る ことができる。そ して、穴 1 4 2 を囲む

環状の突出部 1 4 4 が圧縮部 8 4 の脚部 8 4 L 2 に密着 しているため、

穴 1 4 2 を通 じて防水ケース 1 4 0 内 （第 2 の エン ドプ レー ト1 2 0 側 ）に

外部か らの水が進入す る可能性が低 い。

[0041 ] な お、 ここでは、脚部 8 1 4 L 2 と第 2 の エン ドプ レー ト1 2 0 との結合

を例 に説明 したが、脚部 8 2 L と第 2 の エン ドプ レー ト1 2 0 との結合部

分 （図 2 参照）、および脚部 8 1 4 L 1 と第 1 の ェン ドブ レ一 ト1 1 0 との

結合部分 （図 1 参照） も、同様 に構成 され ている。 このため、エア コンプ レ

ッサ 8 0 を、燃料電池ス タ ック 1 0 0 に剛体 的に結合 され る ことができ、

しか も、防水ケース 1 4 0 内に外部か らの水が進入す る可能性 を低減す る こ

とができる。なお、図 2 の例 において、モー タ部 8 1 2 に設 け られた脚部 8

2 L と第 2 の エン ドプ レー ト1 2 0 との結合部分 は、二つのポル ト結合 さ

れ ている。

[0042] —方 、図示 しないが、モー タユニ ッ ト2 0 0 は、第 1 の エン ドプ レー ト1



1 0 に対 して 3 箇所の部位で、ポル トによって固定されている。このため、

モータュニッ ト2 0 0 と第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 は、外力が加わ っても

相対的に変位 しに くい。すなわち、モータユニッ ト2 0 0 と第 1 のエン ドプ

レー ト1 1 0 は、実質的に一体で変位する。また、モータユニッ ト2 0 0 は

、第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 に対 して 3 箇所の部位で、ポル トによって固

定されている。このため、モータユニッ ト2 0 0 と第 2 のエン ドプレー ト1

2 0 も、外力が加わ っても相対的に変位 しに くし、。 すなわち、モ ータュニッ

ト2 0 0 と第 2 のェン ドブレ一 ト1 2 0 も、実質的に一体で変位する。

[0043] モータユニッ ト2 0 0 は、その外殻の内部に、駆動モータ 2 1 0 と変速機

2 2 0 とを備えている。駆動モータ 2 1 0 は、燃料電池スタック 1 0 0 が生

成する電力によって駆動 される。変速機 2 2 0 は、駆動モータ 2 1 0 が出力

する回転の単位時間当た りの回転数を低下させる。変速機 2 2 0 の出力軸は

、 ドライブシャフ ト3 0 0 (図 1 参照）に接続 されている。すなわち、 ドラ

イブシャフ ト3 0 0 は、変速機 2 2 0 を介 して駆動モータ 2 0 によって回

転 される。

[0044] 図 1 に示す制御回路ュニッ ト4 0 0 は、燃料電池スタック 1 0 0 が生成す

る電力の電圧および電流を制御する。制御回路ユニッ ト4 0 0 は、燃料電池

スタック 1 0 0 の上部において、複数の発電セル 1 3 0 の積層方向 0 3 に沿

つて配 されている。制御回路ユニッ ト4 0 0 は、第 1 のエン ドプレー ト1 1

0 よ りも第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 に近い位置に配 されている。制御回路

ュニッ ト4 0 0 は、燃料電池スタック 1 0 0 に対 して固定されている。

[0045] 図 3 は、燃料電池スタック 1 0 0 およびモータユニッ ト2 0 0 が車両 V 0

の車台 V c に取付けられる箇所を模式的に示す平面図である。図 3 には、図

1 に示 した一部の構造のほか、車両 V Oの車台 V c 、ホイール V w が示され

ている。燃料電池スタック 1 0 0 およびモータユニッ ト2 0 0 は、車両 V O

の車台 V c に対 して固定されている。よ り具体的には、燃料電池スタック 1

0 0 の第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 は、車両 V 0 の車台 V c に設けられた 1

箇所のマウン トM 1 1 に接続 されている。モータユニッ ト2 0 0 は、車台 V



c に設けられた 3 箇所のマウン トM 2 1 , Μ 2 2 , Μ 2 3 に接続されている

[0046] なお、車台におけるこれらのマウン トの位置は、ガソリンエンジンとモ一

タとにより走行するハイプリッド車両の車台におけるマウン トと共通である

。ハイブリッド車両においては、マウン トΜ 1 1 は、ガソリンエンジンを支

持する。マウン トΜ 2 1 , Μ 2 2 , Μ 2 3 は、本実施例と同様にモータュニ

ットを支持する。なお、技術の理解を容易にするため、各マウン トは、図 1

に表示されていない。

[0047] 図 1 に示すように、燃料電池スタック 1 0 0 は、車両が、人間および積荷

を積載していない状態で、水平面上にあるときに、複数の発電セル 1 3 0 の

積層方向D s が水平面に対して ( Θ は、0 より大きく9 0 度より小さい角

度）だけ傾いた向きとなる姿勢で、車両のボディに対して固定される （図 1

参照）。なお、積層方向D s は、車両の前後方向D t と上下方向U とで張ら

れる平面に含まれる方向である。その結果、第 1 のエン ドプレー ト1 1 0 は

、その状態において、第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 よりも低い位置に位置す

ることになる。また、第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 は、第 2 のェン ドブレ一

ト1 2 0 よりも、車両の進行方向の後方に位置する。

[0048] なお、発電セル 1 3 0 の積層方向D s について投影したときの第 1 のェン

ドプレー ト1 1 0 と第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 の外形形状は、略同一であ

る。第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 と第 2 のェン ドブレ一 ト1 2 0 の位置は、

発電セル 1 3 0 の積層方向D s について投影したときの第 1 のェン ドブレ一

ト1 1 0 と第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 の外形形状が重複する範囲の重心位

置であって、各ェン ドブレー 卜の板状部分の厚み方向の中心位置を基準とし

て測定される。

[0049] このような構成においては、燃料電池スタック 1 0 0 のセル 1 3 0 の積層

方向D s が鉛直方向U ではなく斜めであるため、燃料電池スタック 1 0 0 の

セル 1 3 0 の積層数がエンジン コンパー トメン トの高さに直接、制限され

ることがない。このため、燃料電池スタックのセルの積層方向が鉛直方向で



ある態様 に比べて、セルの積層数が多い大出力の燃料電池ス タ ックを、ェン

ジン コンパー トメン トに搭載す る ことができる。

[0050] 図 1 に示す よ うに、エンジン コンパー トメン ト内において、燃料電池ス

タ ック 1 0 0 の下方であって、 コンプ レッサ 8 1 0 の後方 には、 コンプ レツ

サ 8 2 0 が配 され ている。よ り具体 的には、 コンプ レッサ 8 2 0 は、 コンプ

レッサ 8 0 に剛体 的に取 りつ け られ ている。 コンプ レッサ 8 2 0 は、冷媒

を圧縮 または膨張 させ る ことによ り、乗員等が いる車両の室 内に供給す る空

気 を冷や しまたは暖め る。

[0051 ] コンプ レッサ 8 2 0 は、モー タ部 8 1 2 および圧縮部 8 1 4 よ りも円形端

面の直径が小 さい略円柱形の外形形状 を有 している。そ して、 コンプ レッサ

8 2 0 の上下方 向の寸法 R 2 は、エア コンプ レッサ 8 0 の上下方 向の寸法

R 1 よ りも小 さい （図 1 参照）。一般 に、室 内の空調のための コンプ レッサ

8 2 0 に必要 とされ る出力は、燃料電池ス タ ック 1 0 0 に酸化 ガス を供給す

るためのエア コンプ レッサ に必要 とされ る出力よ りも小 さい。 このため、室

内の空調用の コンプ レッサ は、燃料電池用のエア コンプ レッサ よ りも小 さい

。 コンプ レッサ 8 2 0 は、その円柱の軸が、燃料電池ス タ ック 1 0 0 のセル

3 0 の積層方 向 D s に垂直で、燃料電池ス タ ック 1 0 0 の下面に平行な方

向 となる姿勢で、燃料電池ス タ ック 1 0 0 に取 りつ け られ ている。

[0052] 本実施例 においては、傾斜 して配 され る燃料電池ス タ ック 1 0 0 の下方 に

おいて、車両の前方か ら後方 に向か って、高 さ方 向の寸法が大 きいエア コン

プ レッサ 8 1 0 と、高 さ方 向の寸法が よ り小 さいコンプ レッサ 8 2 0 と力、

その順 に並んで配 され ている。 このため、燃料電池ス タ ック 1 0 0 の下方の

略 くさび形の空間 を有効 に活用す る ことができる。言 い換 えれ ば、燃料電池

ス タ ック 1 0 0 とエア コンプ レッサ 8 1 0 , 8 2 0 とが全体 と して 占有す る

空間 を小 さ くす る ことができる。

[0053] また、本実施例 においては、図 1 に示す構造の さらに後方 に車室が位置す

る。本実施例 においては、燃料電池ス タ ック 1 0 0 を挟 んで車室 とは逆の側

にコンプ レッサ 8 1 0 , 8 2 0 が位置す る。 このため、 コンプ レッサ 8 1 0



, 8 2 0 が運転時に発する音が車室に進入 しに くい。

[0054] 図 1 に示すように、エンジン コンパー トメン ト内において、燃料電池ス

タック 1 0 0 およびモータュニッ ト2 0 0 の前方には、ラジェ一タ 6 0 0 力《

取 りつけられている。ラジェ一タ 6 0 0 は、第 1 のラジェ一タ 6 0 2 と、第

2 のラジェ一タ 6 0 4 と、第 3 のラジェ一タ 6 0 6 とを含む。第 1 のラジェ

ータ 6 0 2 は、燃料電池スタック 1 0 0 内に流通 させる冷却液の熱を大気中

に放散 させるための構造である。第 2 のラジェ一タ 6 0 4 は、制御回路ュニ

ッ ト4 0 0 およびインバ一タュニッ ト8 3 0 を冷却する冷却液の熱を大気中

に放散 させるための構造である。第 3 のラジェ一タ 6 0 6 は、 ドライバ一な

どの乗員がいる車室の温度を制御するための冷却液の熱を大気中に放散 させ

るための構造である。

[0055] ラジェ一タ 6 0 2 , 6 0 4 , 6 0 6 は、それぞれ複雑に折 りたたまれた冷

却液の流路および多数の放熱 フ ィンを備えてお り、それぞれ全体 として板状

の形状を有する。図 1 に示すように、ラジェ一タ 6 0 2 は、発電セル 1 3 0

の積層方向 D s に垂直な方向について、第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 とエア

コンプレッサ 8 0 が存在する範囲 R f c よ りも広い範囲 R に存在する。

ラジェ一タ 6 0 2 の前方かつ上方にラジェ一タ 6 0 4 , 6 0 6 が配 されてい

る。ラジェ一タ 6 0 4 は、ラジェ一タ 6 0 6 の上方かつ後方に位置する。

[0056] 板状のラジェ一タ 6 0 2 , 6 0 4 , 6 0 6 は、第 2 のエン ドプレー ト1 2

0 に沿 って設けられている。その結果、各ラジェ一タ 6 0 2 , 6 0 4 , 6 0

6 は、第 2 のェン ドブレ一 ト1 2 0 および発電セル 1 3 0 と平行である。す

なわち、板状のラジェ一タ 6 0 2 , 6 0 4 , 6 0 6 は、鉛直方向 U に対 して

だけ傾いた向きに配 されている。このため、本実施例によれば、ラジェ一

タを鉛直方向 U に沿 って立てて配する態様に比べて、よ り表面積が大きく、

その結果、外形寸法が大きいラジェータを、限 られた高 さを有するエンジン

コンパー トメン ト内に配することができる。すなわち、単位時間あた りに

冷却液を冷却する性能が高いラジェータをエンジン コンパー トメン ト内に

配することができる。



[0057] 水素ポ ンプ 6 0 は、燃料電池ス タ ック 1 0 0 か ら排出 された燃料 ガス を

、再度、燃料電池ス タ ック 1 0 0 に流入 させ るためのポ ンプである。水素ポ

ンプ 6 1 0 は、図 1 に示す よ うに、第 1 のェン ドブ レ一 ト1 1 0 に固定 され

ている。

[0058] 本実施例 においては、水素ポ ンプ 6 0 とは、燃料電池ス タ ック 1 0 0 の

後方 において、第 1 のエン ドプ レー ト1 1 0 に固定 され ている。 このため、

車両が前方の障害物 と衝突 した場合な ど、図 1 の燃料電池 システムが前方か

らの衝撃 を受 けた場合 にも、その衝撃 は車両に固定 された燃料電池ス タ ック

0 0 およびモー タュニ ッ ト2 0 0 によって受 け止め られ 、水素ポ ンプ 6

0 がその衝撃 力を受 ける可能性が低 い。よって、車両の衝突な どによ り、水

素ポ ンプ 6 0 が破壊 され 、水素 ガスが外部 に流出す る可能性が低 い。

[0059] 冷却液ポ ンプ 6 2 0 は、燃料電池ス タ ック 1 0 0 と、ラジェ一 タ 6 0 0 の

うちの第 1 の ラジェー タ 6 0 2 とに冷却液 を循環 させ るポ ンプである。冷却

液ポ ンプ 6 2 0 は、図 1 に示す よ うに、第 1 のェン ドブ レ一 ト1 1 0 に固定

され ている。燃料電池ス タ ック 1 0 0 と第 1 の ラジェ一 タ 6 0 2 とを循環 し

ている冷却液 は、帯電 している場合が ある。

[0060] 本実施例 においては、冷却液ポ ンプ 6 2 0 とは、燃料電池ス タ ック 1 0 0

の後方 において、第 1 のエン ドプ レー ト1 1 0 に固定 され ている。 このため

、車両が前方の障害物 と衝突 した場合な ど、図 1 の燃料電池 システムが前方

か らの衝撃 を受 けた場合 にも、その衝撃 は車両に固定 された燃料電池ス タ ッ

ク 1 0 0 およびモー タユニ ッ ト2 0 0 によって受 け止め られ 、冷却液ポ ンプ

6 2 0 がその衝撃 力を受 ける可能性が低 い。すなわ ち、車両の衝突な どによ

り、冷却液ポ ンプ 6 2 0 が破壊 され 、冷却液が外部 に流出す る可能性が低 い

。よって、冷却液の流出によってユーザが感電す る可能性 を低減す る ことが

できる。

[0061 ] イ ンバ一 タュニ ッ ト8 3 0 は、水素ポ ンプ 6 0 、冷却液ポ ンプ 6 2 0 、

およびエア コンプ レッサ 8 0 , 8 2 0 をそれ ぞれ駆動す る 3 相交流モー タ

を回転 させ るためのイ ンバ一 タを含む。イ ンバ一 タユニ ッ ト8 3 0 は、図 1



に示すように、燃料電池スタック 1 0 0 の一方の側面において、中央よりも

上方寄りの位置に配される。このインバータユニット8 3 0 は、発熱する。

このため、インバ一タユニット8 3 0 は、第 2 のラジェ一タ 6 0 4 に接続さ

れている図示しない冷却液回路によって冷却される。

[0062] 本実施例のように、燃料電池スタック 1 0 0 の補機である水素ポンプ6

0 、冷却液ポンプ6 2 0 、およびエアコンプレッサ 8 1 0 , 8 2 0 の各モ一

タを制御するインバータを、 1 箇所にまとめて配することにより、以下のよ

うな効果が得られる。すなわち、それらのインバータと第 2 のラジェ一タ 6

0 4 とを結ぶ冷却液回路 （図示せず）を短くすることができる。その結果、

図 1 の構成全体の大きさを小さくすることができ、かつ重量を低減すること

ができる。また、冷却液回路を短くすることができるため、冷却液漏れの可

能性を低減することもできる。

[0063] また、本実施例においては、燃料電池スタック 1 0 0 の後方に配される水

素ポンプ6 0 および冷却液ポンプ6 2 0 のモータ、ならびに燃料電池スタ

ック 1 0 0 の下方に配されるエアコンプレッサ 8 0 , 8 2 0 のモータを制

御するインバ一タュニット8 3 0 力、 燃料電池スタック 1 0 0 の側面に配さ

れる。このため、各モータと第 2 のラジェ一タ 6 0 4 とを結ぶ電気の配線 e

w を短くすることができる。その結果、図 1 の構成全体の大きさを小さくす

ることができ、かつ重量を低減することができる。また、電気配線 e w を短

くするため、電気配線 e w が断線する可能性を低減することもできる。

[0064] B . 第 2 実施例 ：

第 2 実施例では、車両に燃料電池を取りつける工程について、エン ドプレ

— ト1 1 0 , 1 2 0 、および複数の発電セル 1 3 0 の積層工程、ならびに燃

料電池スタック 1 0 0 へのエアコンプレッサ 8 0 の取付け工程を中心に説

明する。

[0065] 図 4 は、エン ドプレー ト1 1 0 , 1 2 0 、および複数の発電セル 1 3 0 の

積層方法、ならびに燃料電池スタック 1 0 0 へのエアコンプレッサ 8 1 0 の

取付け方法を示す図である。なお、ステップS 1 0 , S 2 0 については、技



術の理解を容易にするため、側面図と正面図とを示す。ステップS 3 0 , S

4 0 については、側面図を示す。

[0066] ステ ップS 1 0 では、略長方形の外形形状を有する第 1 のエン ドプレー ト

0 と複数の発電セル 1 3 0 と第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 とを積層すベ

き順番に並べて、平面 P O上にお く。その際、第 1 のエン ドプレー ト1 1 0

と複数の発電セル 1 3 0 と第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 とは、その長方形の

外形の うちエアコンプレッサ 8 0 が取 りつけられるべき側の辺である L u

を下に して、平面 P O上に置かれる。このため、第 1 のエン ドプレー ト1 1

0 の下面と複数の発電セル 1 3 0 の下面と第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 の下

面は、平面 P 0 の上で平 らにそろえられる。

[0067] ステ ップS 2 0 では、第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 と複数の発電セル 1 3

0 と第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 とが締結部材 1 5 0 によって締結 される。

よ り具体的には、略長方形の形状を有する第 1 のエン ドプレー ト1 1 0 と複

数の発電セル 1 3 0 と第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 の長方形の四隅の近傍に

設けられた 4 個の穴 F h に 4 本の締結部材 1 5 0 が通 され、 4 本の締結部材

5 0 の両端がポル ト止めされる。その結果、第 1 のエン ドプレー ト1 1 0

の下面と複数の発電セル 1 3 0 の下面と第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 の下面

とが同一平面を張る相対位置関係で、第 1 のエン ドプレー ト1 1 0 と複数の

発電セル 1 3 0 と第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 は、相互に固定される。第 1

のェン ドブレ一 ト1 1 0 と複数の発電セル 1 3 0 と第 2 のェン ドブレ一 ト1

2 0 とは、一体 とな り、略直方体形状の燃料電池スタック 1 0 0 を形成する

[0068] その後、第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 と第 2 のェン ドブレ一 ト1 2 0 の上

側の端面には支持具 1 6 0 が取 りつけられる。支持具 1 6 0 は、後に、燃料

電池スタック 1 0 0 に様々な構成要素を取付け、また、燃料電池スタック 1

0 0 を車両に取 りつける際に、燃料電池スタック 1 0 0 をつ り下げるために

使用 される。

[0069] ステ ップS 3 0 では、支持具 1 6 0 を使 って燃料電池スタック 1 0 0 が平



面 P 0 か らつ り上げられる。そ して、第 1 のェン ドプレー ト1 1 0 と第 2 の

エン ドプレー ト1 2 0 の下面側にエアコンプレッサ 8 0 力《取 りつけられる

(図 1 および図 2 参照）。ステップS 1 0 〜 S 3 0 のような処理を行 うこと

により、第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 の下面と第 2 のェン ドブレ一 ト1 2 0

の下面とが平面にそろっている状態で、エアコンプレッサ 8 0 を取 りつけ

ることができる。このため、燃料電池スタック 1 0 0 に対するエアコンプレ

ッサ 8 0 の取付け誤差を小さくすることができる。

[0070] ステップS 4 0 として、エアコンプレッサ 8 1 0 が取 りつけられた燃料電

池スタック 1 0 0 を示す。この後、燃料電池スタック 1 0 0 には、さらに、

ラジェ一タ 6 0 2 , 6 0 4 , 6 0 6 、水素ポンプ 6 0 、冷却液ポンプ 6 2

0 等が取 りつけられ、その後、ステップS 5 0 で、車両に取 りつけられる （

図 1 および図 3 参照）。なお、図 3 は、ステップS 5 0 が完了した状態を示

す。なお、図 3 においては、技術の理解を容易にするため、ラジェ一タ 6 0

2 , 6 0 4 , 6 0 6 、水素ポンプ 6 0 、冷却液ポンプ 6 2 0 等の図示を省

略 している。

[0071 ] B . 変形例 ：

以上、本発明の実施の形態について説明 したが、本発明はこのような実施

の形態に限定されるものではな く、その要旨を逸脱 しない範囲内において種

々なる態様での実施が可能である。例えば、以下のような変形が可能である

[0072] B . 変形例 ：

上記実施例においては、エアコンプレッサ 8 0 と各エン ドプレー トとは

、エアコンプレッサ 8 1 0 の脚部 8 1 2 に 8 4 L , 8 1 4 L 2 を各ェ

ン ドプレー トにポル トで固定することにより、相互に固定されている。 しか

し、コンプレッサと各エン ドプレー トとは、他の態様で固定されてもよい。

たとえば、コンプレッサと各エン ドプレー トとは、コンプレッサと各エン ド

プレー ト以外の第 3 の部材を介 して固定されてもよい。また、ポル ト止め以

外にも、接着や溶接など、他の方法で固定されてもよい。



[0073] ただし、コンプレッサと各エン ドプレー トを相互に固定する固定部材は、

パッキンなどの弾性部材を介さずに、ェン ドプレー トと第 1 のコンプレッサ

とを固定することが好ましい。そのような態様とすれば、エン ドプレー トと

第 1 のコンプレッサとが別々に振動する可能性を低減することができる。こ

のため、ェン ドプレー トと第 1 のコンプレッサとを近接して配することがで

きる。一方で、エン ドプレー トと第 1 のコンプレッサとの結合部分における

防水性は、パッキン等を用いなくとも、上記実施例で説明した突出部によつ

て確保され得る。

[0074] B 2 . 変形例 2 ：

上記第 1 実施例においては、突出部 1 4 4 は、エアコンプレッサ 8 0 の

脚部 8 2 L , 8 4 L , 8 1 4 L 2 の方に突出する態様で構成される。

しかし、防水カバ一において穴の周りに配される突出部は、エアコンプレツ

サ側ではなく、燃料電池のエン ドプレー ト側に突出する態様とすることもで

きる。そのような態様においては、突出部の端部は、燃料電池のエン ドプレ

— 卜に密着する。このような態様としても、燃料電池のエン ドプレー トとェ

アコンプレッサとの剛体的な結合と、防水とを両立させることができる。

[0075] なお、上記実施例においては、防水カバーは、弾性を有する樹脂で設けら

れていたが、他の素材で設けることもできる。ただし、突出部は、弾性を有

する素材で設けることが好ましい。

[0076] B 3 . 変形例 3 ：

上記実施例においては、積層方向D s について投影したときの発電セル 1

3 0 と第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 と第 2 のェン ドブレ一 ト1 2 0 との外形

形状は、略長方形である。し力、し、発電セル 1 3 0 と第 1 のエン ドプレー ト

0 と第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 との外形形状は、他の形状とすること

ができる。ただし、第 1 のエン ドプレー トと第 2 のエン ドプレー トとの外形

形状は、それらを平面上に並べておくことができるような、直線状の 1 辺を

、それぞれ含むことが好ましい。

[0077] なお、第 1 のエン ドプレー トと第 2 のエン ドプレー トとの少なくとも一方



の外形形状は、直線状の辺を 2 以上含む こともできる。そのような態様にお

いても、その 2 以上の直線状の辺の うちの少な くとも一方を下に してェン ド

プレー トを平面上に置いて燃料電池スタックを構成 し、その平面に接 した直

線状の辺にコンプレッサを取 りつけることができる。そのような方法で燃料

電池スタックを構成 し、コンプレッサ と固定することによ り、燃料電池スタ

ックとコンプレッサ とを少ない誤差で強固に固定することができる。

[0078] また、上記実施例においては、第 1 のエン ドプレー ト1 1 0 と複数の発電

セル 1 3 0 と第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 は、いずれ も同一の平面 P 0 上に

配 される （図 4 の S 1 0 , S 2 0 参照）。 しか し、複数の発電セル 1 3 0 は

、第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 および第 2 のェン ドブレ一 ト1 2 0 とともに

積層の順番に並べ られる際に、第 1 のエン ドプレー ト1 1 0 および第 2 のェ

ン ドプレー ト1 2 0 と同一の平面上に配 されていな くともよい。また、積層

の順番に並べ られる際に、第 1 のエン ドプレー ト1 1 0 および第 2 のエン ド

プレー ト1 2 0 は、連続する同一平面上に配 されていな くともよい。すなわ

ち、第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 および第 2 のェン ドブレ一 ト1 2 0 は、連

続 しない別個の平面上に配 されてもよい。ただ し、第 1 のエン ドプレー ト1

0 がその上に置かれる平面と、第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 がその上に置

かれる平面とは、同一の仮想的な平面に含まれる平面であることが好ま しい

[0079] B 4 . 変形例 4 ：

第 2 実施例においては、車両に燃料電池を取 りつける工程の うち、エン ド

プレー ト1 1 0 , 1 2 0 、および複数の発電セル 1 3 0 の積層工程、な らび

に燃料電池スタック 1 0 0 へのエアコンプレッサ 8 0 の取付け工程が中心

的に説明された。それ らの各工程の うち、ラジェ一タ 6 0 2 , 6 0 4 , 6 0

6 、水素ポンプ 6 0 、冷却液ポンプ 6 2 0 等をそれぞれ取 りつける工程は

、ステップS 1 0 〜 S 5 0 の うちの任意の工程の前であってもよい し、後で

あってもよい。また、 1 以上の構成要素がまとめて取 りつけられてもよい し

、異なるタイ ミングで取 りつけられてもよい。



B 5 . 変形例 5 ：

以上では、本願発明をその好ま しい例示的な実施例 を参照 して詳細 に説明

した。 しか し、本願発明は、以上で説明 した実施例や構成に限定 され るもの

ではない。そ して、本願発明は、様 々な変形や均等な構成 を含む ものである

。 さらに、開示 された発明の様 々な要素は、様 々な組み合わせおよび構成で

開示 されたが、それ らは例示的な物であ り、各要素はよ り多 くてもよ く、ま

た少な くてもよい。そ して、要素は一つであってもよい。それ らの態様 は本

願発明の範囲に含まれ るものである。



請求の範囲

[請求項 1] 車両に燃料電池を搭載す るための構造であって、

積層 された複数のセル と、前記複数のセルの積層方向の両端に

配 され る第 1 および第 2 のエン ドプ レー トと、を有す る燃料電池スタ

ックと、

前記燃料電池スタックに酸化ガスを供給す る第 1 の コンプ レツ

ザ と、

前記燃料電池スタック内を循環す る冷却媒体 を冷却す るための

平板状の放熱器 と、を備 え、

前記燃料電池スタックは、前記車両の前後方向に対 して前記複数の

セルの前記積層方向が傾 いた姿勢であって、前記第 1 のェン ドブ レー

卜よ りも前記車両の前方であってかつ上方に前記第 2 のェン ドブ レ一

卜が位置す る姿勢で、配 され、

前記放熱器 は、前記第 2 のエン ドプ レー トよ りもさらに前記車両の

前方の位置 に、前記第 2 のェン ドブ レ一 卜に沿 って配 され、

前記第 1 の コンプ レッサは、前記燃料電池スタックの下方において

、前記第 1 と第 2 のエン ドプ レー トの両方に対 して合計で 3 点以上の

点で固定 され る、構造。

[請求項2] 請求項 1 記載の構造であって、 さらに、

前記車両の室内の温度 を調節す るための第 2 の コンプ レッサであつ

て、上下方向の寸法が前記第 1 の コンプ レッサ よ り小 さい第 2 の コン

プ レッサ を備 え、

前記第 2 の コンプ レッサは、前記燃料電池スタックの下方であって

、前記第 1 の コンプ レッサ よ りも後方に配 され る、構造。

[請求項3] 請求項 1 または 2 記載の構造であって、 さらに、

前記第 1 および第 2 のェン ドブ レー 卜の少な くとも一方 を覆 う防水

ケースを備 え、

前記防水ケースは、



前記防水ケースが覆 う前記ェン ドブ レー 卜と、前記第 1 の コン

プ レッサ とを相互に固定す る固定部材 を通すための穴 と、

前記穴の周 りを囲み、前記防水ケースが覆 う前記ェン ドブ レー

卜の側 または前記第 1 の コンプ レッサの側 に突出す る突出部であって

、弾性 を有 し、前記防水ケースが覆 う前記エン ドプ レー トと、前記第

1 の コンプ レッサ とが前記固定部材 によって固定 された状態において

、上端部が前記ェン ドブ レー トまたは前記第 1 の コンプ レッサ と接す

る突出部 と、を備 える、構造。

[請求項4] 車両に燃料電池を搭載す る方法であって、

( a ) 積層 された複数のセル と、前記複数のセルの積層方向の両端に

配 され る第 1 および第 2 のエン ドプ レー トと、を有す る燃料電池スタ

ックと、

前記燃料電池スタックに酸化ガスを供給す る第 1 の コンプ レツ

ザ と、

前記燃料電池スタック内を循環す る冷却媒体 を冷却す るための

平板状の放熱器 と、を準備す る工程 と、

( b ) 前記燃料電池スタックと前記第 1 の コンプ レッサ と前記放熱器

とを前記車両に取 りつける工程であって、

前記燃料電池スタックが、前記車両の前後方向に対 して前記複数の

セルの前記積層方向が傾 いた姿勢であって、前記第 1 のェン ドブ レー

卜よ りも前記車両の前方であって、かつ上方に前記第 2 のェン ドブ レ

一 卜が位置す るように、配 され、

前記放熱器が、前記第 2 のェン ドプ レー トよ りもさらに前記車両の

前方の位置 に、前記第 2 のェン ドブ レ一 卜に沿 って配 され、

前記第 1 の コンプ レッサが、前記燃料電池スタックの下方において

、前記第 1 と第 2 のエン ドプ レー トの両方に対 して合計で 3 点以上の

点で固定 され るように、前記燃料電池スタックと前記第 1 の コンプ レ

ッサ と前記放熱器 とを前記車両に取 りつける工程 と、を備 え、



前記工程 （a ) は、

それぞれ直線状の 1 辺 を少な くとも一部に有す る前記第 1 および

第 2 のェン ドプ レー トを準備す る工程 と、

前記直線状の各辺がそれぞれ下になる姿勢で、前記第 1 および第

2 のェン ドプ レー トを同一の平面の上に配 しつつ、前記複数のセル と

前記第 1 および第 2 のェン ドプ レー トとを前記積層の順序で並べ るェ

程 と、

前記複数のセルな らびに前記第 1 および第 2 のエン ドプ レー トを

結合 して前記燃料電池スタックを構成す る工程 と、を備 え、

前記工程 （b ) は、

前記 1 辺 とは異なる部位で前記燃料電池スタックを支持 し、前記

各 1 辺に接す るように、前記第 1 の コンプ レッサ を前記第 1 および第

2 のェン ドブ レ一 卜に対 して固定す る工程 を含む、方法。
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