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(57)【要約】
【課題】イグニッションオフ時に排気熱回収装置の温度
が高いときに、コンデンサの電荷を有効利用すると共に
排気熱回収装置をより確実に冷却する。
【解決手段】イグニッションオフされたときに冷却水温
Ｔｗが閾値Ｔｗｒｅｆ以上のときにおいて（Ｓ１００）
、コンデンサの電圧ＶＨがバッテリの端子間電圧Ｖｂ以
上のときにはシステムメインリレーがオフでコンデンサ
の電荷を昇圧コンバータを介して用いて電動ポンプが駆
動されるよう電動ポンプと昇圧コンバータとシステムメ
インリレーとを制御し（Ｓ１１０～Ｓ１４０）、コンデ
ンサの電圧ＶＨがバッテリの端子間電圧Ｖｂ未満のとき
にはシステムメインリレーがオンでバッテリの電力を用
いて電動ポンプが駆動されるよう電動ポンプとシステム
メインリレーとを制御する（Ｓ１１０，Ｓ１５０～Ｓ１
７０）。
【選択図】図３
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　走行用の動力を出力可能な内燃機関と、前記内燃機関の排気系に取り付けられて該内燃
機関からの排気の熱と該内燃機関の冷却媒体との熱交換を行なう排気熱回収装置と、電動
ポンプの駆動によって前記冷却媒体を前記内燃機関および前記排気熱回収装置を含む循環
流路内で循環させる冷却装置と、走行用の動力を出力可能な電動機と、前記電動機を駆動
する電動機用インバータと、二次電池と、リレーを介して前記二次電池が接続されると共
に前記電動ポンプが接続された電池電圧系と前記電動機用インバータが接続された駆動電
圧系とに接続されて前記駆動電圧系の電圧を前記電池電圧系の電圧以上の範囲内で調節す
ると共に前記電池電圧系と前記駆動電圧系との間で電力のやりとりを行なう昇圧コンバー
タと、前記駆動電圧系に取り付けられたコンデンサと、を備えるハイブリッド自動車にお
いて、
　イグニッションオフされたときに前記排気熱回収装置の冷却が要求されているとき、前
記コンデンサの電圧が前記二次電池の電圧以上のときには前記リレーがオフの状態で前記
コンデンサの電荷を前記昇圧コンバータを介して用いて前記電動ポンプが駆動されるよう
前記電動ポンプと前記昇圧コンバータと前記リレーとを制御し、前記コンデンサの電圧が
前記二次電池の電圧未満のときには前記リレーがオンの状態で前記二次電池の電力を用い
て前記電動ポンプが駆動されるよう前記電動ポンプと前記リレーとを制御する制御手段、
　を備えるハイブリッド自動車。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、ハイブリッド自動車に関し、詳しくは、走行用の動力を出力可能な内燃機関
と、内燃機関の排気系に取り付けられて内燃機関からの排気の熱と内燃機関の冷却媒体と
の熱交換を行なう排気熱回収装置と、電動ポンプの駆動によって冷却媒体を内燃機関およ
び排気熱回収装置を含む循環流路内で循環させる冷却装置と、走行用の動力を出力可能な
電動機と、電動機を駆動する電動機用インバータと、二次電池と、リレーを介して二次電
池が接続されると共に電動ポンプが接続された電池電圧系と電動機用インバータが接続さ
れた駆動電圧系とに接続されて駆動電圧系の電圧を電池電圧系の電圧以上の範囲内で調節
すると共に電池電圧系と駆動電圧系との間で電力のやりとりを行なう昇圧コンバータと、
駆動電圧系に取り付けられたコンデンサと、を備えるハイブリッド自動車に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、この種のハイブリッド自動車としては、走行用のエンジンおよびモータジェネレ
ータと、主電池と、主電池からの電力を昇圧してモータジェネレータに供給可能なコンバ
ータと、主電池から見てコンバータと並列に接続されたエアコン（Ａ／Ｃ）コンプレッサ
と、主電池からモータジェネレータやＡ／Ｃコンプレッサへの電力の供給や遮断を司るメ
インリレーと、コンバータよりモータジェネレータ側に取り付けられたコンデンサと、を
備えるものにおいて、ＩＧキーがオフされたときには、メインリレーをオフとすると共に
駆動系インバータを駆動停止し、コンデンサの電荷がＡ／Ｃコンプレッサに供給されるよ
うコンバータを制御することによってコンデンサの残留電荷をＡ／Ｃコンプレッサで放電
させるものが提案されている（例えば、特許文献１参照）。このハイブリッド自動車では
、こうした制御により、コンバータよりモータジェネレータ側（駆動系）で残留電荷を放
電させるものに比して駆動系の耐久性の向上を図っている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開２００３－２３０２６９号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
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【０００４】
　上述のエンジンやモータジェネレータ，主電池，コンバータ，メインリレー，コンデン
サなどの他に、エンジンからの排気の熱を用いてエンジンの冷却水を加熱する排気熱回収
装置や、主電池から見てコンバータと並列接続された電動ポンプの駆動によってエンジン
や排気熱回収装置などを含む循環流路内で冷却水を循環させる冷却装置などを備えるハイ
ブリッド自動車では、ＩＧキーがオフされたときに排気熱回収装置の温度が高いときには
、上述のハイブリッド自動車と同様に、コンデンサの残留電荷を用いて電動ポンプを駆動
することによって冷却水を循環流路内で循環させて排気熱回収装置を冷却することが考え
られるが、コンデンサの電圧（残留電荷の量）によっては排気熱回収装置を十分に冷却で
きない可能性がある。
【０００５】
　本発明のハイブリッド自動車は、イグニッションオフ時に排気熱回収装置の温度が高い
ときに、コンデンサの電荷を有効利用すると共に排気熱回収装置をより確実に冷却するこ
とを主目的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　本発明のハイブリッド自動車は、上述の主目的を達成するために以下の手段を採った。
【０００７】
　本発明のハイブリッド自動車は、
　走行用の動力を出力可能な内燃機関と、前記内燃機関の排気系に取り付けられて該内燃
機関からの排気の熱と該内燃機関の冷却媒体との熱交換を行なう排気熱回収装置と、電動
ポンプの駆動によって前記冷却媒体を前記内燃機関および前記排気熱回収装置を含む循環
流路内で循環させる冷却装置と、走行用の動力を出力可能な電動機と、前記電動機を駆動
する電動機用インバータと、二次電池と、リレーを介して前記二次電池が接続されると共
に前記電動ポンプが接続された電池電圧系と前記電動機用インバータが接続された駆動電
圧系とに接続されて前記駆動電圧系の電圧を前記電池電圧系の電圧以上の範囲内で調節す
ると共に前記電池電圧系と前記駆動電圧系との間で電力のやりとりを行なう昇圧コンバー
タと、前記駆動電圧系に取り付けられたコンデンサと、を備えるハイブリッド自動車にお
いて、
　イグニッションオフされたときに前記排気熱回収装置の冷却が要求されているとき、前
記コンデンサの電圧が前記二次電池の電圧以上のときには前記リレーがオフの状態で前記
コンデンサの電荷を前記昇圧コンバータを介して用いて前記電動ポンプが駆動されるよう
前記電動ポンプと前記昇圧コンバータと前記リレーとを制御し、前記コンデンサの電圧が
前記二次電池の電圧未満のときには前記リレーがオンの状態で前記二次電池の電力を用い
て前記電動ポンプが駆動されるよう前記電動ポンプと前記リレーとを制御する制御手段、
　を備えることを要旨とする。
【０００８】
　この本発明のハイブリッド自動車では、イグニッションオフされたときに、内燃機関の
排気系に取り付けられて内燃機関からの排気の熱と内燃機関の冷却媒体との熱交換を行な
う排気熱回収装置の冷却が要求されているときにおいて、コンデンサの電圧が二次電池の
電圧以上のときには、リレーがオフの状態でコンデンサの電荷を昇圧コンバータを介して
用いて電動ポンプが駆動されるよう電動ポンプと昇圧コンバータとリレーとを制御する。
一方、コンデンサの電圧が二次電池の電圧未満のときには、リレーがオンの状態で二次電
池の電力を用いて電動ポンプが駆動されるよう電動ポンプとリレーとを制御する。即ち、
コンデンサの電圧が二次電池の電圧以上のときにはコンデンサの電荷を用いて電動ポンプ
を駆動することによって冷却媒体を循環流路内で循環させて排気熱回収装置を冷却し、コ
ンデンサの電圧が二次電池の電圧未満のときには二次電池の電力を用いて電動ポンプを駆
動することによって冷却媒体を循環流路内で循環させて排気熱回収装置を冷却するのであ
る。これにより、コンデンサの電荷を有効利用することができると共に排気熱回収装置を
より確実に冷却することができる。
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【図面の簡単な説明】
【０００９】
【図１】本発明の実施例としてのハイブリッド自動車２０の構成の概略を示す構成図であ
る。
【図２】ハイブリッド自動車２０が備える電気系の構成の概略を示す構成図である。
【図３】ハイブリッド用電子制御ユニット７０により実行されるイグニッションオフ時処
理ルーチンの一例を示すフローチャートである。
【発明を実施するための形態】
【００１０】
　次に、本発明を実施するための形態を実施例を用いて説明する。
【実施例】
【００１１】
　図１は、本発明の実施例としてのハイブリッド自動車２０の構成の概略を示す構成図で
あり、図２は、ハイブリッド自動車２０が備える電気系の構成の概略を示す構成図である
。実施例のハイブリッド自動車２０は、図示するように、ガソリンや軽油などを燃料とす
るエンジン２２と、エンジン２２の排気系に取り付けられてエンジン２２からの排気の熱
とエンジン２２の冷却水（ロング・ライフ・クーラント（ＬＬＣ））との熱交換を行なう
排気熱回収装置９０と、冷却水を用いてエンジン２２を冷却する冷却装置１００と、エン
ジン２２を駆動制御するエンジン用電子制御ユニット（以下、エンジンＥＣＵという）２
４と、エンジン２２のクランクシャフト２６にキャリアが接続されると共に駆動輪３９ａ
，３９ｂにデファレンシャルギヤ３８を介して連結された駆動軸３２にリングギヤが接続
されたプラネタリギヤ３０と、例えば同期発電電動機として構成されて回転子がプラネタ
リギヤ３０のサンギヤに接続されたモータＭＧ１と、例えば同期発電電動機として構成さ
れて回転子が駆動軸３２に接続されたモータＭＧ２と、モータＭＧ１，ＭＧ２を駆動する
ためのインバータ４１，４２と、インバータ４１，４２をスイッチング制御することによ
ってモータＭＧ１，ＭＧ２を駆動制御するモータ用電子制御ユニット（以下、モータＥＣ
Ｕという）４０と、例えばリチウムイオン二次電池として構成されたバッテリ５０と、バ
ッテリ５０を管理するバッテリ用電子制御ユニット（以下、バッテリＥＣＵという）５２
と、インバータ４１，４２が接続された電力ライン（以下、高電圧系電力ラインという）
５４ａとシステムメインリレー５６を介してバッテリ５０が接続された電力ライン（以下
、電池電圧系電力ラインという）５４ｂとに接続されて高電圧系電力ライン５４ａの電圧
を電池電圧系電力ライン５４ｂの電圧以上の範囲内で調節すると共に高電圧系電力ライン
５４ａと電池電圧系電力ライン５４ｂとの間で電力のやりとりを行なう昇圧コンバータ５
５と、高電圧系電力ライン５４ａの正極母線と負極母線とに接続された平滑用のコンデン
サ５７と、高電圧系電力ライン５４ａの正極母線と負極母線とに接続されてコンデンサ５
７の電荷を放電するための放電抵抗５９と、電池電圧系電力ライン５４ｂの正極母線と負
極母線とに接続された平滑用のコンデンサ５８と、車両全体をコントロールするハイブリ
ッド用電子制御ユニット７０と、を備える。
【００１２】
　排気熱回収装置９０は、エンジン２２からの排気の熱と冷却水との熱交換が可能な熱交
換部と、排熱回収装置９０内を通過する排気の経路として熱交換部側に導く第１の経路と
そのまま通過させる第２の経路とを切り替える流路切替バルブと、を備える。この排気熱
回収装置９０では、システム起動時など冷却水の冷却水温Ｔｗが低く暖機が要求されてい
るときには、流路切替バルブを閉状態としてエンジン２２からの排気を熱交換部側に導く
ことにより、熱交換部での排気の熱と冷却水との熱交換によって冷却水が加熱されて暖機
が促進する。そして、暖機が終了すると、流路切替バルブを開状態としてエンジン２２か
らの排気を熱交換部側に導かずにそのまま通過させることにより、熱交換部で排気の熱と
冷却水との熱交換がそれほど行なわれなくなる。
【００１３】
　冷却装置１００は、冷却水と外気との熱交換を行なうラジエータ１０２と、エンジン２
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２や排気熱回収装置９０，ラジエータ１０２を含む循環流路１０４内で冷却水を循環させ
る電動ポンプ１０６と、を備える。ここで、電動ポンプ１０６は、電池電圧系電力ライン
５４ｂに接続されている（図２参照）。この冷却装置１００では、ラジエータで外気と熱
交換が行なわれた冷却水を電動ポンプ１０６によってエンジン２２や排気熱回収装置９０
に供給することにより、エンジン２２や排気熱回収装置９０の過熱を抑制している。
【００１４】
　昇圧コンバータ５５は、図２に示すように、２つのトランジスタＴ３１，Ｔ３２とトラ
ンジスタＴ３１，Ｔ３２に逆方向に並列接続された２つのダイオードＤ３１，Ｄ３２とリ
アクトルＬとからなる昇圧コンバータとして構成されている。２つのトランジスタＴ３１
，Ｔ３２は、それぞれ高電圧系電力ライン５４ａの正極母線と高電圧系電力ライン５４ａ
および電池電圧系電力ライン５４ｂの負極母線とに接続されており、その接続点にリアク
トルＬが接続されている。また、リアクトルＬと電池電圧系電力ライン５４ｂの負極母線
とにはシステムメインリレー５６を介してそれぞれバッテリ５０の正極端子と負極端子と
が接続されている。したがって、トランジスタＴ３１，Ｔ３２をオンオフ制御することに
より、電池電圧系電力ライン５４ｂの電力を昇圧して高電圧系電力ライン５４ａに供給し
たり、高電圧系電力ライン５４ａの電力を降圧して電池電圧系電力ライン５４ｂに供給し
たりすることができる。以下、トランジスタＴ３１を上アーム、トランジスタＴ３２を下
アームと称することがある。
【００１５】
　エンジンＥＣＵ２４は、エンジン２２を駆動制御するだけでなく、クランクポジション
センサからのクランクポジションに基づいてクランクシャフト２６の回転数即ちエンジン
２２の回転数Ｎｅを演算したりしている。また、モータＥＣＵ４０は、インバータ４１，
４２のスイッチング素子をスイッチング制御するだけでなく、回転位置検出センサからの
信号に基づいてモータＭＧ１，ＭＧ２の回転数Ｎｍ１，Ｎｍ２を演算したりしている。バ
ッテリＥＣＵ５２には、バッテリ５０を管理するのに必要な信号、例えば、バッテリ５０
の端子間に設置された電圧センサ５１ａからの端子間電圧Ｖｂ，バッテリ５０の出力端子
に取り付けられた電流センサ５１ｂからの充放電電流Ｉｂ，バッテリ５０に取り付けられ
た温度センサ５１ｃからの電池温度Ｔｂなどが入力されている。このバッテリＥＣＵ５２
は、バッテリ５０を管理するために電流センサ５１ｂにより検出された充放電電流Ｉｂの
積算値に基づいてバッテリ５０に蓄えられている蓄電量の全容量（蓄電容量）に対する割
合である蓄電割合ＳＯＣを演算したり、演算した蓄電割合ＳＯＣと電池温度Ｔｂとに基づ
いてバッテリ５０を充放電してもよい最大許容電力である入出力制限Ｗｉｎ，Ｗｏｕｔを
演算したりしている。
【００１６】
　ハイブリッド用電子制御ユニット７０は、図示しないＣＰＵを中心とするマイクロプロ
セッサとして構成されており、ＣＰＵの他にＲＯＭやＲＡＭ，入出力ポート，通信ポート
を備える。ハイブリッド用電子制御ユニット７０には、コンデンサ５７の端子間に取り付
けられた電圧センサ５７ａからのコンデンサ５７の電圧（高電圧系電力ライン５４ａの電
圧）ＶＨやコンデンサ５８の端子間に取り付けられた電圧センサ５８ａからのコンデンサ
５８の電圧（電池電圧系電力ライン５４ｂの電圧）ＶＬ，循環流路１０４のうち排気熱回
収装置９０の出口近傍に取り付けられた温度センサ１０８からの冷却水温Ｔｗ，イグニッ
ションスイッチ８０からのイグニッション信号，シフトレバーの操作位置を検出するシフ
トポジションセンサ８２からのシフトポジションＳＰ，アクセルペダルの踏み込み量を検
出するアクセルペダルポジションセンサ８４からのアクセル開度Ａｃｃ，ブレーキペダル
の踏み込み量を検出するブレーキペダルポジションセンサ８６からのブレーキペダルポジ
ションＢＰ，車速センサ８８からの車速Ｖなどが入力ポートを介して入力されている。ハ
イブリッド用電子制御ユニット７０からは昇圧コンバータ５５のトランジスタＴ３１，Ｔ
３２へのスイッチング制御信号や、システムメインリレー５６へのオンオフ信号，電動ポ
ンプ１０６への駆動信号などが出力ポートを介して出力されている。ハイブリッド用電子
制御ユニット７０は、エンジンＥＣＵ２４やモータＥＣＵ４０，バッテリＥＣＵ５２と通
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信ポートを介して接続されており、エンジンＥＣＵ２４やモータＥＣＵ４０，バッテリＥ
ＣＵ５２と各種制御信号やデータのやりとりを行なっている。
【００１７】
　次に、こうして構成された実施例のハイブリッド自動車２０の動作、特に、イグニッシ
ョンオフされたときの動作について説明する。図３は、イグニッションオフされたときに
ハイブリッド用電子制御ユニット７０により実行されるイグニッションオフ時処理ルーチ
ンの一例を示すフローチャートである。なお、実施例では、イグニッションオフされて本
ルーチンの実行を開始するときに、インバータ４１，４２については駆動停止するものと
した。
【００１８】
　イグニッションオフ時処理ルーチンが実行されると、ハイブリッド用電子制御ユニット
７０は、まず、排気熱回収装置９０の出口近傍に取り付けられた温度センサ１０８からの
冷却水温Ｔｗを排気熱回収装置９０の冷却を必要とする温度範囲の下限として定められた
閾値Ｔｗｒｅｆと比較し（ステップＳ１００）、冷却水温Ｔｗが閾値Ｔｗｒｅｆ以上のと
きには、排気熱回収装置９０の冷却を必要とすると判断し、電圧センサ５７ａからのコン
デンサ５７の電圧ＶＨを電圧センサ５１ａからのバッテリ５０の端子間電圧Ｖｂとを比較
する（ステップＳ１１０）。
【００１９】
　コンデンサ５７の電圧ＶＨがバッテリ５０の端子間電圧Ｖｂ以上のときには、システム
メインリレー５６をオフとし（ステップＳ１２０）、コンデンサ５７の電荷が昇圧コンバ
ータ５５を介して電池電圧系電力ライン５４ｂに供給されるよう昇圧コンバータ５５を駆
動制御しながら（ステップＳ１３０）、電動ポンプ１０６を駆動制御して（ステップＳ１
４０）、ステップＳ１００に戻る。ここで、昇圧コンバータ５５の制御は、具体的には、
コンデンサ５７の電荷が昇圧コンバータ５５で降圧されて電池電圧系電力ライン５４ｂに
供給されるようトランジスタＴ３１，Ｔ３２をスイッチング制御する、ことによって行な
われる。この場合、コンデンサ５７の電荷を昇圧コンバータ５５を介して用いて電動ポン
プ１０６を駆動することになる。
【００２０】
　一方、コンデンサ５７の電圧ＶＨがバッテリ５０の端子間電圧Ｖｂ未満のときには、シ
ステムメインリレー５６をオンとし（ステップＳ１５０）、昇圧コンバータ５５を駆動停
止し（ステップＳ１６０）、電動ポンプ１０６を駆動制御して（ステップＳ１７０）、ス
テップＳ１００に戻る。この場合、バッテリ５０の電力を用いて電動ポンプ１０６を駆動
することになる。
【００２１】
　このようにコンデンサ５７の電荷またはバッテリ５０の電力を用いて電動ポンプ１０６
を駆動することによって冷却水を循環流路１０４内で循環させて冷却水温Ｔｗが閾値Ｔｗ
ｒｅｆ未満になったとき、もしくは、イグニッションオフされたときに冷却水温Ｔｗが閾
値Ｔｗｒｅｆ未満のときには、システムメインリレー５６がオンの状態のときにはシステ
ムメインリレー５６をオフとして（ステップＳ１８０）、本ルーチンを終了する。なお、
その後、コンデンサ５７の電荷は、放電抵抗５９によって放電される。
【００２２】
　いま、イグニッションオフされたときに排気熱回収装置９０が高温（冷却水温Ｔｗが閾
値Ｔｗｒｅｆ以上）でコンデンサ５７の電圧ＶＨがバッテリ５０の端子間電圧Ｖｂ以上の
ときを考える。このときには、まず、コンデンサ５７の電荷を用いて電動ポンプ１０６を
駆動して循環流路１０４内の冷却水を循環させる。そして、冷却水温Ｔｗが閾値Ｔｗｒｅ
ｆ未満になる前にコンデンサ５７の電圧ＶＨがバッテリ５０の端子間電圧Ｖｂ未満になっ
たときには、コンデンサ５７の電荷は少なくなったが排気熱回収装置９０の冷却を継続す
る必要があると判断し、バッテリ５０の電力を用いて電動ポンプ１０６を駆動して循環流
路１０４内の冷却水を循環させて、冷却水温Ｔｗが閾値Ｔｗｒｅｆ未満になったときに電
動ポンプ１０６の駆動を終了する。一方、コンデンサ５７の電圧ＶＨがバッテリ５０の端
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子間電圧Ｖｂ未満になる前に冷却水温Ｔｗが閾値Ｔｗｒｅｆ未満になったときには、排気
熱回収装置９０の冷却を継続する必要はないと判断し、電動ポンプ１０６の駆動を終了す
る。したがって、排気熱回収装置９０を冷却する必要があるときに、バッテリ５０からの
電力だけを用いて電動ポンプ１０６を駆動するものに比して、コンデンサ５７の電荷を有
効利用することができると共にバッテリ５０の電力消費を抑制することができる。また、
コンデンサ５７の電荷だけを用いて電動ポンプ１０６を駆動するもの（コンデンサ５７の
電圧ＶＨがバッテリ５０の端子間電圧Ｖｂ未満になったときに電動ポンプ１０６を駆動停
止するもの）に比して、排気熱回収装置９０をより確実に冷却することができる。以上よ
り、コンデンサの電荷を有効利用することができると共に排気熱回収装置９０をより確実
に冷却することができると言える。
【００２３】
　以上説明した実施例のハイブリッド自動車２０によれば、イグニッションオフされたと
きに冷却水温Ｔｗが閾値Ｔｗｒｅｆ以上のときにおいて、コンデンサ５７の電圧ＶＨがバ
ッテリ５０の端子間電圧Ｖｂ以上のときにはシステムメインリレー５６がオフでコンデン
サ５７の電荷を昇圧コンバータ５５を介して用いて電動ポンプ１０６が駆動されるよう電
動ポンプ１０６と昇圧コンバータ５５とシステムメインリレー５６とを制御し、コンデン
サ５７の電圧ＶＨがバッテリ５０の端子間電圧Ｖｂ未満のときにはシステムメインリレー
５６がオンでバッテリ５０の電力を用いて電動ポンプ１０６が駆動されるよう電動ポンプ
１０６とシステムメインリレー５６とを制御するから、コンデンサ５７の電荷を有効利用
することができると共に排気熱回収装置をより確実に冷却することができる。
【００２４】
　実施例の主要な要素と課題を解決するための手段の欄に記載した発明の主要な要素との
対応関係について説明する。実施例では、エンジン２２が「内燃機関」に相当し、排気熱
回収装置９０が「排気熱回収装置」に相当し、電動ポンプ１０６を有する冷却装置１００
が「冷却装置」に相当し、モータＭＧ２が「電動機」に相当し、インバータ４２が「電動
機用インバータ」に相当し、バッテリ５０が「二次電池」に相当し、昇圧コンバータ５５
が「昇圧コンバータ」に相当し、システムメインリレー５６が「リレー」に相当し、コン
デンサ５７が「コンデンサ」に相当し、イグニッションオフされたときに冷却水温Ｔｗが
閾値Ｔｗｒｅｆ以上のときにおいて、コンデンサ５７の電圧ＶＨがバッテリ５０の端子間
電圧Ｖｂ以上のときにはシステムメインリレー５６がオフでコンデンサ５７の電荷を昇圧
コンバータ５５を介して用いて電動ポンプ１０６が駆動されるよう電動ポンプ１０６と昇
圧コンバータ５５とシステムメインリレー５６とを制御し、コンデンサ５７の電圧ＶＨが
バッテリ５０の端子間電圧Ｖｂ未満のときにはシステムメインリレー５６がオンでバッテ
リ５０の電力を用いて電動ポンプ１０６が駆動されるよう電動ポンプ１０６とシステムメ
インリレー５６とを制御するハイブリッド用電子制御ユニット７０が「制御手段」に相当
する。
【００２５】
　なお、実施例の主要な要素と課題を解決するための手段の欄に記載した発明の主要な要
素との対応関係は、実施例が課題を解決するための手段の欄に記載した発明を実施するた
めの形態を具体的に説明するための一例であることから、課題を解決するための手段の欄
に記載した発明の要素を限定するものではない。即ち、課題を解決するための手段の欄に
記載した発明についての解釈はその欄の記載に基づいて行なわれるべきものであり、実施
例は課題を解決するための手段の欄に記載した発明の具体的な一例に過ぎないものである
。
【００２６】
　以上、本発明を実施するための形態について実施例を用いて説明したが、本発明はこう
した実施例に何等限定されるものではなく、本発明の要旨を逸脱しない範囲内において、
種々なる形態で実施し得ることは勿論である。
【産業上の利用可能性】
【００２７】
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　本発明は、ハイブリッド自動車の製造産業に利用可能である。
【符号の説明】
【００２８】
　２０　ハイブリッド自動車、２２　エンジン、２４　エンジン用電子制御ユニット（エ
ンジンＥＣＵ）、２６　クランクシャフト、３０　プラネタリギヤ、３２　駆動軸、３８
　デファレンシャルギヤ、３９ａ，３９ｂ　駆動輪、４０　モータ用電子制御ユニット（
モータＥＣＵ）、４１，４２　インバータ、５０　バッテリ、５１ａ　電圧センサ、５１
ｂ　電流センサ、５１ｃ　温度センサ、５２　バッテリ用電子制御ユニット（バッテリＥ
ＣＵ）、５４　電力ライン、５４ａ　高電圧系電力ライン、５４ｂ　電池電圧系電力ライ
ン、５５　昇圧コンバータ、５６　システムメインリレー、５７，５８　コンデンサ、５
７ａ，５８ａ　電圧センサ、５９　放電抵抗、７０　ハイブリッド用電子制御ユニット、
８０　イグニッションスイッチ、８２　シフトポジションセンサ、８４　アクセルペダル
ポジションセンサ、８６　ブレーキペダルポジションセンサ、８８　車速センサ、９０　
排気熱回収装置、１００　冷却装置、１０２　ラジエータ、１０４　循環流路、１０６　
電動ポンプ、１０８　温度センサ、Ｄ３１，Ｄ３２　ダイオード、Ｌ　リアクトル、ＭＧ
１，ＭＧ２　モータ、Ｔ３１，Ｔ３２　トランジスタ。

【図１】 【図２】
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