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(57)【要約】
　ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却
するシステムを開示する。前記エネルギ蓄積システムは
、少なくとも一つのエネルギ蓄積装置を含む。前記シス
テムは、車台より上で、車両の外面に配置される吸入口
を含む。具体的には、前記システムは、前記吸入口及び
前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置に流体連通する
冷却流体ダクトを含む。また、前記システムは、冷却流
体ダクト内に配置され、個別のモータによって駆動され
ることで、前記吸入口に冷却流体を引き込んで前記冷却
流体ダクトに送り、前記少なくとも一つのエネルギ蓄積
装置を越えて、又はその中を通って、前記車両の共通排
気領域内に前記冷却流体を送る送風機を含む。
　【選択図】図２
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムの冷却システムであって、前記エネルギ
蓄積システムは、少なくとも一つのエネルギ蓄積装置を含み、前記冷却システムは、
　前記車台より上で、前記車両の外面に配置される少なくとも一つの吸入口と、
　吸入口、及び前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置のうちの少なくとも一つに流体連
通する冷却流体ダクトと、
　前記冷却流体ダクト内に配置されて、個別のモータによって駆動されることで、前記吸
入口に冷却流体を引き込んで前記冷却流体ダクトに送り、前記少なくとも一つのエネルギ
蓄積装置を越えて、又はその中を通って、前記車両の共通排気領域内に前記冷却流体を送
る送風機とを含む、エネルギ蓄積システムの冷却システム。
【請求項２】
　前記ハイブリッド電気車両は、ハイブリッドオフハイウェイ車、ハイブリッド船舶、又
はハイブリッド機関車を含む、請求項１に記載のエネルギ蓄積システムの冷却システム。
【請求項３】
　前記少なくとも一つの吸入口は、空気吸入口を含み、前記冷却流体ダクトは、空気ダク
トを含み、前記送風機は、前記空気ダクト内に配置されて、前記空気吸入口に外気を引き
込む、請求項１に記載のエネルギ蓄積システムの冷却システム。
【請求項４】
　前記空気ダクトと流体連通する吸入ダクト内で、前記吸入口に隣接した濾過位置に配設
される少なくとも一つの濾過材を更に含み、前記少なくとも一つの濾過材は、前記吸入ダ
クトに進入する前に、前記外気から少なくとも一つの混入物質を除去するように構成され
る、請求項３に記載のエネルギ蓄積システムの冷却システム。
【請求項５】
　前記吸入口は、前記車台の下で前記機関車の外面に接する外気と比べて、より少量の混
入物質しか含まない外気を、前記吸入口から引き込むように、前記機関車の天井部分の外
面に配置される、請求項３に記載のエネルギ蓄積システムの冷却システム。
【請求項６】
　前記吸入口は、前記車台の下で前記機関車の外面に接する外気と比べて、より少量の混
入物質しか含まない外気を、前記吸入口から引き込むように、前記機関車の側面部分の外
面に配置される、請求項３に記載のエネルギ蓄積システムの冷却システム。
【請求項７】
　前記共通排気領域はエンジン室を含み、前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置は、前
記エンジン室との排気口カップリングを含み、前記エンジン室は、前記機関車の外部に、
前記空気を通す少なくとも一つの既存の排気口を含む、請求項３に記載のエネルギ蓄積シ
ステムの冷却システム。
【請求項８】
　前記冷却システムは、前記吸入口に前記外気を引き込んで前記空気ダクトに送り、前記
少なくとも一つのエネルギ蓄積装置を越えて、又はその中を通って、前記車両の前記共通
排気領域に前記外気を送るように、前記送風機及びモータを制御可能に動作させる少なく
とも一つの電源を更に含む、請求項３に記載のエネルギ蓄積システムの冷却システム。
【請求項９】
　前記吸入ダクト内に配置されて、前記送風機への外気の供給を選択的に遮断する、少な
くとも一つのダンパ制御装置を更に含む、請求項８に記載のエネルギ蓄積システムの冷却
システム。
【請求項１０】
　前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置に隣接した前記空気ダクト内に配置されて、前
記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置への外気の供給を選択的に遮断する、少なくとも一
つのダンパ制御装置を更に含む、請求項８に記載のエネルギ蓄積システムの冷却システム
。
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【請求項１１】
　前記少なくとも一つの電源は、補助電源及び機関車エンジン電源のうちの一つである、
請求項９に記載のエネルギ蓄積システムの冷却システム。
【請求項１２】
　前記送風機は、連続速度送風機、前記電源の速度の倍数速度の送風機、連続変速送風機
、直接駆動送風機、又は送風機のオンとオフを切り替えるスイッチを含む切り替え可能送
風機である、請求項１１に記載のエネルギ蓄積システムの冷却システム。
【請求項１３】
　前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置に連結された少なくとも一つの温度計を監視す
る機関車制御装置を更に含み、前記機関車制御装置は、前記少なくとも一つのエネルギ蓄
積装置の温度計から得られる監視温度と、前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置の個別
の所定温度閾値との比較に基づいて、前記連続速度送風機、前記電源の速度の倍数速度の
送風機、又は切り替え可能送風機のうちの一つを選択的に動作させる、請求項１２に記載
のエネルギ蓄積システムの冷却システム。
【請求項１４】
　前記少なくとも一つの排気口カップリングに前記空気ダクトを連結するように構成され
る少なくとも一つの補助ダクトを更に含み、前記少なくとも一つの補助ダクトは、前記空
気ダクトからのより低温の外気と、前記少なくとも一つの排気口カップリング内のより高
温の外気とを混合して、前記エンジン室領域に進入する外気を下げるように構成される、
請求項９に記載のエネルギ蓄積システムの冷却システム。
【請求項１５】
　ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムの冷却方法であって、前記エネルギ蓄積
システムは、少なくとも一つのエネルギ蓄積装置を含み、前記方法は、
　前記車台より上で、前記車両の外面に吸入口を配置し、
　前記吸入口及び前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置に冷却流体ダクトを連通させ、
　前記冷却流体ダクト内に、モータによって駆動される送風機を配置し、
　前記吸入口に冷却流体を引き込んで前記冷却流体ダクトに送り、更に、
　前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置を越えて、又はその中を通って、前記車両の共
通排気領域内に前記冷却流体を送ることを含む、エネルギ蓄積システムの冷却方法。
【請求項１６】
　前記ハイブリッド電気車両は、ハイブリッドオフハイウェイ車、ハイブリッド船舶、及
びハイブリッド機関車のうちの一つを含む、請求項１５に記載のエネルギ蓄積システムの
冷却方法。
【請求項１７】
　前記少なくとも一つの吸入口は、一つの空気吸入口を含み、前記冷却流体ダクトは空気
ダクトを含み、前記送風機は、前記空気吸入口内に外気を引き込むように、前記空気ダク
ト内に配置される、請求項１５に記載のエネルギ蓄積システムの冷却方法。
【請求項１８】
　前記方法は、
　前記空気ダクトに流体連通する吸入ダクト内で、前記吸入口に隣接した濾過位置に、少
なくとも一つの濾過材を配設し、
　前記吸入ダクトに入る前に、前記外気から少なくとも一つの混入物質を除去することを
更に含む、請求項１５に記載のエネルギ蓄積システムの冷却方法。
【請求項１９】
　前記共通排気領域はエンジン室を含み、前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置は、前
記エンジン室との排気口カップリングを含み、前記エンジン室は、前記機関車の外部に、
前記外気を通す少なくとも一つの既存の排気口を含む、請求項１６に記載のエネルギ蓄積
システムの冷却方法。
【請求項２０】
　少なくとも一つの電源を用いて、前記送風機及びモータを制御可能に動作させて、前記
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空気吸入口に前記外気を引き込んで前記空気ダクトに送り、前記少なくとも一つのエネル
ギ蓄積装置を越えて、又はその中を通って、前記車両の前記共通排気領域に前記外気を送
ることを更に含む、請求項１６に記載のエネルギ蓄積システムの冷却方法。
【請求項２１】
　前記吸入ダクト内に少なくとも一つのダンパ制御装置を配置して、前記送風機への外気
の供給を選択的に遮断することを更に含む、請求項２０に記載のエネルギ蓄積システムの
冷却方法。
【請求項２２】
　前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置に隣接する前記空気ダクト内に、少なくとも一
つのダンパ制御装置を配置して、前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置への外気の供給
を選択的に遮断することを更に含む、請求項２０に記載のエネルギ蓄積システムの冷却方
法。
【請求項２３】
　前記少なくとも一つの電源は、補助電源及び車両のエンジン電源のうちの一つである、
請求項２０に記載のエネルギ蓄積システムの冷却方法。
【請求項２４】
　前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置に連結された少なくとも一つの温度計を監視し
て、前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置の温度計から得られる監視温度と、前記少な
くとも一つのエネルギ蓄積装置の個別の所定温度閾値との比較に基づいて、前記連続速度
送風機、前記電源の速度の倍数速度の送風機、及び切り替え可能送風機のうちの一つを選
択的に動作させることを更に含む、請求項２３に記載のエネルギ蓄積システムの冷却方法
。
【請求項２５】
　ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却するプログラム命令を含むコンピ
ュータ可読媒体であって、前記エネルギ蓄積システムは、少なくとも一つのエネルギ蓄積
装置を含み、前記コンピュータ可読媒体は、
　前記車台より上で、前記車両の外面に配置される吸入口内に冷却流体を引き込んで、前
記吸入口及び前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置に流体連通する冷却流体ダクトに送
るコンピュータプログラムコードと、
　前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置を越えて、又はその中を通って、前記車両の共
通排気領域内に前記冷却流体を送るコンピュータプログラムコードとを含む、コンピュー
タ可読媒体。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、大型バッテリの用途に関し、より詳細には、例えば、ハイブリッド電気車両
のエネルギ蓄積システムなどの大きなバッテリシステムを冷却するシステム及び方法に関
する。
【背景技術】
【０００２】
　例えば、ハイブリッドエネルギ式ディーゼル電気機関車など、ハイブリッドエネルギ式
ディーゼル電気車両は、複数のエネルギ蓄積装置（すなわち、バッテリ）を有するエネル
ギ蓄積システムを備えている。これらのエネルギ蓄積装置は、一般に、二次電気エネルギ
を貯蔵するために利用され、発電ブレーキモード中に、主電動機が余剰電気エネルギを主
生成したときに、その余剰電気エネルギを貯蔵したり、又はモータリングモード中に、機
関車のエンジンが余剰電気エネルギを生成したときに、その余剰電気エネルギを貯蔵した
りできる。各機関車は、通常、例えば、１０個から５０個の間の多数のエネルギ蓄積装置
を含み、この各エネルギ蓄積装置は、互いに結合される数百個の個別セルを収容する大型
の大質量体であり、各エネルギ蓄積装置の重量は数百ポンドに達する。
【０００３】
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　図１に、現在の機関車の複数のエネルギ蓄積装置２０２のための従来の冷却システム２
００を示す。各エネルギ蓄積装置２０２は、機関車の車台の下に配置されており、各電動
送風機２０４及び不随するワイヤメッシュ２０６（又はスクリーン）が、機関車の車台の
下で、各エネルギ蓄積装置２０２に個別に連結されている。冷却システム２００の動作中
、各送風機／モータ２０４は、機関車の車台の下から個々のワイヤメッシュ２０６を介し
て外気を取り込んで各エネルギ蓄積装置２０２に送り、その後でそれぞれの排気口２０８
から外気を排出する。従って、従来の冷却システム２００は、エネルギ蓄積装置２０２ご
とに個別の送風機／モータ２０４を設けて、機関車の車台の下から外気を取り込むため、
取り込まれる外気は、機関車の車台の下から、石、小石、粉塵、及び他の破片などの混入
物質を含んでいる。また、従来の冷却システム２００では、各エネルギ蓄積装置２０２に
それぞれ個別の送風機／モータ２０４、ワイヤメッシュ２０６、及び排気口２０８を設け
ている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】米国特許第６，２３６，１８５号
【特許文献２】米国特許第６，３０８，６３９号
【特許文献３】米国特許第６，５９１，７５８号
【特許文献４】米国特許第６，６１２，２４６号
【特許文献５】米国特許第６，６１５，１１８号
【特許文献６】米国特許出願公開第２００５／０２７９２４２号
【特許文献７】米国特許出願公開第２００６／０２１４６２６号
【特許文献８】米国特許出願公開第２００６／０２８３３５０号
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　従って、機関車のエネルギ蓄積装置のための冷却システムにおいて、その冷却システム
に進入する外気の空気品質を改善する冷却システムは有利であろう。また、送風機／モー
タの数を最小限に抑えた、機関車のエネルギ蓄積装置のための冷却システムにより、冷却
システムの制御及び保守を容易にすることも有益であろう。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　本発明の一実施形態において、ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムの冷却シ
ステムを開示する。このエネルギ蓄積システムは、少なくとも一つのエネルギ蓄積装置を
含む。前記システムは、車両の車台より上で、車両の外面に配置される吸入口を含む。ま
た、前記システムは、前記吸入口と、前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置とに流体連
通する冷却流体ダクトを含む。前記システムは、個別のモータによって駆動される送風機
を更に含み、前記送風機は、冷却流体ダクト内に配置され、前記吸入口に冷却流体を引き
込んで前記冷却ダクト内に送り、そこから前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置を越え
て、又はその中を通って、車両の共通排気領域内に前記冷却流体を送る。
【０００７】
　本発明の一実施形態において、ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムの冷却方
法を開示する。前記エネルギ蓄積システムは、少なくとも一つのエネルギ蓄積装置を含む
。本方法は、車両の車台より上で、車両の外面に吸入口を配置することを含む。また、本
方法は、前記吸入口と、前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置とに冷却流体ダクトを連
通させて連結し、その後で、冷却流体ダクト内に、モータによって駆動される送風機を配
置することを含む。続いて、本方法は、前記吸入口に冷却流体を引き込んで冷却流体ダク
ト内に送り、続いて、前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置を越えて、又はその中を通
って、車両の共通排気領域に前記冷却流体を送ることを伴う。
【０００８】
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　本発明の一実施形態において、ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積装置を冷却するプ
ログラム命令を含むコンピュータ可読媒体を開示する。前記エネルギ蓄積システムは、少
なくとも一つのエネルギ蓄積装置を含む。前記コンピュータ可読媒体は、車両の車台より
上で、車両の外面に配置される吸入口内に冷却流体を供給すること、ならびに前記吸入口
と、各エネルギ蓄積装置とに流体連通する冷却流体ダクトの中に冷却流体を供給すること
を選択的に制御するコンピュータプログラムコードを含む。また、前記コンピュータ可読
媒体は、前記少なくとも一つのエネルギ蓄積装置を越えて、又はその中を通って、車両の
共通排気領域に至る、前記冷却流体の流れを選択的に制御するコンピュータプログラムコ
ードを含む。
【０００９】
　上記に簡潔に記載した本発明の実施形態の具体的な内容については、付属の図面に記載
された、本発明の具体的な実施形態を参照しながら説明する。これらの図面は、本発明の
一般的な実施形態のみを図示したものであり、本発明の範囲を限定するものではないこと
を理解されたい。付属の図面を参照しながら、本発明の実施形態を更に具体的かつ詳細に
記載及び説明する。図面の内容は次のとおりである。
【図面の簡単な説明】
【００１０】
【図１】ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却する従来のシステムの具体
例を断面で示す上面図である。
【図２】ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却するシステムの実施形態を
断面で示す平面図である。
【図３】ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却するシステムの実施形態を
断面で示す平面図である。
【図４】ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却する方法の例示的実施形態
を説明するフローチャートである。
【図５】ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却するシステムの実施形態を
示す側面断面図及び端面断面図である。
【図６】ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却するシステムの実施形態を
示す側面断面図及び端面断面図である。
【図７】ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却するシステムの実施形態を
示す側面断面図及び端面断面図である。
【図８】ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却するシステムの実施形態を
示す側面断面図及び端面断面図である。
【図９】ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却するシステムの実施形態を
示す側面断面図である。
【図１０】ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却するシステムの実施形態
を断面で示す上面図である。
【図１１】ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却する方法の例示的実施形
態を示す図である。
【図１２】ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却する方法の例示的実施形
態を示す図である。
【図１３】ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却するシステムの実施形態
を示す側面断面図である。
【図１４】エネルギ蓄積システムの冷却システムの実施形態における最も高温の蓄積装置
及び最も低温の蓄積装置の最高温度及び最低温度の実施例を説明するタイミングチャート
である。
【図１５】エネルギ蓄積システムの冷却システムの実施形態における最も高温の蓄積装置
及び最も低温の蓄積装置の最高温度及び最低温度の実施例を説明するタイミングチャート
である。
【図１６】エネルギ蓄積システムの例示的実施形態を示すブロック図である。
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【図１７】ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却する方法の例示的実施形
態を示す図である。
【図１８】ハイブリッド電気車両のエネルギ蓄積システムを冷却する方法の例示的実施形
態を示す図である。
【発明を実施するための形態】
【００１１】
　本発明の例示的実施形態について、鉄道車両、具体的には、ディーゼルエンジンを備え
るハイブリッド列車及び機関車を参照しながら説明するが、後述する本発明の例示的実施
形態は、特に限定するものではないが、例えば、ハイブリッドディーゼル電気オフハイウ
ェイ車、船舶、据え置きユニットなど、それぞれ推進用のディーゼルエンジンと、一つ以
上のエネルギ蓄積装置を備えるエネルギ蓄積システムとを利用できる、他の用途にも適用
することができる。また、下記で説明する本発明の実施形態は、ハイブリッド車両にも同
様に適用可能であり、このような車両は、ディーゼル駆動式であっても、又はディーゼル
駆動式でなくてもよく、ハイブリッド機関車、ハイブリッドオフハイウェイ車、ハイブリ
ッド船舶、及び据え置き利用のものを含む。更に、本願の実施形態は、前述したハイブリ
ッド駆動車両において実行されるものであるのかどうかに関わらず、各種のバッテリ用途
に適用することもできる。また、本願の実施形態では、空気吸入口から空気ダクトの中に
引き込まれる外気及び冷却空気の利用について説明されるが、本願の実施形態で説明する
冷却空気又は外気の代わりに、当業者に認識される、空気以外の任意の冷却流体を利用し
てもよい。
【００１２】
　図２に、ハイブリッドディーゼル電気機関車１４のエネルギ蓄積システム１２を冷却す
るシステム１０の一実施形態を示す。エネルギ蓄積システム１２は、一例として、機関車
１４の車台の下に配置される複数のエネルギ蓄積装置（すなわち、バッテリ）１５を含む
。図２には、車台１６の下に配置されたエネルギ蓄積装置１５を示したが、エネルギ蓄積
装置１５は、例えば、当業者には理解されるように、炭水車の用途の場合など、機関車の
車台１６よりも上又は車台１６上に設けられてもよい。システム１０の例示的実施形態に
おいて、機関車１４の車台１６は、当業者であれば理解されるように、機関車の車輪の上
に配置され、各機関車の運転室の床面と実質的に同位置に整列される。ただし、車台１６
は、運転室ではなく、機関車１４の他の水平面と同位置に整列されてもよい。
【００１３】
　図２に示した例示的実施形態において、システム１０は、車台１６より上で、ディーゼ
ル排気、高温排気などを含む混入物質の影響を比較的受けない位置において、機関車１４
の外面２０に配設される空気吸入口１８を含む。空気吸入口１８は、機関車１４の放熱器
領域５２に隣接する機関車１４の外面内の開口部であり、特定のエネルギ蓄積システム１
２と、各エネルギ蓄積システムについての冷却空気流の要望とに基づいた寸法を有する。
図２には、放熱器領域５２に隣接する外面２０の開口部に配置された空気吸入口１８を示
したが、空気吸入口１８は、車台１６より上で、機関車の任意の領域に隣接する外面２０
の開口部に配置されてよい。更なる例示的実施形態において、空気吸入口１８は、その吸
入口１８内に進入する外気が、最低量の混入物質しか含まないならば、機関車の車台１６
より上又は下で、外面２０，２１に沿った任意の位置に配置することができる。車台１６
より上で、機関車１４の外面２０に沿って空気吸入口１８を配置することにより、空気吸
入口に引き込まれる外気は、車台１６より下の機関車の外面２１の近くの外気よりもかな
り少ない量の混入物質しか含まない。図２には、機関車１４の外面２０の天井部分４４に
配置された空気吸入口１８を示したが、空気吸入口は、前記天井部分４４、又は車台１６
より上の外面２０の側面部分４６上のあらゆる場所を含め、車台１６より上の機関車１４
の外面２０に沿った任意の場所に配置することができる。また、図２に、車台１６より上
で機関車１４の外面２０に配置された一つの空気吸入口１８を図示したが、機関車１４の
外面２０に、一つより多くの空気吸入口１８を配置することもできる。
【００１４】
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　図２の例示的実施形態に更に示されるように、空気吸入ダクト２２内の空気吸入口１８
に隣接する濾過位置３４に、濾過材３２が配置される。濾過材３２は、空気吸入口１８に
引き込まれる外気が空気吸入ダクト２２に入る前に、その外気から混入物質を除去するの
に役立つ。図２には、スクリーン３８、スピンフィルタ４０、及びペーパフィルタ４２な
ど、複数の濾過層を含む、各種の濾過材３２を示したが、あらゆるタイプの濾過材を利用
することができる。また、システム１０の例示的実施形態は、機関車の車台１６より上で
、機関車の外面２０に沿って空気吸入口１８を配置することを特徴とするため、空気吸入
口から入ってくる外気内の混入物質の量が比較的少なく、余分な濾過処理を行う必要性の
低減、もしくはフィルタ及びバッテリ構成要素の長寿命化、又はその両方が達成される。
スクリーンフィルタ３８は、進入する外気に対峙する第１濾過層として配置されて、例え
ば、葉及び紙などの大きな物体を除去することができる。スピンフィルタ４０は、進入す
る外気に対する第２濾過層として配置されて、例えば、空気を回転させる遠心分離装置を
利用して、密度を基準に物質を分離することができる。また、ペーパフィルタ４２は、例
えば、濾過処理中に外気から更なる粒子を収集する付加的濾過層として利用することがで
きる。システム１０の例示的実施形態は、全ての濾過材３２に対応する単一の濾過位置３
４を特徴とするため、濾過位置が複数個所である場合とは対照的に、各濾過材の定期交換
と洗浄の少なくともいずれかを含む定期的な保守を、単一の濾過位置において便利に実施
することができる。
【００１５】
　図２の例示的実施形態に更に示すように、システム１０は、前記空気吸入口１８と流体
連通する空気吸入ダクト２２及び空気ダクト２４を含む。濾過材３２は、空気吸入ダクト
２２と空気吸入口１８の間に配設される。空気ダクト２４は、送風機２６及びモータ２８
（後述する）を介して、空気吸入ダクト２２及びダンパ制御装置５８（後述する）に連結
される。図２には、送風機２６と個別のモータ２８とを示したが、各送風機２６は、機械
的駆動源によって駆動されるように仕向けられても、又は、各送風機２６は、第２の送風
機によって駆動され、この第２の送風機が機械的駆動源によって駆動されてもよい。空気
吸入ダクト２２が、一例として、機関車の車台１６より上に配置される一方で、空気ダク
ト２４は、一例として、機関車の車台１６より下に配置されている。ただし、空気吸入ダ
クト及び空気ダクトは、機関車の車台の上下それぞれに配置される構成には限定されない
。また、図２には、一つの空気吸入ダクト及び一つの空気ダクトを示したが、外面に沿っ
て２つ以上の空気吸入口を配置してもよく、そのそれぞれに２つ以上の空気吸入ダクト及
び空気ダクトを利用することができる。
【００１６】
　図２の例示的実施形態に示した空気ダクト２４は、機関車１４の長さ方向に延び、機関
車の車台１６の下で各エネルギ蓄積装置１５に流体連通する。図２には、空気ダクトの両
側の対向する位置に設けられた４つのエネルギ蓄積装置を図示したが、例えば、空気ダク
ト両側の対向する位置にあるもの、又は空気ダクトの片側にあるものを含め、任意の数の
エネルギ装置を、空気ダクトと流体連通させることができる。また、図２には、機関車の
車台１６の下に配置された一つの空気ダクトを示したが、車台の下に、一つより多くの空
気ダクトを配置することもでき、その場合、１組より多くのエネルギ蓄積装置が、個別の
空気ダクトにそれぞれ流体連通してもよい。
【００１７】
　図２の例示的実施形態に更に示されるように、システム１０は、空気吸入ダクト２２内
に設けられたモータ２８によって駆動される送風機２６を含む。動作中に、モータ２８に
電力を供給して送風機２６を起動すると、送風機は、機関車の車台１６の上方から空気吸
入口１８に外気を引き込み、単一の濾過位置３４の濾過材３２を介して、空気吸入ダクト
２２及び空気ダクト２４内に送る。送風機２６は、続いて、各エネルギ蓄積装置１５を越
えて、又はその中を通って、機関車１４の共通排気領域３０内に外気を送り込む。図２に
示した例示的実施形態において、共通排気領域３０は、エンジン室領域であり、この領域
は、当業者に認識されるように、機関車のエンジンから大量の熱を受け取る。送風機２６
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は、ダクトカップリング５３から外気を送り、各エネルギ蓄積装置１５を越えて、又はそ
の中に外気を通し、更に、個々の排気口カップリング５４からエンジン室３０の中に外気
を引き込む。エンジン室３０は、エンジン室に入った後で、機関車の外部に外気を排出す
る一つ以上の既存の排気口（図示せず）を、機関車１４の外面に沿って含む。図２には、
一つの送風機と個別のモータとを示したが、各空気ダクト内に２つ以上の送風機と個別の
モータとが用いられてもよく、また、これに代えて、一つの送風機及び個別のモータは、
前述したように、複数の空気ダクト内にそれぞれ設けられてもよい。図２の例示的実施形
態に図示するように、補助ダクト５７は、一例として、各エネルギ蓄積装置１５とエンジ
ン室領域３０の間にある各排気口カップリング５４と、空気ダクト２４との間を繋いで連
結される。この補助ダクト５７は、空気ダクト２４から各排気口カップリング５４内に冷
たい外気を送り込み、その冷たい外気を、各エネルギ蓄積装置１５を越えて、又はその中
を通って各排気口カップリング５４内に流れ込んだより高温の外気に混合するために設け
られる。各排気口カップリング５４内で、各空気ダクト２４からの冷たい外気が、各エネ
ルギ蓄積装置１５を越えて、又はその中を通って流れ込てきたより高温の外気と混ざるこ
とにより、エンジン室領域３０に送られる外気の温度が低下する。また、例示的実施形態
において、補助ダクト５７は、機関車外部の個々の排気口（図示せず）に、空気ダクト２
４からの冷たい外気を混入するように配置されてもよい。補助ダクトを利用する例示的実
施形態において、各エネルギ蓄積装置を越えて、又はその中を通って流れてきた高温の外
気が機関車の外部に排出される際に、その高温の外気に、大量の冷たい外気を混合するこ
とができる。排出される外気は、人と接触する可能性が高いため、排出された外気の温度
が容認できないほど高いレベルにあると、安全上の問題が生じる。
【００１８】
　図２の例示的実施形態に示すように、システム１０は、送風機２６及びモータ２８に電
力を供給する電源５６を含む。例示的実施形態において、電源５６は補助動力源であり、
この補助電源が、送風機２６及びモータ２６に動力を供給して、空気吸入口１８に外気を
引き込み、濾過材３２を介して空気吸入ダクト２２及び空気ダクト２４の中に送り、更に
、各エネルギ蓄積装置１５を越えて、又はその中を通って、機関車１４の共通排気領域３
０に外気を送り込む。例示的実施形態において、送風機２９は、機関車１４の運転中、長
い期間に亘って送風機モータが回転しない状態を回避するために、連続して稼働され、こ
れにより、機関車１４の運転中の機械的振動によって、送風機２６のモータベアリングに
障害が生じることを防ぐ。
【００１９】
　電源５６に加え、ダンパ制御装置５８を吸入ダクト２２内に配置して、送風機２６への
外気の供給を選択的に遮断することができる。ダンパ制御装置５８は、機関車制御装置６
２によって制御することができ、開状態（外気の供給が送風機２６に流入）と閉状態（送
風機２６への外気の供給を遮断）の間で切り替えられるようになっている。機関車制御装
置６２は、一例としてダンパ制御装置５８に連結されて、各エネルギ蓄積装置１５の温度
に基づいて、ダンパ制御装置の開位置と閉位置を切り替える。機関車制御装置は、前述の
各エネルギ蓄積装置１５の温度を、機関車制御装置に同様に連結された、例えば温度計な
どの、各エネルギ蓄積装置の個々の温度センサ６４から読み取る。また、機関車制御装置
６２は、開位置と閉位置の間の中間位置にダンパ制御装置を切り替えて、送風機２６に流
入する外気の供給を調整してもよい。システム１０の効率を最大にするために、機関車制
御装置６２は、ダンパ制御装置５８を閉位置に切り替えることができ、その結果、送風機
は回転し続けるが（モータは電力を受け取っていると想定）、送風機に外気が供給されな
くなるため、送風機によって実行される作業が最小限に抑えられる。例示的実施形態にお
いて、エネルギ蓄積装置の動作温度範囲は、例えば、摂氏２７０～３３０度の間であって
よいが、機関車制御装置は、各エネルギ蓄積装置から摂氏２７０度の最低温度を読み取っ
たときに、例えば、ダンパ制御装置を閉位置に切り替えて、送風機への外気の供給を遮断
することにより、冷却システムをオフにすることができる。例示した摂氏２７０～３３０
度の温度範囲は単なる一例にすぎず、各エネルギ蓄積装置は、さまざまな温度範囲で動作
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する。また、機関車制御装置は、各エネルギ蓄積装置から摂氏３００度の最高温度を読み
取ったときに、例えば、ダンパ制御装置を開位置に切り替えて、送風機への外気の供給を
再開することで、冷却システムを再始動することができる。図２には、一つの電源及びダ
ンパ制御装置を示したが、２つ以上の電源、及び２つ以上のダンパ制御装置を利用するこ
ともできる。図示した電源５６は補助電源であるが、モータ２８は、機関車エンジンの電
源によって駆動されてもよい。図示したシステム１０の例示的実施形態において、機関車
制御装置６２は、各エネルギ蓄積装置１５に連結された温度センサ６４を監視するように
設けられている。ダンパ制御システムを選択的に動作させることに加え、機関車制御装置
６２は、連続速度送風機や、電源５６の速度の倍数速度の送風機や、変速送風機／直接駆
動送風機や、切り替え可能送風機を選択的に動作させてもよい。機関車制御装置６２は、
各エネルギ蓄積装置１５の温度センサ６４から得られる監視温度と、機関車制御装置のメ
モリに格納されている、各エネルギ蓄積装置１５それぞれの所定温度閾値との比較に基づ
いて、各送風機を選択的に動作させることができる。
【００２０】
　送風機２６は、連続速度送風機、電源５６の速度の倍数速度の送風機、又は送風機のオ
ンとオフを切り替えるスイッチを含む切り替え可能送風機であってよい。例えば、前記倍
数速度の送風機は、送風機の電源の速度の数倍（すなわち、１／２，１／４，１／８など
）の速度で動作できるが、反転駆動モータのような変速ドライブであってもよい。
【００２１】
　図３に、エネルギ蓄積システム１２’を冷却するシステム１０’の他の実施形態を示す
。このシステム１０’は、空気吸入口１８’に流体連通する空気吸入ダクト２２’及び空
気ダクト２４’を含む。図３の例示的実施形態に図示するように、システム１０’は、送
風機２６’及びモータ２８’を制御可能に動作させる電源５６’を含む。例示的実施形態
において、電源５６’は、空気吸入口１８’に外気を引き込み、濾過材３２’を介して空
気吸入ダクト２２’及び空気ダクト２４’の中に送り込む送風機２６’及びモータ２８’
を制御可能に動作させる補助電源を含む。空気ダクト２４’を通過した後、外気は、ダク
トカップリング５３’内に配置された個別のダンパ制御装置５８’を通って、空気ダクト
２４’から各エネルギ蓄積装置１５’に流入する。各ダンパ制御装置５８’は、各エネル
ギ蓄積装置１５’に隣接する各ダクトカップリング５３’内に配置されて、各エネルギ蓄
積装置への外気の供給を選択的に遮断する。各ダンパ制御装置５８’は、機関車制御装置
６２’によって制御されており、各エネルギ蓄積装置１５’を越えて、又はその中を通っ
て、各排気口カップリング５４’から、例えば、エンジン室などの共通排気領域３０’に
入る外気の供給を選択的に遮断する。各ダンパ制御装置５８’は、機関車制御装置６２’
によって、開位置（外気の供給が各エネルギ蓄積装置１５’に流入）又は閉位置（各エネ
ルギ蓄積装置１５’への外気の供給を遮断）に切り替えることができる。また、制御装置
６２’は、開位置と閉位置の間の中間位置にダンパ制御装置５８’を切り替えて、各エネ
ルギ蓄積装置１５’に送られる外気の供給を選択的に調整することもできる。機関車制御
装置６２’は、一例として、各ダンパ制御装置５８’に連結され、同様に機関車制御装置
に連結された各エネルギ蓄積装置の個々の温度センサ６４’から読み取った各エネルギ蓄
積装置１５’の温度に基づいて、開位置又は閉位置にダンパ制御装置を切り替える。例示
的実施形態において、エネルギ蓄積装置の動作温度範囲は、摂氏２７０～３３０度の間で
あってよい。ただし、機関車制御装置は、各エネルギ蓄積装置から摂氏２７０度の最低温
度を読み取ったときに、ダンパ制御装置を閉位置に切り替えて、エネルギ蓄積装置への外
気の供給を遮断することができる。摂氏２７０～３３０度の温度範囲の例は単なる例示に
すぎず、エネルギ蓄積装置は様々な温度範囲で動作することができる。また、機関車制御
装置は、各エネルギ蓄積装置から摂氏３００度の最低温度を読み取ったときに、ダンパ制
御装置を開位置に切り替えて、各エネルギ蓄積装置への外気の供給を再開することができ
る。図３には、各エネルギ蓄積装置に一つの電源と一つのダンパ制御装置とを示したが、
各エネルギ蓄積装置に、２つ以上の電源、及び２つ以上のダンパ制御装置を利用してもよ
い。図示した電源５６’は補助電源であるが、モータ２８’は機関車エンジンの電源によ
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って駆動されてもよい。ここでは説明しないシステム１０’の他の要素は、上記で説明し
た前の実施形態の要素と同様であるため、基本的な説明は記載しない。また、ここでの更
なる説明も不要であろう。
【００２２】
　図４に、ハイブリッドディーゼル電気機関車１４のエネルギ蓄積システム１２を冷却す
る方法１００の例示的実施形態を示す。エネルギ蓄積システム１２は、機関車１４の車台
１６の下に配置される複数のエネルギ蓄積装置１５を含む。このエネルギ蓄積装置１５は
、機関車又は他の車両１４の車台１６より上で同様に配置されてもよい。本方法６００の
開始（ブロック１０１）により、車台より上で、車両の外面に空気吸入口を配置する（ブ
ロック１０２）。特に、本方法は、空気吸入口と、各エネルギ蓄積装置とに空気ダクトを
連通させる（ブロック１０４）ことを含む。また、本方法は、モータによって駆動される
送風機を空気ダクト内に配置すること（ブロック１０６）を含む。本方法は、更に、空気
吸入口に外気を引き込んで空気ダクトに送り（ブロック１０８）、続いて、各エネルギ蓄
積装置を越えて、又はその中を通って、車両の共通排気領域に外気を送ること（ブロック
１１０）を含み、その後で、ブロック１１１において終了する。
【００２３】
　本方法は、空気吸入口１８に隣接した濾過位置３４において、空気ダクト２４に流体連
通する空気吸入ダクト２２内に濾過材３２を設けることを更に含み、前記濾過材３２は、
フィルタスクリーン３８、スピンフィルタ４０、ペーパフィルタ４２、及び当業者に既知
の他のタイプの濾過材を含むことができる。また、本方法は、外気が空気吸入ダクト１８
に進入する前に、外気から混入物質を除去することを更に含む。本方法は、空気吸入ダク
ト２２内にダンパ制御装置５８を配置して、各エネルギ蓄積装置１５への外気の供給を選
択的に遮断することを更に含んでもよい。
【００２４】
　図５は、エネルギ蓄積システム３１２を冷却するシステム３１０の更なる実施形態を示
す図であり、本実施形態において、エネルギ蓄積システム３１２は、一つ以上のエネルギ
蓄積装置３１５を含む。図５には、一つのエネルギ蓄積装置を示したが、システム３１０
には、図６に示すように複数のエネルギ蓄積装置３１５を利用することができる。
【００２５】
　システム３１０は、一例として、エネルギ蓄積システム３１２のエネルギ蓄積装置３１
５の内部コア３２２を封入するように構成された内側ケース３２０を含む。エネルギ蓄積
装置３１５の内部コア３２２は、基本的に、エネルギ蓄積装置の全ての構成要素を含むが
、冷却空気ダクト、吸入口、及び出口は含まない。内側ケース３２０は、エネルギ蓄積装
置３１５の内部コア３２２の周りに気密格納部を形成するもので、例えば、高耐荷重ボッ
クスであってよい。内側ケース３２０は、適切な金属材料、例えば、ステンレス鋼で形成
することができる。エネルギ蓄積装置３１５の内部電子機器回路を含め、エネルギ蓄積装
置の内部コア３２２の構成要素はすべて、内側ケース３２０の中に収容される。システム
３１０は、更に図示するように、内側ケース３２０を囲繞するように構成される外層３２
４を含む。外層３２４は、例えば、ＷＤＳなどの絶縁材料で形成される絶縁層であってよ
い。１組の取り付けブラケット３２３は、外層３２４を貫通して、内部コアの対向する端
面３３３，３３４に接する内側ケース３２０に連結されて、外層３２４内の空間に内側ケ
ース３２０を懸架する。図６に、２つのエネルギ蓄積装置３１５の２つの内部コア３２２
を封入するように構成された内側ケース３２０と、前記内側ケース３２０を囲繞するよう
に構成される外層３２４とを示す。図６に図示した例示的実施形態は、内側ケースの二重
積層配置を示しているが、この多重配置は、例えば、左右に並べるなど、内側ケースの任
意の多重積層であってよい。例えば、温度センサなどの内部コア３２２の各種の構成要素
が、内側ケース３２０を貫通しているため、内側ケース３２０は、完全には閉じられてい
ない。
【００２６】
　外層３２４と内側ケース３２０の間には、外層３２４内の吸入口３１８から冷却流体３
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２８を受け取るように構成された内部空間３２６が存在する。図５の端面図に示すように
、内部空間３２６は、内側ケース３２０を囲繞して、内側ケース３２０の周りで外層３２
４との間隔を保持する役割を担うが、外層３２４は、内側ケース３２０から各種の間隔で
位置することができる。また、図５は、吸入口３１８に隣接して配置された、外層３２４
内の出口３３６を示しているが、出口３３６は、外層３２４に沿ったどの位置にも設ける
ことができる。図５には、外層内に一つの吸入口と一つの出口とを示したが、外層３２４
に、一つより多くの吸入口及び出口を設けてもよい。
【００２７】
　図５に示すように、内側ケース３２０は、４つの側面３２９，３３０，３３１，３３２
、及び２つの端面３３３，３３４を含む６つの外表面３２９，３３０，３３１，３３２，
３３３，３３４を有する矩形形状のケースである。図５に示した内側ケースは、矩形形状
のケースであるが、内側ケースは、外気が内側ケース３２０の外表面に沿って対流してい
る間、内部コアの内部に進入しないように外気を閉じ込めておける形状であれば、どのよ
うな形状であってもよい。
【００２８】
　図７の例示的実施形態に示すように、内側ケース３２０は、図７に示される底部表面３
３２など、内側ケースのいずれかの外表面に沿って内部絶縁層３３７を更に含む。従って
、内部絶縁層３３７は、内側ケースの外表面の４つの側面、２つの側面、又はこのような
複数又は単一の側面を覆うことができる。内部絶縁層３３７は、内部空間３２６内で、底
部外表面３３２に沿った冷却流体３２８の対流を制御するように構成される。図７の例示
的実施形態において、底部外表面３３２は、その底部外表面３３２に最も近いエネルギ蓄
積装置の内部セルとより緊密に接触できるため、底部外表面３３２の熱伝達特性が他の外
表面よりも高くなり、他の外表面と比べて、内部空間３２６内の外気による底部外表面の
対流が不均衡になる。従って、底部外表面３３２に沿って内部絶縁層３３７を配置するこ
とにより、内側ケース３２０の各外表面に沿った外気の対流を均衡化することができる。
図８の更なる例示的実施形態に示すように、内部絶縁層３３７は、内部空間３２６内の冷
却流体３２８の対流を外表面の間で均衡化するように、内側ケース３２０の３つ（すなわ
ち、一つより多く）の外表面３２９，３３０，３３１に沿って配置することもできる。図
７及び図８には、外表面同士が同一の厚さを持ち、各外表面の厚さが一定である内部絶縁
層３３７を示したが、個々の外表面それぞれに沿った冷却流体の個別の対流を安定させる
ために、内部絶縁層は、外表面同士の厚さが異なり、単一の外表面に沿って異なる厚さを
有することができる。
【００２９】
　図５に示すように、制御可能出口３４１は、外層３２４内に配置される。制御可能出口
３４１は、一例として、移動可能なゲートであり、出口３３６を選択的に開閉して、内部
空間３２６の中の冷却流体３２８の流れを制御するように構成される。図５、及び図７～
８に、移動可能なゲートを示したが、制御可能出口は、出口を選択的に開閉するいくつか
の異なる形式を取ることもできる。また、制御装置３４２は、制御可能出口３４１に連結
されると共に、メモリ３４４内に保存された最高温度閾値及び最低温度閾値を含む。最高
及び最低の温度閾値は、それぞれ冷却システムのオンとオフを切り替える温度である最高
温度及び最低温度を意味する最高温度閾値及び最低温度閾値である。ただし、このような
最高温度閾値及び最低温度閾値はシステムが必要とするものではない。制御装置３４２は
、内部コア３２０の温度を監視するように構成される。制御装置３４２は、内部コア３２
０の温度がメモリ３４４に格納されている最低温度より低いと判定したときに、制御可能
出口３４１を閉じて（すなわち、移動可能なゲートを閉じて）、内部空間３２６内の冷却
流体３２８の流れを停止するように構成される。制御装置３４２が制御可能出口３４１を
閉じて、冷却流体３２８の流れを遮断した状態において、外部絶縁層３２４が、内部空間
３２６の中の冷却流体３２８を隔離する役目を果たすことで、冷却流体３２８及びエネル
ギ蓄積装置３１５の内部コア３２０の温度を安定させて、熱平衡を実現する。外部絶縁層
３２４が、内部コア３２０の温度と共に冷却流体３２８の温度を安定させない場合、内部
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コア３２０は、継続的に冷却流体３２８を加熱することによって継続して熱エネルギを失
うことになり、最終的には、意図しない加熱サイクルが必要になる。制御装置３４２は、
内部コア３２０の温度がメモリ３４４に格納されている最高温度閾値よりも高いと当該制
御装置３４２が判断したときに、制御可能出口３４１を開いて、内部空間３２６内に冷却
流体３２８の流れを発生させるように構成される。例示的実施形態において、制御可能吸
入口３１８及び制御可能出口３４１は、移動可能なゲートであってよく、このゲートは、
例えば、制御装置３４２によって選択的に開閉されることで、内部空間３２６の中の冷却
流体３２６の流れを制御することができる。制御装置３４２が、内部空間３２６内に冷却
流体３２８の流れを発生させたときに、内側ケース３２０の各外表面３２９，３３０，３
３１，３３２，３３３，３３４は、吸入口３１８から受け取った冷却流体３２８による対
流に関与するように構成される。システム３１０の例示的実施形態において、吸入口３１
８への冷却流体３２８の流入は、機関車の動作に基づいているため、冷却流体３２８は、
吸入口３１８が開き、かつ機関車が運転状態にあるときに、内部空間３２６に進入する。
吸入口３１８の外側に掬い上げ装置（図示せず）を取り付けて、機関車の運転中の内部空
間３２６への外気の送り込みを補助することもできる。ただし、冷却流体３２８の流れは
、機関車の運転と独立していてもよく、代わりに、例えば、各吸入口に隣接して配設され
て、モータによって駆動される送風機によって補助されてもよい。
【００３０】
　図９に、ハイブリッドディーゼル電気機関車のエネルギ蓄積装置４１２を冷却するシス
テム４１０の更なる実施形態を示す。エネルギ蓄積システム４１２は、一つ以上のエネル
ギ蓄積装置４１５を含む。図９には、一つのエネルギ蓄積装置４１５を示したが、システ
ム４１０に、複数のエネルギ蓄積装置４１５を利用することもできる。システム４１０は
、一例として、エネルギ蓄積システム４１２のエネルギ蓄積装置４１５の内部コア４２２
を封入する構成である内部ケース４２０を含む。エネルギ蓄積装置４１５の内部コア４２
２は、基本的に、エネルギ蓄積装置のすべての構成要素を含むが、冷却空気ダクト、吸入
口、出口は含まない。内側ケース４２０は、エネルギ蓄積装置４１５の内部コア４２２の
周りに気密収容部を形成する。内部電子機器回路を含め、エネルギ蓄積装置の内部コア４
２２のすべての構成要素は、内側ケース４２０の中に収容される。
【００３１】
　また、システム４１０は、内側ケース４２０の底部表外面４３２と熱的に係合するよう
に構成される熱伝達面４４６を含む。この熱伝達面４４６は、一例として、内側ケース４
２０内に配置されて、底部外表面４３２に隣接する。熱交換面４４６は、内部コア４２２
の中から熱交換面４４６に熱エネルギを抽出するように構成され、この抽出された熱エネ
ルギは、後に対流中の冷却流体に伝達（後述する）される。図９には、内側ケース４２０
内で、その内側ケース４２０の底部外表面４３２に沿って配置される熱交換面４４６を示
したが、熱交換面は、内側ケースの外側で、内側ケース４２０の底部外表面に沿って配置
されてもよい。また、図９には、内側ケースの底部外表面に沿って配置された熱交換面を
示したが、熱交換面は、後述するように、冷却システムの吸入口及び出口の配置に関する
特定のパラメータが満たされるならば、内側ケースのいずれの外表面に沿って配置されて
も、又は内側ケースの２つ以上の外表面に沿って配置されてもよい。熱交換面４４６は、
例えば、導電性材料及びヒートシンク材料の一つであっても、又は、後述するように、冷
却流体による後の対流のために、内部コアの中から熱エネルギを抽出できる任意の材料で
あってよい。また、内部ケース４２０の中及び内部コア４４２の中で、熱交換面４４６の
代わりに熱伝達流体を利用して、例えば、底部外表面４３２などの外表面への熱伝達を促
進してもよい。
【００３２】
　図９に更に示されるように、各内側ケース４２０を囲繞するように、外層４２４が構成
される。この外層４２４は、例えば、ＷＤＳ及びＶＡＣの少なくともいずれかのような絶
縁材料から成る絶縁層であってよい。吸入口４１８は、一例として、外層４２４内に配置
されて、冷却ダクト４４７内に冷却流体４２８を受け入れるように構成される。冷却ダク



(14) JP 2010-527109 A 2010.8.5

10

20

30

40

50

ト４４７は、冷却流体４２８と、底部外表面４３２に隣接する熱交換面４４６との対流を
促進するように構成される。熱交換面４４６は、内部コア４２２の中から熱エネルギを抽
出しているため、熱交換面の温度が上がる一方で、内部コア４２２の内部の温度は低下す
る。冷却流体４２８は、機関車の運転中、熱交換面と熱的に係合するが、これは、機関車
の動作が吸入口４１８に冷却流体を送り込むためである。冷却流体４２８が熱交換面４４
６による対流を生じた後、冷却流体４２８は、吸入口の上方に設けられた出口４３６を通
る。出口４３６は吸入口４１８よりも上に位置するため、冷却流体４２８の自然対流（す
なわち煙突効果）が促進される。従って、熱交換面４４６が、内側ケース４２０の代替の
外表面に再配置された場合は、吸入口の上の出口の高さ差が確実に維持されるように、冷
却ダクト及び吸入口の再配置に基づいて出口も再配置することが必要になる場合もある。
図９には、外層４２４内の一つの吸入口及び一つの出口を示したが、２つ以上の吸入口、
出口、及び冷却ダクトを利用することもできる。
【００３３】
　図９に、外層４２４内に配置されて、吸入口４１８を選択的に開閉して冷却ダクト４４
７内の冷却流体４２８の流れを制御するように構成される制御可能吸入口４１９を示す。
制御装置４４２は、一例として、制御可能吸入口４１９に連結され、メモリ４４４内に格
納された最低温度閾値及び最高温度閾値を含む。最高及び最低の温度閾値は、それぞれ冷
却システムのオンとオフを切り替える温度である最高温度及び最低温度を意味する最高温
度閾値及び最低温度閾値である。ただし、このような最高温度閾値及び最低温度閾値は、
システム４１０の動作に必要なものではない。制御装置４４２は、内部コア４２２の温度
を監視するように構成される。図９は、外層４２４内の制御可能出口４３７を更に示して
おり、この制御可能出口４３７は、制御可能吸入口４１９の上に配置されて、制御可能吸
入口４１９と共に選択的に開閉するように構成される。例示的実施形態において、制御可
能吸入口及び制御可能出口は、移動可能なゲートであってよく、このゲートは、例えば、
制御装置によって選択的に開閉されることで、内部空間の中の冷却流体の流れを制御でき
るが、吸入口と出口をそれぞれ選択的に開閉する他の機構が用いられてもよい。制御装置
４４２は、内部コア４２２の温度が最低温度閾値より低いと当該制御装置４４２が判定し
たときに、吸入口４１８を閉じて、冷却ダクト４４７内の冷却流体４２８の流れを止める
ように構成される。
【００３４】
　制御装置が、冷却ダクト４４７内の冷却流体４２８の流れを止めた状態において、外部
絶縁層４２４が、冷却ダクト４４７内の冷却流体４２８を隔離するように構成されること
で、冷却流体４２８及びエネルギ蓄積装置４１５の内部コア４２２の温度を安定させて、
熱平衡を実現する。制御装置４４２は、内部コア４２２の温度が最高温度閾値よりも高い
と当該制御装置４４２が判断したときに、吸入口４１８を開いて、冷却ダクト４４７内に
冷却流体４２８の流れを発生させるように構成される。
【００３５】
　図１１は、ハイブリッドディーゼル電気車両のエネルギ蓄積システム３１２を冷却する
方法５００の例示的実施形態を示す図であり、本実施形態において、エネルギ蓄積システ
ム３１２は、一つ以上のエネルギ蓄積装置３１５を含む。本方法５００の開始（ブロック
５０１）により、内部ケース３２０を用いてエネルギ蓄積装置３１５の内部コア３２２を
封入し（ブロック５０２）、続いて、外層３２４で内側ケース３２０を囲繞する（ブロッ
ク５０４）。本方法は、外層３２４内の吸入口３１８から冷却流体を受け取って、内側ケ
ース３２０と外層３２４の間に設けられた内部空間３２６の中に受け入れること（ブロッ
ク５０６）を更に含む。
【００３６】
　図１２は、ハイブリッドディーゼル電気車両のエネルギ蓄積システム４１２を冷却する
方法６００の例示的実施形態を示す図で、本実施形態において、エネルギ蓄積システム４
１２は、一つ以上のエネルギ蓄積装置４１５を含む。本方法６００の開始（ブロック６０
１）により、内部ケース４２０によりエネルギ蓄積装置４１５の内部コア４２２を封入す
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る（ブロック６０２）。本方法６００は、内部ケース４２０の外表面４３２と、熱伝達面
４４６とを熱的に係合させること（ブロック６０４）を更に含む。方法６００は、外層４
２４により内側ケース４２０を囲繞すること（ブロック６０６）と、外層４２４内の吸入
口４１８から冷却ダクト４４７内に冷却流体４２８を受け取ること（ブロック６０８）を
更に含む。本方法は、更に、熱交換面４４６に接し、かつ、吸入口４１８の上方に設けら
れた出口４３６に向かう冷却流体４２８の対流を促進すること（ブロック６１０）を含む
。
【００３７】
　図１３に、ハイブリッドディーゼル電気機関車７１４のエネルギ蓄積システム７１２を
冷却するシステム７１０の実施形態を示す。このエネルギ蓄積システム７１２は、一例と
して、複数のエネルギ蓄積装置７１５を含み、この複数のエネルギ蓄積装置の中に、最高
温度７２１を有する最も高温の蓄積装置７１９と、最低温度７２３を有する最も低温の蓄
積装置７１９を含む。図１３には、機関車の車台７１６の下に配置されたエネルギ蓄積装
置７１５を示したが、エネルギ蓄積装置７１５は、機関車の車台７１６上、又は車台７１
６より上に配置されてもよい。図１３に示したシステム７１０の例示的実施形態は、空気
吸入口７１８及び各エネルギ蓄積装置７１５に流体連通する空気ダクト７２４を更に含む
。空気吸入口７１８は、図１３の例示的実施形態において、機関車７１４の外面７２０に
沿って、機関車の車台７１６の上方に配置されているが、機関車の車台７１６の上、又は
下のいずれかにおいて、前記外面に沿った任意の位置に配置することができる。また、シ
ステム７１０は、空気ダクト７２４の中に配置されて、空気吸入口７１８に外気を引き込
み、空気ダクト７２４を通って、各エネルギ蓄積装置７１５を越えて、又はその中に外気
を送る送風機７２６を含む。
【００３８】
　また、図１３の例示的実施形態に示すように、システム７１０は、各エネルギ蓄積装置
７１５に連結される制御装置７６２を更に含む。制御装置７６２は、各エネルギ蓄積装置
７１５の個々の温度センサ７６４に連結されてもよい。制御装置７６２は、各エネルギ蓄
積装置７１５のうち、制御装置７６２のメモリ７６３に格納されている最高温度７２１か
ら所定の閾値を減じた温度より低い温度を有するエネルギ蓄積装置７１５の温度を上昇さ
せるように構成される。例えば、最も高温の蓄積装置７１７が摂氏３００の最高温度７２
１を有し、制御装置７６２のメモリ７６３に格納された所定の閾値が摂氏１５度である場
合、制御装置７６２は、後述するように各種の熱源の一つを利用して、摂氏２８５度より
低い温度を有する各エネルギ蓄積装置７１５の温度を上昇させる処理を行う。ただし、摂
氏３００度の最高温度を有する最も高温の蓄積装置７１７の例示的実施形態は単なる例で
あり、最も高温の蓄積装置７１７の最高温度７２１はいずれの値であってもよい。図１３
の例示的実施形態に示した制御装置７６２は、各エネルギ蓄積装置７１５の温度を監視す
るように構成され、エネルギ蓄積装置７１５の温度が最高温度閾値を越えたときに、制御
装置は送風機７２６を起動する。また、制御装置は、エネルギ蓄積装置７１５の温度が最
低温度閾値を下回ったときに、送風機７２６の動作を停止する。
【００３９】
　図１３には、一つの空気吸入口に連通して連結された一つの空気ダクトと、前記空気ダ
クト内に設けられた一つの送風機と、各エネルギ蓄積装置に連結された一つの制御装置と
を示したが、２つ以上の空気ダクトが各吸入口に連通して連結されても、２つ以上の送風
機が、それぞれ各空気ダクト内に配置されても、また、各エネルギ蓄積装置に、２つ以上
の制御装置が連結されてもよい。
【００４０】
　図１４に、エネルギ蓄積システム７１２の最も高温の蓄積装置７１７及び最も低温の蓄
積装置７１９それぞれの最高温度７２１及び最低温度７２３のタイミングチャートの例を
示す。図１４のタイミングチャートの例に示すように、約ｔ＝１５０において、制御装置
７６２は、制御装置のオン／オフ加熱波形７２７に示されるように、最も低い蓄積装置７
１９の温度を上昇させる処理を行う。このオン／オフ加熱波形７２７は、後述するように
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、制御装置７６２から最も低温の蓄積装置７１９の加熱装置７５６に送られる、最も低温
の蓄積装置を加熱する信号を表している。図１４の例示的実施形態において、ｔ＝１５０
における最低温度７２３は、メモリ７６３に格納された所定の閾値、例えば、１０度を最
高温度７２１から減じた温度よりも低いため、制御装置７６２は、最低温度７２３を有す
る最も低温の蓄積装置７１９の温度を上昇させるように設定される。制御装置７６２は、
最高温度７２１に対する、例えば、摂氏５度などの所定の範囲内まで、最も低温の蓄積装
置７１９（及び適切な基準を満たすエネルギ蓄積装置７１５）の温度を上昇させるように
構成される。図１４の例示的実施形態において、最低温度７２３が、例えば、最高温度７
２１から摂氏５度というような所定の範囲内に入る、ｔ＝３１０まで、制御装置７６２は
、最も低温の蓄積装置７１９の温度を周期的に上昇させる。制御装置７６２は、各時間増
分において、温度閾値を用いて各エネルギ蓄積装置の温度と最高温度７２１との温度差を
手動で評価することに基づいて、前述の基準を満たす各エネルギ蓄積装置７１５の温度を
手動で上昇させてもよい。図１４に示すように、制御装置７６２が、最も低温の蓄積装置
７１０の温度を上昇させなかった場合、最低温度７２３の曲線は、図１４に示す代替最低
温度７２５の曲線になり、最高温度７２１と最低温度７２５の間の温度差によって判定さ
れるエネルギ蓄積システムの動作範囲は、最高温度７２１と最低温度７２３の間の温度差
の抑制された動作範囲より顕著に大きくなってしまう。図１４の例示的タイミングチャー
トにおいて、最高温度７２１と最低温度７２３の時間変化率は、送風機の速度７２６、各
エネルギ蓄積装置７１５のエネルギ負荷、及び各エネルギ蓄積装置７１５の周囲温度に左
右される。
【００４１】
　前述したように、制御装置７６２がエネルギ蓄積装置温度を上昇させるときに、制御装
置７６２は、各エネルギ蓄積装置７１５の加熱装置７５６、例えば、加熱回路などを起動
するように構成される。制御装置７６２は、機関車の発電ブレーキモード中、機関車７１
４の主電動機からの熱エネルギを各加熱装置７５６に供給する。ただし、例示的実施形態
において、制御装置７６２は、例えば、機関車のモータリングモード又はアイドリングモ
ード中に機関車のエンジンから供給される熱エネルギを用いて、各エネルギ蓄積装置７１
５の加熱装置７５６、例えば、加熱回路などを起動するように構成されてもよい。
【００４２】
　制御装置７６２のメモリ７６３内に、他のエネルギ蓄積装置よりも常に温度が低いとい
う履歴を有する特定のエネルギ蓄積装置７１５の識別情報を格納することもできる。シス
テム７１０の動作中、制御装置７６２は、以前の低温の履歴と共にメモリ７６３に格納さ
れた、既に識別されているエネルギ蓄積装置７１５の温度を上昇させて、最高温度７２１
から所定の閾値を減じた温度から、最高温度７２１より所定の範囲だけ高い温度にするよ
うに構成されてもよい。従って、制御装置７６２は、以前の低温の履歴を持つエネルギ蓄
積装置７１５は、予想よりも低い温度になるであろうことを見越して、これらのエネルギ
蓄積装置７１５を最高温度７２１超に加熱することによって、これらのエネルギ蓄積装置
７１５を過量修正するように構成される。制御装置７６２は、発電ブレーキモード中、主
電動機から供給される熱エネルギを用いて、以前の低温の履歴によって識別されるエネル
ギ蓄積装置７１５の温度を上昇させるように構成されるが、機関車エンジンから供給され
る熱エネルギを用いて、モータリングモード中、又はアイドリングモード中に前述の温度
を上昇させてもよい。
【００４３】
　制御装置７６２は、最高温度７２１から所定の閾値だけ減じた温度よりも低い温度を有
する各エネルギ蓄積装置７１５を、最高温度の所定の範囲内まで予熱するように構成され
る。例えば、制御装置７６２は、各エネルギ蓄積装置７１５の温度が、摂氏３３０度の最
高温度から摂氏１０度の所定の閾値を減じた温度よりも低い摂氏２８０度の温度から、摂
氏３２５度、すなわち最高温度である３３０度から５度の所定の範囲内になるまで、各エ
ネルギ蓄積装置７１５を予熱することができる。制御装置７６２は、発電ブレーキモード
中、機関車の発電ブレーキモードが終了する前に各エネルギ蓄積装置７１５を予熱するよ
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うに構成される。
【００４４】
　前述したように各エネルギ蓄積装置を予熱することに加え、制御装置７６２は、更に、
最低温度７２３に所定の閾値を加えた温度を超える温度から、最低温度の所定の範囲内に
入るまで各エネルギ蓄積装置７１５を予冷するように構成される。例えば、制御装置７６
２は、摂氏３２０度の温度からエネルギ蓄積装置を予冷できるが、これは、この温度が、
摂氏２７０度の最低温度に摂氏１０度の所定の閾値を加えた温度より高いためであり、制
御装置７６２は、摂氏２７５度、すなわち、摂氏２７０の最低温度から摂氏５度の所定の
範囲内に入るまでエネルギ蓄積装置を予冷することができる。制御装置７６２は、エネル
ギ蓄積装置を加熱する次の機会が目前であることから、次に予想される発電ブレーキモー
ドの発生に先立って、各エネルギ蓄積装置７１５を予冷するように構成されてよい。
【００４５】
　各エネルギ蓄積装置７１５は充電状態を有し、制御装置７６２は、各エネルギ蓄積装置
７１５の温度を予熱するように構成される。予熱は、充電状態に基づいていてよい。上記
の説明は、以前の履歴に基づいたものであり、蓄積装置の充電状態を基準に、熱放散／温
度逸脱の伝達関数を取得することも可能である（例えば、高充電状態（高ＳＯＣ）の装置
は、より速く熱を伝達する傾向にあるが、低充電状態（低ＳＯＣ）の装置は、異なる温度
を補うために加熱される可能性がある）。他の選択肢として、各エネルギ蓄積装置の最適
動作温度はＳＯＣの関数である点が挙げられる。従って、最も高温の蓄積装置と最も低温
の蓄積装置の間の温度差に代えて、ＳＯＣの差を調整してもよい。
【００４６】
　図１５は、システム７１０の更なる実施形態を示す図で、この実施形態において、制御
装置７６２は、最高温度７２１から所定の閾値を引いた温度より高い温度を有する各エネ
ルギ蓄積装置７１５を、エネルギ蓄積システム７１２から切り離すように構成される。上
記の基準を満たす各エネルギ蓄積装置７１５を切り離した後、制御装置７６２は、最高温
度７２１から所定の閾値を減じた温度より低い温度を有する各エネルギ蓄積装置７１５の
温度を上昇させるように構成される。例示的実施形態において、最高温度は摂氏３００度
で、最低温度は摂氏２７０度、かつ、所定の閾値が摂氏１０度である場合、制御装置７６
２は、摂氏２９０度より高い温度を有する各エネルギ蓄積装置７１５を切り離すように構
成されると共に、摂氏２９０度より低い温度を有する各エネルギ蓄積装置７１５の温度を
上昇させるように構成される。更なる例示的実施形態において、制御装置は、最も高温の
蓄積装置７１７を切り離して、最も低温の蓄積装置７１９の温度を上昇させるように構成
される。制御装置７６２は、前述した基準により各エネルギ蓄積装置７１５を切り離すこ
とと、前述の基準により各エネルギ蓄積装置７１５を上昇させることとを、各エネルギ蓄
積装置に低出力が求められている間に行うように構成される。各エネルギ蓄積装置７１５
に対する低出力要求は、機関車７１４の発電又はブレーキ推進モード中に生じ得る。例え
ば、機関車７１４が、４０個のエネルギ蓄積装置からの二次エネルギとして４００ＨＰを
要求すると、エネルギ蓄積装置それぞれについての要求は１０ＨＰになる。ここで、制御
装置７６２が、最も高温の２０個のエネルギ蓄積装置を切り離した場合、残りの２０個の
エネルギ蓄積装置は、必然的に以前の２倍の負荷、すなわち、それぞれ２０ＨＰを引き受
けなければならなくなるため、これらの装置の温度が上昇する。従って、制御装置７６２
は、各エネルギ蓄積装置に対する出力要求を増加することによって、前述の基準を満たす
各エネルギ蓄積装置７１５の温度を上昇させる構成である。ただし、制御装置７６２は、
各エネルギ蓄積装置の個々の負荷を増やす以外の方法を用いて、エネルギ蓄積システムの
エネルギ蓄積装置の温度を上昇させてもよい。発電ブレーキモード中、熱エネルギは、主
電動機から供給されてよく、その熱エネルギは、次に、各エネルギ蓄積装置７１５の個別
の加熱装置７５６に供給される。これに代わる構成として、各エネルギ蓄積装置７１５に
対する低出力要求は、モータリングモード又はアイドリングモード中に生じてもよく、こ
の場合、個別の加熱装置７５６にそれぞれ供給される熱エネルギは、機関車のエンジンか
ら得ることができる。
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【００４７】
　図１５の例示的タイミングチャートに示すように、約ｔ＝１００において、最高エネル
ギ７２１が、最高エネルギから所定の閾値を減じた値を超えるため、制御装置７６２は、
最も高温の蓄積装置７１７をエネルギ蓄積システム７１２から切り離す。同時に、制御装
置７６２は、最も低温の蓄積装置７１９の温度を上昇させ始めるが、これは、最低温度７
２３が、最高温度７２１から所定の閾値（例えば、摂氏１０度）を減じた温度よりも低い
ためである。最も高温の蓄積装置７１７はエネルギ蓄積システム７１２から切り離される
が、最高温度７２１は、制御装置７６２によって追跡される状態のまま維持されて、図１
５に描画される。最も低温の蓄積装置７１９内の加熱装置７５６の起動は、約ｔ＝１２０
，３００，３６０に、波形７２９によって示されている。図１５の例示的実施形態に示す
ように、制御装置７６２は、最も高温の蓄積装置７１７と最も低い蓄積装置７１９に関し
て、時間の経過に伴って、最高温度７２１と最低温度７２３の差を最小化するように構成
される。この最小化は、制御装置７６２が最も高温の蓄積装置７１７を切り離して、最も
低温の蓄積装置７１９の温度を上昇させた後の最高温度７２１及び最低温度７２３の曲線
によって示されるが、これらの曲線は、制御装置７６２が最も高温の蓄積装置７１７と最
も低温の蓄積装置７１９をそれぞれ切り離したり加熱したりしなかった場合に得られる最
低温度７３３の曲線及び最高温度７３１の曲線と比較して描画されている。図１５に示す
ように、最高エネルギ７２１と最低エネルギ７２３の間の温度差によって測定されるエネ
ルギ蓄積システム７１２の動作範囲は、制御装置７６２が最も高温の蓄積装置７１７を切
り離して、最も低温の蓄積装置７１９の温度を上昇させた後、顕著に縮小する。図１５は
、制御装置７６２が単一の最も高エネルギの装置７１７及び最も低エネルギの装置７１９
を切り離して、エネルギを上昇させる状態を示しているが、制御装置は、複数のエネルギ
装置を切り離して、複数のエネルギ装置の温度を上昇させることで、エネルギ蓄積システ
ムの動作温度範囲を狭めてもよい。従って、図１５の例示的チャートは、例示的な値及び
範囲を含むものであり、本発明の実施形態は、図１５に示された例示的値もしくは範囲の
いずれにも、又は本願の他の例示的なチャートのいずれにも限定されない。
【００４８】
　図１６の例示的実施形態に示すように、制御装置７６２は、一つ以上のエネルギ蓄積装
置７１５を切り離すように構成される。制御装置は、並列バス回路７６４に連結すること
ができ、この各並列バス回路は、各並列バス回路７６４内に並列配置された各エネルギ蓄
積装置７１５を選択的に接続するように構成される一つ以上のスイッチ７６６を含む。制
御装置７６２は、各スイッチ７６６のオンとオフを選択的に切り替えて、すでに開示した
ように、エネルギ蓄積システム７１２に対する各エネルギ蓄積装置７１５の接続及び切り
離しを個別に行うように構成される。
【００４９】
　図１７に、ハイブリッドディーゼル電気機関車７１４のエネルギ蓄積システム７１２を
冷却する方法８００の例示的実施形態を示す。エネルギ蓄積システム７１２は、最高温度
７２１を有する最も高温の蓄積装置７１７、及び最低温度７２３を有する最も低温の蓄積
装置７１６を含め、複数のエネルギ蓄積装置７１５を含む。本方法８００の開始（ブロッ
ク８０１）により、空気吸入口７１８及び各エネルギ蓄積装置７１５に連通させて空気ダ
クト７２４を連結する（ブロック８０２）。本方法８００は、空気ダクト７２４内に送風
機７２６を配置して、空気吸入口７１８に外気を引き込んで空気ダクト７２４に通し、各
エネルギ蓄積装置を越えて、又はその中を通って外気を送り込むこと（ブロック８０４）
を更に含む。本方法は、最高温度７２１から少なくとも所定の閾値を減じた温度より低い
温度を有する各エネルギ蓄積装置７１５の温度を上昇させること（ブロック８０６）を更
に含み、その後、ブロック８０７において終了する。
【００５０】
　図１８に、ハイブリッドディーゼル電気機関車７１４のエネルギ蓄積システム７１２を
冷却する方法９００の例示的実施形態を示す。エネルギ蓄積システム７１２は、複数のエ
ネルギ蓄積装置７１５を含み、その中に、最高温度７２１を有する最も高温の蓄積装置７
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（ブロック９０１）により、空気吸入口７１８及び各エネルギ蓄積装置７１５に連通して
空気ダクト７２４を連結する（ブロック９０２）。本方法９００は、次に、空気ダクト９
２４内に少なくとも一つの送風機９２６を配置して、空気吸入口７１８に外気を引き込ん
で空気ダクト９２４に通し、各エネルギ蓄積装置７１５を越えて、又はその中を通って外
気を送り込むこと（ブロック９０４）を伴う。本方法は、最高温度７２１から所定の閾値
を減じた温度よりも高い温度を有する一つ以上のエネルギ蓄積装置７１５をエネルギ蓄積
システム７１２から切り離し、最高温度７２１から所定の閾値を減じた温度より低い温度
を有する各エネルギ蓄積装置７１５の温度を上昇させること（ブロック９０６）を更に含
み、その後、ブロック９０７において終了する。
【００５１】
　上記で説明した本発明の実施形態は、前述の仕様に基づいて、コンピュータプログラミ
ングを用いて、又はコンピュータソフトウェア、ファームウェア、ハードウェア、これら
の任意の組み合わせ、もしくはサブセットを含むエンジニアリング技術を用いて実施する
ことができ、この場合の技術的効果は、ハイブリッドディーゼル電気車両の各エネルギ蓄
積装置を冷却することである。このようにして得られる、コンピュータ可読コード手段を
備える各種のプログラムを、一つ以上のコンピュータ可読媒体に埋め込んでも、実装して
もよく、これにより、本発明の前述した実施形態に係るコンピュータプログラム製造物、
すなわち製品を作製することができる。コンピュータ可読媒体は、例えば、固定（ハード
）ドライブ、ディスケット、光ディスク、磁気テープ、読み出し専用メモリ（ＲＯＭ）な
どの半導体メモリ、又はインターネットや、他の通信ネットワークや、他の通信リンクな
どの任意の送受信媒体であってよい。コンピュータコードを含む前記製品は、一つの媒体
から直接コードを実行することによって、一つの媒体から他の媒体にコードをコピーする
ことによって、又は、ネットワークを介してコードを送信することによって、作製もしく
は利用、又は作製及び利用されてよい。
【００５２】
　情報科学に精通している者であれば、前述したように作製されたソフトウェアと、マイ
クロプロセッサなどの適切な汎用又は専用のコンピュータハードウェアとを組み合わせて
、本発明の方法の実施形態のコンピュータシステム又はコンピュータサブシステムを容易
に作製できるであろう。本発明の実施形態を製造、利用、又は販売する装置は、一つ以上
の処理システムであってよく、この一つ以上の処理システムは、特に限定するものではな
いが、中央演算処理装置（ＣＰＵ）、メモリ、記憶装置、通信リンク、通信装置、サービ
ス、Ｉ／Ｏ装置、又は、一つ以上の処理システムの各種の下位構成要素を含み、前述した
実施形態の本発明を実施するソフトウェア、ファームウェア、ハードウェア、又はこれら
の任意の組み合わせもしくはサブセットを含む。
【００５３】
　本明細書に記載した説明は、例を用いて、最良の形態を含む本発明の実施形態を開示す
るものであり、且つ、当業者が本発明の実施形態を作製及び利用できるようにするための
ものである。本発明の実施形態の特許可能な範囲は、添付の特許請求の範囲に記載されて
おり、当業者が想到する他の例を包含し得る。このような他の例は、特許請求の範囲に記
載の内容と相違ない構造要素を有する限り、又は、特許請求の範囲に記載の内容と実質的
に同等の構造要素を含む限り、その他の例も特許請求の範囲に含まれることが意図される
ものである。
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