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(100). The drive shaft (300) i s connected t o the output shaft o f the motor (200), and extends on both sides o f the motor (200). The

ォ first end plate ( 110) o f the fuel cell stack (100) i s provided with a support section ( 112) which supports the drive shaft (300). The
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§ (57) 要約： 所定の対象に燃料電池を搭載するための構造 を提供する。 この構造は、燃料電池スタック 1
0 0 と、モータ 2 0 0 と、 ドライ ブシャフ ト3 0 0 と、を備 える。燃料電池スタック 1 0 0 は、両端に
第 1 と第 2 のエン ドプ レー ト1 1 0 , 1 2 0 を有する。モータ 2 0 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 され燃料電池スタック 1 0 0 に対 して固定 されている。 ドライ ブシャフ ト3 0
0 は、モー タ 2 0 0 の出力軸 に接続 され、モー タ 2 0 0 の両側 に伸びる。燃料電池スタック 1 0 0 は、

ビ 第 1 のエン ドプ レー ト1 1 0 に、 ドライ ブシャフ ト3 0 0 を支持する支持部 1 1 2 を備 える。 ドライ ブ
シャフ ト3 0 0 は、支持部 1 1 2 と、モー タ 2 0 0 と、によって支持 される。
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明 細 書

発明の名称 ：燃料電池の搭載構造

技術分野

[0001 ] 本発明は、燃料電池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、ボンネッ トフー ドの傾斜に沿って燃料電池スタックを配するため

に、燃料電池スタックは、傾斜 した状態で車両に搭載される。この従来技術

においては、車両の幅方向の中央にモータおよびギアボックスを設置 し、そ

れ らモータおよびギアボックスに対 して左側に燃料電池スタックが配されて

いる。車両の幅方向の中央にモータおよびギアボックスを配することにより

、モータおよびギアボックスから左右の車輪までの ドライブシャフ 卜の長さ

を均等にすることができる。その結果、右に旋回するときの車両の挙動と、

左に旋回するときの車両の挙動と、とほぼ等 しいものにすることができ、商

品性を向上させることができる。

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、ほぼ中央に配されたモータおよびギ

ァボックスと、左の車輪と、の間の空間に燃料電池スタックを配さなければ

ならず、大型の燃料電池を搭載することが難 しい。このため、車両に高出力

な燃料電池を搭載することが難 しい。また、上記の従来技術においては、燃

料電池スタックのために、車両の左側が重 くなる。すなわち、上記の従来技

術においては、車両の左右の重量配分を均等にすることが難 しい。このよう

な問題は、車両に限らず、全体としての大きさを小さくすることが好ましく

、かつ重量のバランスを考慮する必要がある燃料電池の搭載構造について、

広 く存在する。

[0004] 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、大型の燃料電池を搭載することができ

、 しかも、重量配分を均等にすることが容易にすることを目的とする。

課題を解決するための手段

[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。

[0006] [適用例 1 ]

所定の対象に燃料電池を搭載するための構造であって

両端に第 1 と第 2 のエン ドプレー トを有する燃料電池スタックと、

前記燃料電池スタックが生成する電力によって駆動 され、前記燃料電

池スタックに対 して固定されているモータと、

前記モータの出力軸に接続 され、前記モータの両側に伸びる ドライブ

シャフ トと、を備え、

前記燃料電池スタックは、前記第 1 のエン ドプレー トに、前記 ドライブシ

ャフ トを支持する支持部を備え、

前記 ドライブシャフ トは、前記支持部 と、前記モータと、によって支持 さ

れぬ、 -rf

[0007] このような態様においては、 ドライブシャフ トは、燃料電池スタックのェ

ン ドプレー トに設けられた支持部 と、モータと、によって 2 点で支持 される

。このため、モータか ら、 ドライブシャフ トのそれぞれの端までの距離に拘

束 されることな く、燃料電池スタックとモータとを配置することができる。

よって、 ドライブシャフ 卜の一方の端に近 く他方の端か ら遠い位置にモータ

を配 し、 ドライブシャフ 卜の他方の端に近 く一方の端か ら遠い位置に燃料電

池スタックを配することができる。その結果、燃料電池の搭載構造において

、大型の燃料電池を搭載することができ、 しかも、重量配分を均等に近づけ

ることが容易である。

[0008] [適用例 2 ]

適用例 1 の構造であって、

前記所定の対象は車両であ り、



前記燃料電池スタックは、

前記第 1 および第 2 のェン ドブレ一 卜が前記 ドライブシャフ 卜よ りも

上に位置するように配 され、さらに、

前記第 1 のェン ドブレ一 ト力、 前記第 2 のェン ドプレー トよ りも低 い

位置であって、かつ前記車両の進行方向の後方に位置するように、配 され る

、構造。

[0009] このような態様においては、燃料電池スタックに設 けられた流路内の液体

を、傾斜に沿 って効率的に排出することができる。また、上記の態様におい

ては、各ェン ドブレ一 卜が ドライブシャフ 卜よ りも上に位置するように配 さ

れているため、車両が走行する際に、燃料電池スタックが地面 と干渉 しに く

し、。そ して、上記の態様においては、支持部が設 けられているエン ドプレー

卜が、他方のェン ドプレー トよ りも低 い位置にあるように燃料電池スタック

が配 され る。 このため、支持部が設 けられているエン ドプレー ト力、 他方の

エン ドプレー トよ りも高い位置にあるように燃料電池スタックが配 され る態

様に比べて、支持部が設 けられているエン ドプレー トを ドライブシャフ 卜に

近い位置に配することができる。よって、支持部を小 さくすることができ、

その結果、構造全体 を軽 くすることができる。

[001 0] [適用例 3 ]

適用例 1 または 2 の構造であって、

前記燃料電池スタックと前記モータは、前記所定の対象に対 して、前記第

1 のエン ドプレー トにおいて固定 されている、構造。

[001 ] このような態様 とすれば、第 1 のエン ドプレー トを強固に設 けることで、

ドライブシャフ トを高精度に支持することができ、同時に、燃料電池スタツ

クとモータを、所定の対象に対 して強固かつ高精度に固定することができる

。そ して、第 1 のエン ドプレー ト以外の構造を通 じて燃料電池スタックとモ

ータを所定の対象に固定する態様に比べて、強固に設 ける構成要素を減 らす

ことができるため、構造全体 を軽量化することができる。

[001 2] [適用例 4 ]



適用例 1 ない し3 の いずれかの構造であって、

前記モー タは、前記第 1 と第 2 のエン ドプ レー トに固定 されている、構造

[001 3] この ような態様 においては、燃料電池スタックの両端のエン ドプ レー トが

ともにモー タに固定 され る。 このため、外力によって燃料電池が変形 され る

可能性 を低減す ることができる。よって、燃料電池は、安定 して発電を行 う

ことができる。

[001 4] [適用例 5 ]

適用例 2 、適用例 2 を限定 した適用例 3 、または適用例 2 も しくは 3 を限

定 した適用例 4 の構造であって、 さらに、

前記燃料電池スタックが生成 した電力を制御す るための制御回路 を備 え、

前記燃料電池スタックは、

前記第 1 および第 2 のエン ドプ レー トに挟 まれ、 2 列 に配 された複数

の発電セル を備 え、

前記複数の発電セルの うち発電時の電位が もつとも高 い電極 を有す る

発電セル と、前記複数の発電セルの うち発電時の電位が もつとも低 い電極 を

有す る発電セル と、を前記第 2 のェン ドブ レー ト側の前記列の端に備 え、

前記制御回路は、前記燃料電池スタックの上方であって、かつ、前記第 1

のェン ドプ レー トよ りも前記第 2 のェン ドブ レ一 卜に近 い位置 に配 されてい

る、ft

[001 5] この ような態様 においては、最 も電位が異なる電極 を、第 2 のエン ドプ レ

— ト近傍 に配す ることができる。 このため、制御回路は、燃料電池スタック

が生成 した電力を、第 2 のエン ドプ レー ト近傍 において、効率的に制御す る

ことができる。また、上記の態様 においては、制御回路は、第 1 のエン ドプ

レー トよ り高 い位置 にある第 2 のェン ドブ レ一 卜に近 い位置 に配 されている

。 このため、た とえば、車両が水たま りや川を通過 した場合な ど、車両が下

方か ら水 を浴びた ときに、その水によって制御回路が濡れて破損す る可能性

が低 い。 このため、た とえば、制御回路に対 して防水のための構造 を設 ける



場合にも、制御回路が第 1 のェン ドブ レー 卜に近 い位置 に配 されている態様

に比べて、防水のための構造 を簡素なもの とす ることができる。すなわち、

制御回路およびその防水のための構造 を、軽 く、小 さく設 けることができる

[001 6] [適用例 6 ]

適用例 2 、適用例 2 を限定 した適用例 3 、適用例 2 も しくは 3 を限定 した

適用例 4 、または適用例 5 の構造であって、 さらに、

前記燃料電池スタックに流通 させ る冷却液 を冷却す るためのラジエー

タと、

前記 ラジェ一 タに風 を送 るラジェ一 タフアンを回転 させ るためのラジ

ェ一 タフアンモー タと、を備 え、

前記 ラジェ一 タフアンモー タは、前記車両の進行方向について投影 した と

きに前記第 2 のェン ドプ レー トと重なる位置であって、前記車両の進行方向

について前記第 2 のェン ドプ レー トよ り前方の位置 に設 けられている、構造

[001 7] このような態様 とすれ ば、車両が前方の障害物 と衝突 し前部の構造が破壊

された ときに、ラジェ一 タフアンモー タは、第 2 のエン ドプ レー トに衝突す

る可能性が高 い。一方で、燃料電池スタックのエン ドプ レー トは、積層 され

た発電セル を圧縮す るために、一般に、強固に設 けられ る。 このため、上記

のような態様 とすれ ば、ラジェ一 タフアンモー タが第 2 のェン ドブ レ一 トか

らはずれ る位置 にある態様 に比べて、ラジェ一 タフアンモー タが車両の他の

構造物に衝突 してその構造物 を破壊す る可能性 を低減す ることができる。 こ

のため、ラジェ一タフアンモー タが車両の他の構造物 を破壊す る事態 を防止

す るために、その構造物 を保護す る保護材 を、別途、設 ける必要がない。ま

たは、そのような保護材 を設 ける場合にも、その保護材 を簡素なもの とす る

ことができる。

[001 8 ] [適用例 7 ]

適用例 2 、適用例 2 を限定 した適用例 3 、適用例 2 も しくは 3 を限定 した



適用例 4 、 また は適用例 5 の構 造 で あ って、

前 記第 2 の ェ ン ドブ レ一 トは、前 記車 両の進 行方 向につ いて投影 した とき

に、前 記車 両が備 えるバ ンパー ビー ム と少 な くとも一部 が重 な る位置 に設 け

られ る、構 造 。

[001 9] この よ うな態様 とすれ ば、車 両が前 方 の障害物 と衝 突 しバ ンパー ビー ムが

変形 した ときに、バ ンバ一 ビー ム は、第 2 の エ ン ドプ レー トに衝 突す る可能

性 が高 い。 このため 、上記 の よ うな態様 とすれ ば、バ ンパー ビー ムが第 2 の

ェ ン ドブ レ一 卜か らはずれ る位置 に ある態様 に比べ て、バ ンパー ビー ムが車

両の他 の構 造物 に衝 突 してその構 造物 を破 壊す る可能性 を低減 す る ことが で

きる。 このため 、バ ンパー ビー ムが車 両の他 の構 造物 を破 壊す る事 態 を防止

す るため に、その構 造物 を保護す る保護材 を、別途 、設 ける必要 が な い。 ま

た は、その よ うな保護材 を設 ける場合 に も、その保護材 を簡素 な もの とす る

ことが で きる。

[0020] [ 適 用例 8 ]

車 両 に燃料 電池 を搭載す るための構 造 で あ って

第 1 お よび第 2 の ェ ン ドプ レー トと、前 記第 1 お よび第 2 の ェ ン ドプ

レー 卜に挟 まれ 2 列 に配 され た複 数 の発 電セル と、 を有す る燃料 電池ス タ ッ

ク と、

前 記燃料 電池ス タ ックに流通 させ る冷却液 を保持す る リザー ブタ ンク

と、

前 記燃料 電池ス タ ックが生成 した電 力 を制御 す るための制御 回路 と、

を備 え、

前 記燃料 電池ス タ ックは、

前 記複 数 の発 電セル の うち発 電 時の電位 が も つとも高 い電極 を有す る

発 電セル と、前 記複 数 の発 電セル の うち発 電 時の電位 が も つとも低 い電極 を

有す る発 電セル と、 を前 記第 2 の ェ ン ドブ レー ト側 の前 記列 の端 に備 え、

前 記第 1 の ェ ン ドブ レ一 卜が前 記第 2 の ェ ン ドプ レー トよ りも低 い位

置 で あ って、か つ前 記車 両の進 行方 向の後方 に位置 す るよ うに、配 され て お



り、

前記制御 回路 は、前記燃料 電池ス タ ックの上方 で あ って、かつ、前記第 1

の ェ ン ドプ レー トよ りも前記第 2 の ェ ン ドブ レ一 卜に近 い位置 に配 され

前記 リザー ブタンクは、前記燃料 電池ス タ ックの上方 で あ って、かつ、前

記第 2 の ェ ン ドプ レー トよ りも前記第 1 の ェ ン ドブ レ一 卜に近 い位置 に配 さ

れ て いる、構造 。

[0021 ] この よ うな態様 においては、最 も電位 が異 な る電極 を、第 2 の エ ン ドプ レ

— ト近傍 に配す る ことがで きる。 このため、制御 回路 は、燃料 電池ス タ ック

が生成 した電 力を、第 2 の エ ン ドプ レー ト近傍 において、効率 的に制御す る

ことがで きる。また、 リザー ブタンクが燃料 電池ス タ ックよ りも下方 にある

態様 においては、 リザー ブタンクに冷却液 を補 充す る際 に、燃料 電池ス タ ツ

ク との間の水頭圧 によ り、 リザー ブタンクか ら冷却液が噴出す る可能性が あ

る。 し力、し、上記の よ うな態様 とすれ ば、 リザー ブタンクは燃料 電池ス タ ツ

クよ りも上方 に位置す るため、 リザー ブタンクに冷却液 を補 充す る際 に、 リ

ザ一ブタンクか ら冷却液が噴出す る可能性 を低減す る ことがで きる。また、

上記の よ うな態様 とすれ ば、限 られ た空間 内において、 リザーバ タンクの厚

み を、制御 回路の厚み よ りも大 き くす る ことがで きる。その結 果、大容量の

リザ一バ タンクを配す る ことがで きる。

[0022] [適 用例 9 ]

車 両 に燃料 電池 を搭載す るための構造 で あ って

両端 に第 1 と第 2 の エ ン ドプ レー トを有す る燃料 電池ス タ ック と、

前記燃料 電池ス タ ックに燃料 ガス を供給す るための燃料 ガスポ ンプと

前記燃料 電池ス タ ックに冷却液 を流通 させ るための冷却液ポ ンプと、

前記冷却液 中のイオ ンを除去す るためのイオ ン交換器 と、 を備 え、

前記燃料 電池ス タ ックは、前記第 1 の エ ン ドプ レー トが前記第 2 の エ ン ド

プ レー トよ りも前記車両の進行方 向の後方 に位置す るよ うに、配 され 、

前記燃料 ガスポ ンプと、前記冷却液ポ ンプと、前記 イオ ン交換器 とは、前



記第 1 のェン ドブレ一 卜の後方に配 され、

前記イオン交換器は、前記車両の進行方向について、前記燃料ガスポンプ

と前記冷却液ポンプとの少な くとも一方が存在する範囲内に含まれるように

配 される、構造。

[0023] このような態様 とすれば、車両が前方の障害物 と衝突 し前部が破壊 された

ときに、前後方向の圧縮荷重は、燃料ガスポンプおよび冷却液ポンプの少な

くとも一方 と、第 1 のエン ドプレー トと、によって受け止め られる可能性が

高い。このため、衝突によ りイオン交換器が破壊 される可能性を低減するこ

とができる。

[0024] 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。

[0025] 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

[0026] [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] 駆動システムを図 1 の矢印 D 2 の方向か ら見たときの、燃料電池スタッ

ク 1 0 0 と、モータュニッ ト2 0 0 と、 ドライブシャフ ト3 0 0 とを示す図

[図3] 駆動システムを図 1 の矢印 D 3 方向か ら見たときの、燃料電池スタック

0 0 の各構成 と、制御回路ユニッ ト4 0 0 の各構成 と、分配管 6 1 2 とを

示す図。

[図4] 燃料電池スタック 1 0 0 と、制御回路ュニッ ト4 0 0 と、ステア リング

機構 9 0 0 と、水素ポンプ 6 1 0 と、冷却液ポンプ 6 2 0 と、イオン交換器

6 3 0 との位置関係を示す図。

発明を実施するための形態



[0027] 以下、本発明の実施の形態について、実施例に基づき説明する。

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

タュニッ ト2 0 0 と、 ドライブシャフ ト3 0 0 と、制御回路ュニッ ト4 0 0

と、 リザ一バタンク 5 0 0 と、ラジェ一タ 6 0 0 と、ラジェ一タフアンュニ

ッ ト7 0 0 と、を備える。また、図 1 には、バンバ一 ビーム 8 0 0 も示 され

ている。このバンバ一 ビーム 8 0 0 は、駆動システムの構成要素ではない。

[0028] 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 の右側の面と、エン ドプレー ト

2 0 の左側の面）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。

[0029] 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。

[0030] モータュニッ ト2 0 0 は、第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 に対 して 3 箇所の



部位 F 1 1 , F 2 , F 1 3 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 しにくし、。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 F 2 1 , F 2 2 , F

2 3 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 しにくい

。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。

[0031 ] 外力や加速度を受けた場合に、モータュニッ 卜と燃料電池スタックとが独

立に変位する態様においては、モータュニッ 卜と燃料電池スタックとの衝突

や摩擦を防 ぐために、モータュニッ 卜と燃料電池スタックとの間に空間を設

ける必要がある。 しか し、本実施例においては、燃料電池スタック 1 0 0 は

、エン ドプレー ト1 1 0 , 1 2 0 を介 して、モータュニッ ト2 0 0 に対 して

6 点で固定されている。このため、モータユニッ ト2 0 0 と燃料電池スタツ

ク 1 0 0 は、実質的に一体で変位する。よって、モータユニッ ト2 0 0 と燃

料電池スタック 1 0 0 との間に、空間を設ける必要がなく、駆動システムを

小さく設けることができる。

[0032] また、燃料電池スタック 1 0 0 は、エン ドプレー ト1 1 0 , 1 2 0 を介 し

て、モータユニッ ト2 0 0 に対 して 6 点で固定されているため、燃料電池ス

タック 1 0 0 の積層構造は、外力を受けても変形 しにくし、。その結果、燃料

電池スタック 1 0 0 は、加速度を受け、場合によっては外力を受けうる車両

上において、安定 して発電を行うことができる。

[0033] 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 （図 1 参照）。駆動モータ 2 1 0 は、燃料電池ス タツ

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 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 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。 ドライブシャフ ト3 0 0 は、変速機 2 2 0 に対 して図 1 の手前側

と奥に向か う側の 2 方向に伸びている。なお、駆動モータ 2 0 と変速機 2

2 0 とは、一体の外殻内に設けられている。

[0034] 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。制御回路ュニッ 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 D s に沿 って配 され

ている （図 1 参照）。制御回路ユニッ ト4 0 0 は、第 1 のエン ドプレー ト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。

[0035] リザーバタンク 5 0 0 は、燃料電池スタック 1 0 0 に流通 させる冷却液を

保持 している。 リザ一バタンク 5 0 0 は、燃料電池スタック 1 0 0 の上部に

配 されている （図 1 参照）。 リザ一バタンク 5 0 0 力、 燃料電池スタック 1

0 0 よ りも低い位置に配 されている態様においては、 リザ一バタンク 5 0 0

の供給 口 5 0 を介 して冷却液を補充する際に、水頭圧によって、供給 口 5

0 を介 して冷却液が噴出する可能性がある。 しか し、本実施例のような態

様 とすれば、 リザーバタンク 5 0 0 の供給 口 5 1 0 を介 して冷却液を補充す

る際にも、供給 口 5 0 を介 して冷却液が噴出する可能性が低い。

[0036] リザ一バタンク 5 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。また、 リザ一バタンク 5 0 0 は、第 2 のェン ドブレ一 ト1 2 0 よ りも第

1 のエン ドプレー ト1 1 0 に近い位置に配 されている。このため、制御回路

ユニッ ト4 0 0 とともに、燃料電池スタック 1 0 0 上の空間を有効に活用す

ることができる。

[0037] 燃料電池スタック 1 0 0 と、モータユニッ ト2 0 0 と、 ドライブシャフ ト

3 0 0 と、制御回路ュニッ ト4 0 0 と、 リザ一バタンク 5 0 0 とは、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 、および第 2 のェン ドブレ

— ト1 2 0 、な らびにモータュニッ ト2 0 0 を介 して、車両のポディに対 し

て固定されている （図 1 参照）。よ り具体的には、第 1 のエン ドプレー ト1



1 0 は、車両のポディに設けられたマウン トM 3 , M 4 , M 5 に接続されて

いる第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 は、車両のポディに設けられたマウン トM

1 に接続されている。モータユニット2 0 0 は、車両のボディに設けられた

マウン トM 2 に接続されている。なお、マウン トM 3 は、図 1 に現れていな

い。

[0038] 異なる多数の構成要素を介して駆動システムがボディに取りつけられてい

る態様においては、駆動システムを車両のボディに対して強固かつ高精度に

取りつけるためには、それらの各構成要素を高い剛性を有するように設ける

必要がある。そのような態様は、全体として重量が大きくなる。しかし本実

施例においては、本来的な機能上の要請から強固に設けられる 3 個の構成要

素、すなわち、ェン ドブレ一 ト1 1 0 , 1 2 0 およびモータュニット2 0 0

(特に第 1 のエン ドプレー ト1 1 0 ) を介して駆動システムがボディに取り

つけられている。よって、駆動システムを車両のボディに対して強固かつ高

精度に取りつけつつ、全体として駆動システムを軽量化できる。

[0039] 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、 ドライブシャフ ト3 0 0 よりも上方に位置す

るように配される （図 1参照）。このような態様とすることで、車両の走行

中に燃料電池スタック 1 0 0 が地面と干渉してしまう可能性を低減すること

ができる。

[0040] また、燃料電池スタック 1 0 0 と、モータュニット2 0 0 と、 ドライブシ

ャフ ト3 0 0 と、制御回路ュニット4 0 0 と、リザ一バタンク 5 0 0 とは、

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 のエン ドプレー ト1 1 0



は、第 2 のエン ドプ レー ト1 2 0 よ りも、車両の進行方向の後方に位置す る

。なお、図 1 において、車両の進行方向を矢印 D t で示 し、鉛直上方 を矢印

U で示す。

[0041 ] 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。

[0042] 燃料電池スタック 1 0 0 においては、積層方向 D s に沿 って発電セル 1 3

0 を貫通す る流路部分 を備 えた燃料 ガス流路、酸化ガス流路、および冷却液

流路が設 けられている。上記のように、燃料電池スタック 1 0 0 を水平方向

(図 1 において D t と同 じ）に対 して傾 けて配す ることで、それ らの流路内

の液体 を、燃料電池スタック 1 0 0 外部 に効率的に排出す ることができる。

特に、燃料電池スタック 1 0 0 を車両に搭載す る態様 においては、車両は、

傾斜地 を通過す る こ と もあ り、また、加速および減速 をす る こ と もある。よ

つて、上記のように、燃料電池スタック 1 0 0 を傾 けて配す ることで、様 々

な状況下において、流路内の液体 を燃料電池スタック 1 0 0 外部 に効率的に

排出す ることができる。

[0043] なお、流路内の液体 と しては、冷却液流路内の冷却液のほか、燃料 ガス流

路ぉよび酸化ガス流路内において存在す る水がある。燃料 ガス流路ぉよび酸

化ガス流路内において存在す る水は、燃料 ガスや酸化ガスを加湿す るための

投入 された水や、発電によって生 じた水である。

[0044] 制御 回路ュニ ッ ト4 0 0 と、 リザ一バ タンク 5 0 0 とは、車両が上記の状

態に置かれた ときに、燃料電池スタック 1 0 0 の上側 に位置す る （図 1 参照

) 。 このため、上記のように燃料電池スタック 1 0 0 を傾 けて配 し、第 1 の

エン ドプ レー ト1 1 0 側の位置 に リザ一バ タンク 5 0 0 を配す ることで、以



下のような効果が得 られる。すなわち、車両のボンネッ トの下の空間 （以下

、便宜的に 「エンジン コンパー トメン ト」と呼ぶ）において、 リザ一バタ

ンク 5 0 0 の厚みを、制御回路ュニッ ト4 0 0 の厚みよ りも大きくすること

ができる。その結果、エンジン コンパー トメン トを有効に活用 して、大容

量の リザ一バタンク 5 0 0 を配することができる。

[0045] また、制御回路ュニッ ト4 0 0 は、車両が上記の状態に置かれたときに、

燃料電池スタック 1 0 0 の上側おいて、 リザ一バタンク 5 0 0 よ りもさらに

高い位置に位置する （図 1 参照）。このため、車両が水たま りや川に進入 し

たときなどにも、制御回路ユニッ ト4 0 0 は、水に浸か りに くく、また、水

たま りや川か らはねた水を浴びに くい。そ して、制御回路ユニッ ト4 0 0 が

水をかぶ った場合にも、制御回路ユニッ ト4 0 0 まわ りの水は、早期に下部

に落下 し、内部に進入する可能性が低い。このため、制御回路ユニッ ト4 0

0 が車両外部か ら進入する水によって短絡する可能性が低い。このため、制

御回路ュニッ ト4 0 0 の防水構造を簡素なものとすることができる。すなわ

ち、制御回路ユニッ ト4 0 0 の防水構造を、軽 く、小 さなものとすることが

できる。

[0046] 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 が取 りつけられている

(図 1 参照）。ラジェ一タ 6 0 0 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。ラジェ一タ 6 0 0 は

、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

、全体 として板状の形状を有する。

[0047] 板状のラジェ一タ 6 0 0 は、第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 および発電セル

3 0 と平行に設けられている。すなわち、板状のラジェ一タ 6 0 0 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、ラジェータを鉛直方向に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 さを有するェ

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。

[0048] 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 の第 2

のエン ドプレー ト1 2 0 と、ラジェ一タ 6 0 0 との間には、ラジェ一タファ

ンユニッ ト7 0 0 が配 されている （図 1 参照）。ラジェ一タフアンユニッ ト

7 0 0 は、ラジェ一タ 6 0 0 に風 を送るためのファン 7 1 0 と、ファン 7 1

0 を回転 させるためのファンモータ 7 2 0 とを備えている。ファンモータ 7

2 0 は、車両の進行方向 D t に投影 したときに、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 と重なる位置に配 される。なお、車両の進行方

向 D t に投影 したときの燃料電池スタック 1 0 0 の第 2 のエン ドプレー ト1

2 0 の範囲を図 1 において範囲 R e p 2 として示す。

[0049] ファンモータ 7 2 0 は強固な外殻を有する。よって、車両が前方の障害物

と衝突 し前部の構造が破壊 されたときに、ファンモータ 7 2 0 が他の脆弱な

構成要素に衝突すると、その構成要素を破壊するおそれがある。 しか し、上

記のような態様 とすれば、車両が前方の障害物 と衝突 し前部の構造が破壊 さ

れたときに、ファンモータ 7 2 0 は、第 2 のェン ドブレ一 ト1 2 0 に衝突す

る可能性が高い （図 1 の矢印A c 1 参照）。このため、ファンモータ 7 2 0

が第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 か らはずれる位置にある態様に比べて、ファ

ンモータ 7 2 0 が車両の他の構成要素に衝突 してその構造物を破壊 して しま

う可能性が低い。よって、ファンモータ 7 2 0 が車両の他の構造物を破壊す

る事態を防止するために、その構造物を保護する保護材を、別途、設ける必

要がない。

[0050] 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 と、ラジェ一タ 6

0 0 の さらに前方には、バンパー ビーム 8 0 0 が設 けられている （図 1 参照

) 。バ ンパー ビーム 8 0 0 は、車両のバンパー （図 1 において示 していない

) を支持 している。バンパー ビーム 8 0 0 は、車両が前方の障害物 と衝突 し

たときに、バンパー とともに衝撃を受け止めるための構造である。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 の第 2 のエン ドプ



レー ト1 2 0 は、車両の進行方向 D t について投影 したときに、バンバ一 ビ

—ム 8 0 0 と少な くとも一部が重なる位置に設けられている （図 1 の範囲 R

e p 2 参' ) 。

[0051 ] このような態様 とすれば、車両が前方の障害物と衝突 しバンパー ビーム 8

0 0 が変形 したときに、バンパー ビーム 8 0 0 は、第 2 のエン ドプレー ト1

2 0 に衝突する可能性が高い （図 1 の矢印 A c 2 および範囲 R e p 2 参照）

。このため、バンパー ビームがエン ドプレー トか らはずれる位置にある態様

に比べて、バンパー ビームが車両の他の構造物 （たとえば、制御回路ュニッ

ト4 0 0 や リザ一バタンク 5 0 0 ) に衝突 してその構造物を破壊する可能性

を低減することができる。

[0052] 図 2 は、図 1 に示す駆動システムを図 1 の矢印 D 2 の方向か ら見たときの

、燃料電池スタック 1 0 0 と、モータユニッ ト2 0 0 と、 ドライブシャフ ト

3 0 0 とを示す図である。図 2 においては、技術の理解を容易にするため、

図 1 に示 した一部の構成を省略 している。なお、図 2 において、車両の進行

方向 D t を基準としたときの左方向を矢印 L で示 し、右方向を矢印 R で示す

。また、車両の左右方向の中心線を C で示す。

[0053] すでに述べたように、モータユニッ ト2 0 0 の変速機 2 2 0 の出力軸は、

ドライブシャフ ト3 0 0 に接続 されている。この ドライブシャフ ト3 0 0 は

、変速機 2 2 0 に対 して、車両の進行方向 D t を基準として、左右両方向に

伸びている。すなわち、 ドライブシャフ ト3 0 0 は、一部をモータユニッ ト

2 0 0 に支持されている。一方、第 1 のエン ドプレー ト1 1 0 には、先端に

メインベア リング 1 1 4 を有する支持部 1 1 2 が設けられている。 ドライブ

シャフ ト3 0 0 は、その一部をメインベア リング 1 1 4 にも支持されている

[0054] ドライブシャフ ト3 0 0 の両端は、ハブベア リングを介 して車両の左右の

ホイールと接続 されている。なお、ハブベア リングとホイールは、図 2 にお

いて示 していない。ハブベア リングには、サスペンションアームが接続 され

ている。路面の凹凸などのためにホイールおよびハブベア リングが動 くと、



それに連動 して、サスペンシ ョンアームおよび ドライブシャフ ト3 0 0 の一

部が動 く。ハブベア リングとともに動 く ドライブシャフ ト3 0 0 の一部を、

延長シャフ ト3 1 0 , 3 2 0 とよぶ。

[0055] 本実施例においては、 ドライブシャフ ト3 0 0 は、モータユニッ ト2 0 0

と、メインベア リング 1 1 4 とによって、 2 点で支持 されている （図 2 参照

) 。 このため、 ドライブシャフ ト3 0 0 の うちの支持 されている部位か ら、

左右のハブベア リングまでの距離をほぼ等 しくすることができる。よって、

車両が左に曲がるときの車両の挙動 と、右に曲がるときの車両の挙動 とを、

ほぼ等 しくすることができる。その結果、商品性を向上 させることができる

[0056] また、本実施例においては、 ドライブシャフ ト3 0 0 は、 1 点ではな く2

点で支持 されている。このため、 ドライブシャフ ト3 0 0 の うちの支持 され

ている部位か ら、左右のハブベア リング （またはホイール）までの距離をほ

ぼ等 しくするために、モータュニッ ト2 0 0 を車両の中央に配する必要がな

し、。 すなわち、モ ータユニッ ト2 0 0 を車両の左右方向の中央 C か ら一方の

ホイールの側に寄 った位置に配することができる。このため、モータュニッ

ト2 0 0 と他方のホイール との間の空間を大きくすることができる。その結

果、その空間に、大きな燃料電池スタック 1 0 0 を設置することができる。

すなわち、高出力の燃料電池スタック 1 0 0 を車両に搭載することができる

[0057] また、本実施例によれば、燃料電池スタック 1 0 0 とモータュニッ ト2 0

0 とを左右に並べて配することができるため、モータュニッ トを中央に配 し

、そのモータュニッ 卜とホイールの間に燃料電池スタック 1 0 0 を配する態

様に比べて、車両の左右の重量バランスを良好にすることができる。

[0058] さらに、本実施例においては、第 1 のエン ドプレー ト1 1 0 は第 2 のェン

ドプレー ト1 2 0 よ りも低い位置に位置する。このため、第 1 のエン ドプレ

— ト1 1 0 が第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 よ りも高い位置にある態様に比べ

て、 ドライブシャフ ト3 0 0 を支持するための支持部 1 1 2 を短 くすること



ができる。よって、第 1 のエン ドプ レー ト1 1 0 、ひいては駆動 システム全

体 を、軽量化す る ことができる。

[0059] 図 3 は、図 1 に示す駆動 システム を図 1 の矢印 D 3 方 向か ら見た ときの、

燃料電池ス タ ック 1 0 0 の各構成 と、制御 回路ュニ ッ ト4 0 0 の各構成 と、

分配管 6 2 とを示す図である。図 3 においては、技術の理解 を容易にす る

ため、図 1 に示 した一部の構成 を省略 している。

[0060] 燃料 電池ス タ ック 1 0 0 において、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 との間において、複数の発電セル 1 3 0 は、車両の進

行方 向 D t の前方 （第 2 のエン ドプ レー ト1 2 0 の側）か ら後方 （第 1 のェ

ン ドプ レー ト1 1 0 の側）に向か う向きに 2 列 に配 され ている。ただ し、図

1 に示す よ うに、発電セル 1 3 0 の積層方 向 0 3 は、上下方 向については、

傾 いている。なお、第 1 のエン ドプ レー ト1 1 0 には、防水 カバ一 1 4 0 が

かぶせ られ ている （図 1 も参照）。

[0061 ] 複 数の発電セル 1 3 0 の うち、進行方 向 D t に向か って左前方の端 に位置

す る発電セル 1 3 は、発電時において最 も電位が高 い電極 を有す る発電セ

ルである。複数の発電セル 1 3 0 の うち、右前方の端 に位置す る発電セル 1

3 2 は、発電時において最 も電位が低 い電極 を有す る発電セルである。なお

、発電時において最 も電位が高 い部位 を、 「総 プラス」 とも呼ぶ。発電時に

おいて最 も電位が低 い部位 を、 「総マイナス」 とも呼ぶ。

[0062] 左側 の列の発電セル 1 3 0 については、左前方の端 に位置す る発電セル 1

3 か ら左後方の端 に位置す る発電セル 1 3 3 に向か う向きに、各発電セル

の電位 は順 に低 くなる。そ して、右側の列の発電セル 1 3 0 については、右

後方の端 に位置す る発電セル 1 3 4 か ら右前方の端 に位置す る発電セル 1 3

2 に向か う向きに、各発電セルの電位 は順 に低 くなる。なお、発電セル 1 3

3 の陰極 と発電セル 1 3 4 の陽極の電位 は等 しい。そ して、発電セル 1 3 3

の陰極 と発電セル 1 3 4 の陽極の電位 は発電時において、燃料電池ス タ ック

0 0 内の中間の電位 となる。

[0063] 図 2 において破線で外形 を示す制御 回路ュニ ッ ト4 0 0 は、燃料電池ス タ



ック 1 0 0 か らの電力を受け取るダイオー ド4 0 と、ダイオー ドに接続 さ

れるスイッチング素子 と、コイル等を備える。総プラスは、バスバ一 4 5 1

を介 してダイオー ド4 1 0 に接続 される。総マイナスは、バスバ一 4 5 2 を

介 してダイオー ド4 1 0 に接続 される。本実施例においては、総プラスと総

マイナスがともに第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 の側に位置する （図 2 参照）

。そ して、制御回路ュニッ 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。このため、燃料電

池スタック 1 0 0 か ら供給 される電力は、途中で大幅に消費 されることな く

、第 2 のエン ドプレー ト1 2 0 の近傍において、制御回路ユニッ ト4 0 0 に

よって効率的に制御 される。また、総プラスとダイオー ド4 1 0 を接続する

バスバ一 4 5 、な らびに総マイナスとダイォ一 ド4 0 を接続するバスバ

_ 4 5 2 を、短 く設けることができる。このため、バスバ一 4 5 1 , 4 5 2

の重量を小 さくすることができる。

[0064] 分配管 6 2 は、燃料電池スタック 1 0 0 に対 して燃料ガスを供給する配

管である。分配管 6 2 は、 2 列に配 される複数の発電セル 1 3 0 に対 して

、第 1 のエン ドプレー ト1 1 0 の側か ら、列 ごとに燃料ガスを供給する。す

なわち、分配管 6 2 は、強固に構成 されボディに取 りつけられた第 1 のェ

ン ドプレー ト1 1 0 の後 ろ側に位置する。このため、車両が前方の障害物 と

衝突 し前部の構造が破壊 されたときにも、他の強固な構成要素が分配管 6

2 にぶつかる可能性が低い。このため、車両が前方の障害物 と衝突 し前部の

構造が破壊 されたときにも、可燃性の燃料ガスが外部に漏出する可能性が低

い。

[0065] また、分配管 6 2 は、燃料電池スタック 1 0 0 以外の構成 （たとえば、

後述する水素ポンプ）にも接続 される。一方、上述のように、燃料電池スタ

ック 1 0 0 において、分配管 6 1 2 が接続 される第 1 のエン ドプレー ト1 1

0 の側は、中間電位を有する。このため、本実施例においては、分配管 6 1

2 が接続 される他の構成 と、第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 との電位差は、少

ないかまたはゼ ロである。このため、本実施例によれば、特別な装置を設け



ることな く、分配管 6 2 を伝 って燃料電池スタック 1 0 0 か ら外部に流れ

る電流を少な くすることができ、またはゼ ロにすることができる。言い換え

れば、電位差または抵抗を考慮 して分配管 6 2 を設計する必要がない。

[0066] なお、ここでは、燃料ガス （水素ガス）の分配管 6 2 のみについて、構

成および効果を説明 した。 しか し、本実施例においては、燃料電池スタック

0 0 の 2 列の発電セル 1 3 0 に酸化ガスを供給する分配管、および燃料電

池スタック 1 0 0 の 2 列の発電セル 1 3 0 に冷却水を供給する分配管も、第

1 のエン ドプレー ト1 1 0 側に取 りつけられている。その結果、それ らの分

配管についても、衝突時の破壊の可能性および電位に関 して、燃料ガスの分

配管 6 2 と同様の効果が得 られる。

[0067] 図 4 は、燃料電池スタック 1 0 0 と、制御回路ユニッ ト4 0 0 と、ステア

リング機構 9 0 0 と、水素ポンプ 6 1 0 と、冷却液ポンプ 6 2 0 と、イオン

交換器 6 3 0 との位置関係を示す図である。なお、図 4 においては、技術の

理解を容易にするため、水素ガスの流路ゃ冷却水の流路など一部の構成を省

略 している。

[0068] 車両において、燃料電池スタック 1 0 0 の後方には、水素ポンプ 6 0 と

、冷却液ポンプ 6 2 0 と、イオン交換器 6 3 0 とが設けられている。水素ポ

ンプ 6 1 0 と、冷却液ポンプ 6 2 0 と、イオン交換器 6 3 0 とは、いずれ も

略円柱形の外径を有 している。これ らはいずれ も、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 に取 りつけられている。水素ポンプ 6 1 0 と

冷却液ポンプ 6 2 0 とイオン交換器 6 3 0 とは、車両の左右方向 L , R (幅

方向）について、第 1 のエン ドプレー ト1 1 0 が存在する範囲内に存在する

。水素ポンプ 6 1 0 と冷却液ポンプ 6 2 0 とィオン交換器 6 3 0 の さらに後

方には、ステア リング機構 9 0 0 が設 けられている。

[0069] 水素ポンプ 6 1 0 は、燃料電池スタック 1 0 0 か ら排出されたガス中の水

素ガスを、再度、燃料電池スタック 1 0 0 に供給するためのポンプである。

冷却液ポンプ 6 2 0 は、燃料電池スタック 1 0 0 中において冷却液を循環 さ

せるためのポンプである。イオン交換器 6 3 0 は、燃料電池スタック 1 0 0



を循環す る冷却液か らイオ ンを除去す る。その結果、冷却液の絶縁値 は一定

範囲に保たれ る。なお、イオ ン交換器 は、一定の時間間隔で交換 され る必要

が ある。

[0070] 水素ポ ンプ 6 0 と冷却液ポ ンプ 6 2 0 は、 いずれ もイオ ン交換器 6 3 0

の外殻 よ りも強固な外殻 を有す る。また、水素ポ ンプ 6 0 と冷却液ポ ンプ

6 2 0 の外殻 は、いずれ もイオ ン交換器 6 3 0 よ りも直径が大 きい円柱状の

外径 を有す る。なお、冷却液ポ ンプ 6 2 0 は、樹脂製のケースに覆われ てい

る。いずれ も円柱状の外形 を有す る水素ポ ンプ 6 0 、冷却液ポ ンプ 6 2 0

、イオ ン交換器 6 3 0 の 円の直径 は、水素ポ ンプ 6 0 、冷却液ポ ンプ 6 2

0 、イオ ン交換器 6 3 0 の順 に大 きい。

[0071 ] イオ ン交換器 6 3 0 は、車両の進行方 向 D t に沿 ってみた ときに、第 1 の

エン ドプ レー ト1 1 0 の後方であって、水素ポ ンプ 6 0 と冷却液ポ ンプ 6

2 0 が存在す る範囲 R p s 内に配 され ている。また、イオ ン交換器 6 3 0 は

、車両の進行方 向 D t に投影 した ときに、燃料電池ス タ ック 1 0 0 の第 1 の

ェン ドブ レー ト1 1 0 と投影面積の半分以上が重なる位置 に配 され る。なお

、車両の進行方 向 D t に投影 した ときの燃料電池ス タ ック 1 0 0 の第 1 の ェ

ン ドプ レー ト1 1 0 の範囲 を図 4 において範囲 R e p と して示す。

[0072] また、イオ ン交換器 6 3 0 は、車両の左右方 向 L , R に沿 ってみた ときに

、水素ポ ンプ 6 0 と冷却液ポ ンプ 6 2 0 が存在す る範囲内に配 され ている

。すなわ ち、イオ ン交換器 6 3 0 は、第 1 の エン ドプ レー ト1 1 0 と水素ポ

ンプ 6 0 と冷却液ポ ンプ 6 2 0 とによって囲まれ ている。

[0073] ス テア リング機構 9 0 0 は、ステア リングホイール 9 1 0 と、ステア リン

グシャフ ト9 2 0 と、ステア リング リンク 9 3 0 とを備 えている。ステア リ

ングホイール 9 0 とステア リング リンク 9 3 0 とは、ステア リングシャフ

ト9 2 0 によ って接続 され ている。ステア リング リンク 9 3 0 は、 ドライ ブ

シャフ ト3 0 0 (図 2 参照） とほぼ平行な向きに配 され てお り、両端 をステ

ァ リングナ ックル に接続 され ている。ステア リングホイール 9 0 がユーザ

によって回転 され 、それ に応 じてステア リング リンク 9 3 0 が ドライ ブシャ



フ ト3 0 0 に対して左右方向にずらされることで、車輪の向きが変えられる

[0074] 車両が前方の障害物と衝突し、イオン交換器 6 3 0 が第 1 のエン ドプレー

ト1 1 0 とステアリングシャフ ト9 2 0 によって直接的に挟まれると、ステ

ァリングシャフ ト9 2 0 によってイオン交換器 6 3 0 が破壊されるおそれが

ある。しかし、本実施例においては、水素ポンプ6 0 と冷却液ポンプ6 2

0 は、いずれもイオン交換器 6 3 0 の外殻よりも強固な外殻を有し、いずれ

もイオン交換器 6 3 0 よりも直径が大きい円柱状の外径を有する。さらに、

イオン交換器 6 3 0 は、車両の進行方向D t に沿ってみたときに、第 1 のェ

ン ドプレー ト1 1 0 の後方であって、水素ポンプ6 0 と冷却液ポンプ6 2

0 が存在する範囲 R p s 内に配されている。

[0075] このため、第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 とステアリングシャフ ト9 2 0 と

は、車両の衝突時にも、水素ポンプ6 0 と冷却液ポンプ6 2 0 とによって

接近を阻まれる。すなわち、第 1 のエン ドプレー ト1 1 0 とステアリングシ

ャフ ト9 2 0 との間には、車両の進行方向D t に沿ってみたときに、イオン

交換器 6 3 0 よりも大きな空間が確保される。その結果、車両が前方の障害

物と衝突したときにも、イオン交換器 6 3 0 が破壊される可能性が低い。

[0076] なお、本実施例における車両が 「課題を解決するための手段」における 「

所定の対象」に相当する。モータユニット2 0 0 が 「課題を解決するための

手段」における 「モータ」に相当する。支持部 1 1 2 が 「課題を解決するた

めの手段」における 「支持部」に相当する。制御回路ユニット4 0 0 力《「課

題を解決するための手段」における 「制御回路」に相当する。発電セル 1 3

1 力《「課題を解決するための手段」における 「発電時の電位がもっとも高い

電極を有する発電セル」に相当する。発電セル 1 3 2 が 「課題を解決するた

めの手段」における 「発電時の電位がもっとも低い電極を有する発電セル」

に相当する。

[0077] 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

[0078] B . 変形例 ：

上記実施例 においては、燃料電池ス タ ック 1 0 0 は、 2 列 に配 された複数

の発電セル 1 3 0 を有す る。 しか し、燃料電池ス タ ックは、 3 以上の列状 に

配 された複数の発電セル を備 える態様 とす る こともできる。ただ し、燃料電

池ス タ ックは、偶数本の列 を構成す るよ うに配 された複数の発電セル を備 え

る ことが好ま しい。その よ うな態様 とすれ ば、最 も電位が高 い電極 と最 も電

位が低 い電極 とを、各列の同 じ側の端 に配す る ことができる。

[0079] B 2 . 変形例 2 ：

上記実施例 においては、燃料電池ス タ ック 1 0 0 は、モー タュニ ッ ト2 0

0 に対 して 6 点 F 1 1 〜 F 1 3 , F 2 1 〜 F 2 3 で固定 され ている。 しか し

、モー タとエン ドプ レー トとの固定の態様 は これ に限 られ ない。た とえば、

モー タと燃料電池ス タ ックは、 1 箇所、 2 箇所または 4 箇所以上で固定 され

る こともできる。ただ し、モー タと燃料電池ス タ ックは、 3 箇所以上で固定

され る ことが好ま しい。その よ うな態様 とすれ ば、 3 軸方 向の変位 および回

転 に関 して、相対変位 しに くいよ うに、モー タと燃料電池ス タ ック とを固定

す る ことができる。

[0080] B 3 . 変形例 3 ：

上記実施例 においては、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 F 1 1 , F 2 , F 1 3 で固定 され ている。ま

た、モー タュニ 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 F 2 1 , F 2 2 , F 2 3 で固定 され ている。 しか し、モー タとエン ド

プ レー トとの固定の態様 は これ に限 られ ない。

[0081 ] た とえば、モー タと一つのエン ドプ レー トは、 1 箇所、 2 箇所または 4 箇

所以上で固定 され る こともできる。ただ し、モー タと一つのエン ドプ レー ト

は、 3 箇所以上で固定 され る ことが好ま しい。その よ うな態様 とすれ ば、 3



軸方向の変位および回転に関 して、相対変位 しに くいように、モータとェン

ドプレー トとを固定することができる。なお、固定方法は、溶接、蠟付け、

接着など、ポル ト止め以外の他の方法 とすることもできる。

[0082] B 4 . 変形例 4 ：

上記実施例においては、 3 個の構成要素、すなわち、エン ドプレー ト1 1

0 , 1 2 0 およびモータユニッ ト2 0 0 (特に第 1 のエン ドプレー ト1 1 0

) を介 して、駆動システムがボディに取 りつけられている。 しか し、燃料電

池を備える駆動システムは、他の態様でボディに取 りつけられることもでき

る。たとえば、駆動システムは、燃料電池の二つのエン ドプレー トおよびモ

—タの うちの任意の 1 または 2 の要素を介 して、ボディに取 りつけられるこ

とができる。そのような態様においても、本来的な機能上の要請か ら強固に

設けられる構成要素を介 して駆動システムがボディに取 りつけられる。この

ため、駆動システムを車両のボディに対 して強固かつ高精度に取 りつけつつ

、全体 として駆動システムを軽量化できる。

[0083] B 5 . 変形例 5 ：

上記実施例においては、燃料電池スタック 1 0 0 と、モータュニッ ト2 0

0 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、 リザ一バタ

ンク 5 0 0 とは、発電セル 1 3 0 の積層方向 D s が水平面に対 して 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。この は、 0 よ

り大きく9 0 度よ り小 さいことが好ま しく、 0 よ り大きく6 0 度よ り小 さい

ことがよ り好ま しい。そ して、 0 よ り大きく3 0 度よ り小 さいことがさらに

好ま しい。

[0084] B 6 . 変形例 6 ：

上記実施例においては、燃料電池スタック 1 0 0 において、発電セル 1 3

0 を貫通する燃料ガス流路、酸化ガス流路、および冷却液流路は、積層方向

D s に沿 って設けられている部分を有する。 しか し、燃料電池スタック内の

燃料ガス流路、酸化ガス流路、および冷却液流路は、他の方向に設けられる

こともできる。それ らの流路が、発電セルの積層方向 D s と車両の左右方向



L , R とで張 られる面内に含まれる方向に沿 って伸びる流路部分を含む場合

には、燃料電池スタック 1 0 0 を水平方向に対 して傾 けて配することで、流

路内の液体の効率的な排出を行 うことができる。

[0085] B 7 . 変形例 7 ：

上記実施例においては、イオン交換器 6 3 0 は、車両の進行方向 D t に投

影 したときに、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 と投

影面積の半分以上が重なる位置に配 される。また、イオン交換器 6 3 0 は、

車両の進行方向 D t に沿 ってみたときに、水素ポンプ 6 0 と冷却液ポンプ

6 2 0 が存在する範囲 R p s 内に配 されている。そ して、イオン交換器 6 3

0 は、車両の左右方向 L , R に沿 ってみたときに、水素ポンプ 6 0 と冷却

液ポンプ 6 2 0 が存在する範囲内に配 されている。すなわち、イオン交換器

6 3 0 は、第 1 のェン ドブレ一 ト1 1 0 と水素ポンプ 6 0 と冷却液ポンプ

6 2 0 とによって囲まれている。 し力、し、イオン交換器 6 3 0 は、他の態様

で配 されることもできる。

[0086] ただ し、イオン交換器 6 3 0 は、車両の進行方向 D t に投影 したときに、

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 と少な くとも一部が

重なる位置に配 されることが好ま しい。

[0087] そ して、イオン交換器は、車両の進行方向 D t に沿 ってみたときに、水素

ポンプと冷却液ポンプの少な くとも一方が存在する範囲内に設けられること

が好ま しく、水素ポンプが存在する範囲内に設けられることがよ り好ま しい

[0088] また、イオン交換器は、車両の左右方向 L , R に沿 ってみたときに、水素

ポンプと冷却液ポンプの少な くとも一方が存在する範囲内に設けられること

が好ま しく、水素ポンプが存在する範囲内に設けられることがよ り好ま しい

[0089] そ して、イオン交換器は、車両の進行方向 D t に沿 ってみたときに、水素

ポンプと冷却液ポンプの少な くとも一方 と、第 1 のェン ドプレー トとの間に

設けられることが好ま しく、水素ポンプと、第 1 のエン ドプレー トとの間に



設 け られ る ことが よ り好 ま しい。

[0090] B 8 . 変 形例 8 ：

上記実施例 においては、車両 に燃料 電池 を搭載す る構造 につ いて説 明 した

。 しか し、本願発 明は、建造物や地面な ど、他 の対象 に燃料 電池 を搭載す る

構造 に適用す る こともで きる。す なわ ち、本発 明の少 な くとも一部の態様 は

、据 え置 き型の原動機 に適用す る こともで きる。

[0091 ] B 9 . 変 形例 9 ：

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

所定の対象に燃料電池を搭載す るための構造であって

両端に第 1 と第 2 のエン ドプ レー トを有す る燃料電池スタック

と、

前記燃料電池スタックが生成す る電力によって駆動 され、前記

燃料電池スタックに対 して固定 されているモー タと、

前記モー タの出力軸 に接続 され、前記モー タの両側 に伸びる ド

ライブシャフ 卜と、を備 え、

前記燃料電池スタックは、前記第 1 のエン ドプ レー トに、前記 ドラ

イブシャフ トを支持す る支持部 を備 え、

前記 ドライブシャフ トは、前記支持部 と、前記モー タと、によって

支持 され る、構造。

請求項 1 記載の構造であって、

前記所定の対象は車両であ り、

前記燃料電池スタックは、

前記第 1 および第 2 のェン ドブ レ一 卜が前記 ドライブシャフ ト

よ りも上に位置す るように配 され、 さらに、

前記第 1 のェン ドブ レ一 卜が、前記第 2 のェン ドプ レー トよ り

も低 い位置であって、かつ前記車両の進行方向の後方に位置す るよう

に、配 され る、構造。

請求項 1 または 2 記載の構造であって、

前記燃料電池スタックと前記モー タは、前記所定の対象に対 して、

前記第 1 のェン ドブ レ一 卜において固定 されている、構造。

請求項 1 ない し3 の いずれかに記載の構造であって、

前記モー タは、前記第 1 と第 2 のェン ドブ レ一 卜に固定 されている

、構造。

請求項 2 、請求項 2 に従属す る請求項 3 、または請求項 2 も しくは

3 に従属す る請求項 4 に記載の構造であって、 さらに、



前記燃料電池スタックが生成 した電力を制御す るための制御回路 を

備 え、

前記燃料電池スタックは、

前記第 1 および第 2 のェン ドブ レ一 卜に挟 まれ、 2 列 に配 され

た複数の発電セル を備 え、

前記複数の発電セルの うち発電時の電位が もつとも高 い電極 を

有す る発電セル と、前記複数の発電セルの うち発電時の電位が もつと

も低 い電極 を有す る発電セル と、を前記第 2 のェン ドブ レー ト側の前

記列の端に備 え、

前記制御回路は、前記燃料電池スタックの上方であって、かつ、前

記第 1 のェン ドプ レー トよ りも前記第 2 のェン ドブ レ一 卜に近 い位置

に配 されている、構造。

[請求項6] 請求項 2 、請求項 2 に従属す る請求項 3 、請求項 2 も しくは 3 に従

属す る請求項 4 、または請求項 5 に記載の構造であって、 さらに、

前記燃料電池スタックに流通 させ る冷却液 を冷却す るためのラ

ジェ一 タと、

前記 ラジェ一 タに風 を送 るラジェ一 タフアンを回転 させ るため

のラジェ一 タフアンモー タと、を備 え、

前記 ラジェー タファンモー タは、前記車両の進行方向について投影

した ときに前記第 2 のェン ドプ レー トと重なる位置であって、前記車

両の進行方向について前記第 2 のェン ドプ レー トよ り前方の位置 に設

けられている、構造。

[請求項7] 請求項 2 、請求項 2 に従属す る請求項 3 、請求項 2 も しくは 3 に従

属す る請求項 4 、または請求項 5 に記載の構造であって、

前記第 2 のェン ドブ レ一 トは、前記車両の進行方向について投影 し

た ときに、前記車両が備 えるバ ンパー ビーム と少な くとも一部が重な

る位置 に設 けられ る、構造。
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