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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
車両の内燃エンジンの停止中、車両の乗員区画を加熱、冷却、および／またはデミストす
るための温度制御システムであって、前記システムが、
　内部の冷媒を運搬するように構成されるエンジンブロック冷媒導管を備えるエンジン冷
媒回路であって、前記エンジンブロック冷媒導管が前記車両の内燃エンジンと熱連通して
いる、エンジン冷媒回路と、
　前記車両の快適空気チャネルに配置され、前記エンジンブロック冷媒導管と流体連通す
るヒータコアと、
　廃棄面および主面を有する熱電装置と、
　前記快適空気チャネルに配置され、前記熱電装置の主面と熱連通する補助的熱交換器と
、
　前記熱電装置の廃棄面に接続される廃熱交換器であって、前記廃熱交換器は、液相の作
動流体を含む流体回路に接続され、前記液相の作動流体は、熱源またはヒートシンクと流
体連通している、廃熱交換器と、
　複数の動作モードで前記温度制御システムを動作させるように構成される制御装置と
を備え、
前記複数の動作モードは、
　前記熱電装置に電流が供給されない間、および、前記内燃エンジンが停止されている間
、前記内燃エンジンの残留熱が前記快適空気チャネルの快適空気流を加熱するように構成
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され、前記液相の作動流体が前記廃熱交換器をバイパスするように構成される、停止温間
加熱モードと、
　第１の極性で供給される電流を受ける間、および、前記内燃エンジンが停止されている
間、前記熱電装置が、前記廃棄面から前記主面へ熱エネルギーを伝達することによって、
前記快適空気流を加熱するように構成される、停止冷間加熱モードと
を備え、
前記停止冷間加熱モードにおいて、前記熱電装置は、前記内燃エンジンが、前記熱電装置
から提供される熱なしでは、前記快適空気流を特定の快適温度まで加熱することが不可能
である間、前記快適空気流に熱を与える温度制御システム。
【請求項２】
前記温度制御システムが、前記車両の前記乗員区画を特定のキャビン温度まで加熱する間
の、前記停止温間加熱モードにおける前記内燃エンジンの停止よりも、前記停止冷間加熱
モードにおいてより長い、前記内燃エンジンの停止時間を可能にするように構成される請
求項１記載のシステム。
【請求項３】
前記停止冷間加熱モードが、前記熱電装置が前記第１の極性で供給される電流を受ける間
、前記快適空気流を加熱するように構成される内燃エンジンを含む請求項１記載のシステ
ム。
【請求項４】
前記複数の動作モードが、冷却モードをさらに備え、前記冷却モードにおいて、前記熱電
装置は、第２の極性で供給される電流を受ける間、前記主面から前記廃棄面へ熱エネルギ
ーを伝達することによって前記快適空気流を冷却するように構成される請求項１記載のシ
ステム。
【請求項５】
前記快適空気チャネルに配置される蓄熱装置をさらに備え、前記蓄熱装置は、熱エネルギ
ーを蓄積し、前記快適空気流への熱エネルギーの伝達または前記快適空気流からの熱エネ
ルギーの吸収の少なくとも１つを行うように構成される請求項１記載のシステム。
【請求項６】
前記快適空気チャネルに配置されるベルト駆動の冷却システムのエバポレータコアをさら
に備え、前記蓄熱装置が前記エバポレータコアに接続され、前記蓄熱装置が、前記内燃エ
ンジンの動作中、冷却モードまたはデミストモードの少なくとも１つの間、冷却容量を蓄
積するように構成される請求項５記載のシステム。
【請求項７】
前記複数の動作モードが、第１停止デミストモードをさらに備え、前記第１停止デミスト
モードにおいて、前記蓄熱装置は、蓄積された冷却容量を用いて、前記快適空気流から熱
エネルギーを吸収することによって前記快適空気流を冷却するように構成され、前記熱電
装置は、前記第１の極性で供給される電流を受ける間、前記廃棄面から前記主面へ熱エネ
ルギーを伝達することによって前記快適空気流を加熱するように構成される請求項５記載
のシステム。
【請求項８】
前記補助的熱交換器が、前記温度制御システムが動作中である場合、前記快適空気チャネ
ルの前記快適空気流の方向に対して、前記ヒータコアの下流にある請求項１記載のシステ
ム。
【請求項９】
前記停止冷間加熱モードにおいて、前記熱電装置の前記廃棄面が、前記エンジンブロック
冷媒導管と流体連通する前記廃熱交換器を介して、前記エンジンブロック冷媒導管と熱連
通する請求項１記載のシステム。
【請求項１０】
前記熱源が、バッテリー、電子装置、バーナー、または前記車両の排気の少なくとも１つ
を含む請求項１記載のシステム。
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【請求項１１】
前記流体回路が、内部の冷媒を運搬するように構成される第１導管および第１バイパス導
管を含み、前記第１導管は前記ヒータコアと流体連通し、前記第１バイパス導管は、前記
第１導管の周りで前記冷媒の流れをバイパスするように構成され、前記停止冷間加熱モー
ドが、前記第１導管を通る前記冷媒の流れを制限し、前記第１バイパス導管を通る前記冷
媒の流れを導くことを含む請求項１記載のシステム。
【請求項１２】
前記流体回路が、内部の冷媒を運搬するように構成される第２導管および第２バイパス導
管を含み、前記第２導管は前記廃熱交換器と流体連通し、前記第２バイパス導管は、前記
第２導管の周りで前記冷媒の流れをバイパスするように構成され、前記停止温間加熱モー
ドが、前記第２導管を通る前記冷媒の流れを制限し、前記第２バイパス導管を通る前記冷
媒の流れを導くことを含む請求項１記載のシステム。
【請求項１３】
前記流体回路が、少なくとも１つの流体制御機器を備え、
前記停止冷間加熱モードにおいて、前記制御装置が、
前記熱電装置の前記廃棄面と熱連通している前記第２導管を通る冷媒の流れを導くように
、前記少なくとも１つの流体制御機器を動作させ、前記第２バイパス導管を通る冷媒の流
れを制限するように、前記少なくとも１つの流体制御機器を動作させるように構成されて
いる請求項１２記載のシステム。
【請求項１４】
前記少なくとも１つの流体制御機器が、第１流体制御機器と、第２流体制御機器とを備え
、
　前記停止温間加熱モードにおいて、前記制御装置が、
前記第２導管を通る冷媒の流れを制限するように、前記第１流体制御機器を動作させ、前
記第２バイパス導管を通る冷媒の流れを導くように、前記第２流体制御機器を動作させる
ように構成され、
　前記停止冷間加熱モードにおいて、前記制御装置が、
前記第２導管を通る冷媒の流れを導くように、前記第１流体制御機器を動作させ、前記第
２バイパス導管を通る冷媒の流れを制限するように、前記第２流体制御機器を動作させる
ように構成されている請求項１３記載のシステム。
【請求項１５】
前記停止冷間加熱モードにおいて、前記第２導管が、前記エンジンブロック冷媒導管およ
び前記廃熱交換器に熱連通している請求項１２記載のシステム。
【請求項１６】
前記複数の動作モードが、第２停止デミストモードをさらに備え、前記第２停止デミスト
モードにおいて、前記熱電装置は、第２の極性で供給される電流を受ける間、前記主面か
ら前記廃棄面へ熱エネルギーを伝達することによって前記快適空気流を冷却するように構
成され、前記内燃エンジンは、前記内燃エンジンが停止され、前記快適空気流を特定の快
適温度まで加熱することが可能である間、前記快適空気流を加熱するように構成され、前
記補助的熱交換器が、前記温度制御システムが動作中である場合、前記快適空気チャネル
の前記快適空気流の方向に対して、前記ヒータコアの上流にある請求項１記載のシステム
。
【請求項１７】
前記熱電装置の少なくとも一部が、前記快適空気チャネルに配置されている請求項１記載
のシステム。
【請求項１８】
前記複数の動作モードがさらに、停止冷却加熱モードを備え、前記停止冷却加熱モードに
おいて、
　前記内燃エンジンの残留熱が、前記内燃エンジンが停止されている間、前記快適空気チ
ャネル内の前記快適空気流を加熱するように構成され、
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　前記熱電装置が、第１の極性で供給される電流を受ける間、および、前記内燃エンジン
が停止されている間、前記廃棄面から前記主面へ熱エネルギーを伝達することによって、
前記快適空気流を加熱するように構成されている請求項１記載のシステム。
【請求項１９】
前記停止冷却加熱モードにおいて、前記内燃エンジンが、前記ヒータコアおよび前記熱電
装置に熱連通している請求項１８記載のシステム。
【請求項２０】
前記廃熱交換器の前記液相の作動流体が、前記停止温間加熱モードおよび前記停止冷間加
熱モードにおいて前記補助的熱交換器と流体連通していない請求項１記載のシステム。
【請求項２１】
前記制御装置がさらに、
　前記第１の極性で供給される電流を受ける間、および、前記内燃エンジンが運転してい
る間、前記熱電装置が、前記廃棄面から前記主面へ熱エネルギーを伝達することによって
、前記快適空気流を加熱するように構成される、起動加熱モードと、
　前記熱電装置に電流が供給されない間、および、前記内燃エンジンが運転している間、
前記内燃エンジンが、前記快適空気流を加熱するように構成される、加熱モードと
において動作するように構成され、
前記起動加熱モードにおいて、前記熱電装置は、前記内燃エンジンが、前記熱電装置から
提供される熱なしでは、前記快適空気流を特定の快適温度まで加熱することが不可能であ
る間、前記快適空気流に熱を与え、
前記起動加熱モードの間、前記冷媒の温度が上がるにつれて、前記熱電装置の性能係数が
向上する請求項１記載のシステム。
【請求項２２】
車両の内燃エンジンの停止中、前記車両の乗員区画の温度を制御するための方法であって
、前記方法は、
　快適空気チャネルを通して空気流を導くこと、
　前記車両の前記内燃エンジンと熱連通するエンジンブロック冷媒導管を含む、エンジン
冷媒回路を通して、冷媒を導くこと、
　前記快適空気チャネルに配置され、前記エンジンブロック冷媒導管と熱連通するヒータ
コアを通して、前記空気流を導くこと、
　熱電装置と熱連通する補助的熱交換器を通して前記空気流を導くことであって、前記熱
電装置は、主面および廃棄面を有し、前記主面は前記補助的熱交換器と熱連通し、前記廃
棄面は廃熱交換器に接続され、前記廃熱交換器は、液相の作動流体を含む流体回路に接続
され、前記液相の作動流体は、前記エンジンブロック冷媒導管またはヒートシンクと流体
連通する、補助的熱交換器を通して前記空気流を導くこと、
　前記内燃エンジンが停止され、前記液相の作動流体が前記エンジンブロック冷媒導管と
熱連通している間、前記熱電装置が、前記廃棄面から前記主面へ熱エネルギーを伝達する
ことによって前記空気流を加熱するために、停止冷間加熱モードにおいて、第１の極性の
電流を前記熱電装置に供給すること、
　停止温間加熱モードにおいて、前記熱電装置への電流を制限し、前記廃熱交換器をバイ
パスするように前記液相の作動流体を導くことであって、前記内燃エンジンが前記空気流
を加熱するように構成され、前記車両の前記乗員区画を特定のキャビン温度まで加熱する
間の、前記停止温間加熱モードにおける前記内燃エンジンの停止よりも、前記停止冷間加
熱モードにおける前記内燃エンジンの停止時間が長い、電流を制限し、前記液相の作動流
体を導くこと
を含み、
前記停止冷間加熱モードにおいて、前記熱電装置は、前記内燃エンジンが、前記熱電装置
から提供される熱なしでは、前記空気流を特定の快適温度まで加熱することが不可能であ
る間、前記空気流に熱を与える、
方法。
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【請求項２３】
前記補助的熱交換器が、前記空気流が流れている間、前記快適空気チャネルの前記空気流
の方向に対して、前記ヒータコアの下流にある請求項２２記載の方法。
【請求項２４】
前記熱電装置が、前記主面から前記廃棄面へ熱エネルギーを伝達することによって前記空
気流を冷却するために、冷却モードにおいて、前記熱電装置に第２の極性の電流を供給す
ることをさらに含む請求項２２記載の方法。
【請求項２５】
前記熱電装置の前記廃棄面と前記内燃エンジンとの間の熱連通を防ぐために、前記冷却モ
ードにおいて、前記エンジンブロック冷媒導管を通る前記冷媒の流れを制限することをさ
らに含む請求項２４記載の方法。
【請求項２６】
前記熱電装置が、前記主面から前記廃棄面へ熱エネルギーを伝達することによって前記空
気流を冷却するために、停止デミストモードにおいて、前記熱電装置に第２の極性の電流
を供給することをさらに含み、前記内燃エンジンは、前記内燃エンジンが、停止され、前
記空気流を特定の快適温度まで加熱することが可能である間、前記空気流を加熱するよう
に構成され、前記補助的熱交換器は、前記空気流が流れている間、前記快適空気チャネル
の前記空気流の方向に対して、前記ヒータコアの上流にある請求項２２記載の方法。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
［関連出願］
　本願は、２０１２年４月４日に出願された米国仮特許出願第６１／６２０，３５０号明
細書、２０１３年３月１３日に出願された米国特許出願第１３／８０２，２０１号明細書
、および２０１３年３月１３日に出願された米国特許出願第１３／８０２，０５０号明細
書の利益を主張する。これら特許出願のそれぞれの開示内容は全て、参照によって本明細
書に含まれ、本明細書の一部を構成する。
【０００２】
分野
　本開示は、温度制御の分野に関し、熱電装置を組み込む温度制御システムおよび方法に
関する。
【背景技術】
【０００３】
関連技術の記載
　車両の乗員区画は、通常、暖房、換気、および空調（ＨＶＡＣ）システムによって冷暖
房される。ＨＶＡＣシステムは、快適な空気が乗員区画内に流れ込む前に、快適な空気を
加熱または冷却するために、熱交換器を通して快適な空気の流れを導く。熱交換器では、
快適な空気と、例えば水グリコール冷却液などの冷媒との間で、エネルギーが伝達される
。快適な空気は、外気から供給されてもよいし、乗員区画から再循環される空気と外気と
の混合物から供給されてもよい。車両の乗員区画を冷暖房するためのエネルギーは、通常
、例えば内燃エンジンなどの、燃料供給エンジンから供給される。
【０００４】
　いくつかの自動車用のＨＶＡＣ機構は、乗員区画に流れる空気の補助的な加熱をもたら
す、正温度係数（ＰＴＣ）加熱装置を含んでいる。既存の、自動車用のＰＴＣ装置のＨＶ
ＡＣ機構は、様々な欠点を抱えている。
【発明の概要】
【０００５】
　本明細書に記載される実施形態は、いくつかの特徴を有するが、そのいずれもが、単独
でその望ましい特性の原因となるものではない。請求の範囲により表される本発明の範囲
を制限することなく、有利な特徴のいくつかを簡単に記載する。
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【０００６】
　開示される特定の実施形態は、車両の内部雰囲気（climate）または別の所望の領域の
雰囲気を制御するためのシステムおよび方法を含んでいる。いくつかの実施形態は、熱電
システムが補助的な加熱および／または冷却をもたらす車両用の温度制御システムを提供
する。熱電システムは、選択された極性の電流の印加時に、液体冷媒などの作動流体と快
適空気（comfort air）との間で、熱エネルギーを伝達し得る。特定の実施形態において
、熱電システムは、内燃エンジンまたはその他の主要な熱源からもたらされる熱を補足す
るか、またはそれに代わる。また、熱電システムは、圧縮機ベースの冷却システムまたは
その他の主要な冷却エネルギー源からもたらされる冷却エネルギーを補足するか、または
それに代わることもできる。
【０００７】
　開示される特定の実施形態は、停止したエンジンまたはエンジンがオフ状態の冷房のた
めのシステムおよび方法を含んでいる。エンジンがオフ状態の冷却モードは、アイドリン
グするエンジンのシャットダウン時に、限られた時間の間、快適なキャビンを維持するた
めに用いられ得る。このモードにおいて、エバポレータは、エンジンがシャットダウンさ
れているので動作不能である。冷媒の熱慣性および熱電モジュールによりもたらされる冷
却により、依然として乗員キャビンの冷却を可能にしたまま、エンジンをシャットダウン
し、燃料を節約することが可能となる。
【０００８】
　開示される特定の実施形態は、停止したエンジンまたはエンジンがオフ状態の暖房のた
めのシステムおよび方法を含んでいる。エンジンがオフ状態の加熱モードは、アイドリン
グするエンジンのシャットダウン時に、限られた時間の間、快適なキャビン温度を維持す
るために用いられ得る。熱電モジュール、冷媒の熱慣性、およびエンジンブロックの熱慣
性によりもたらされる熱は、システムが車両のキャビンを暖房することを可能にする一方
で、エンジンがシャットダウンし、燃料を節約することを可能にする。
【０００９】
　開示される実施形態は、車両の内部雰囲気を暖房および冷房するためのシステムを含ん
でいる。いくつかの実施形態において、車両の乗員区画内の温度を制御するためのシステ
ムは、主要な流体チャネルと、主要な流体チャネルに動作可能に接続される１つまたは２
つ以上の熱電装置とを含んでいる。熱電装置は、第１の極性の電気エネルギー印加時に、
主要な流体チャネルを流れる流体を加熱し、第２の極性の電気エネルギー印加時に、流体
を冷却するように構成される、少なくとも１つの熱電素子を含み得る。熱電装置は、複数
の熱領域に細分化され得る。複数の熱領域は、第１の極性と第２の極性との間で切り替え
可能な第１電気回路に接続される、第１熱領域と、第１電気回路の極性から独立して第１
の極性と第２の極性との間で切り替え可能な第２電気回路に接続される、第２熱領域とを
含み得る。
【００１０】
　システムは、主要な流体チャネルに配置され１つまたは２つ以上の熱電装置に熱的に接
続される、第１熱交換器を含み得る。一例として、主要な流体チャネルは、第１主面が熱
電装置の第１熱領域にある単一の熱電装置に接続されてもよく、第２熱交換器は、主要な
流体チャネルに配置され熱電装置の第２熱領域の第２主面に熱的に接続される。システム
は、作動流体チャネルと、作動流体チャネルに配置され、熱電装置の第１熱領域の第１廃
棄面に熱的に接続される第３熱交換器と、作動流体チャネルに配置され熱電装置の第２熱
領域の第２廃棄面に熱的に接続される第４熱交換器とを含んでいてもよい。熱電装置は、
第１熱領域の第１主面と第１廃棄面との間で熱エネルギーを伝達し、第２熱領域の第２主
面と第２廃棄面との間で熱エネルギーを伝達するように構成され得る。
【００１１】
　システムは、第１電気回路の極性および第２電気回路の極性を制御することによって、
利用可能な複数のモードの１つでシステムを動作させるように構成される制御装置を含み
得る。利用可能な複数のモードには、デミストモード、加熱モード、および冷却モードが
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含まれ得る。制御装置は、少なくとも１つの熱電装置がデミストモードで動作していると
きに、１つまたは２つ以上の熱電装置の、第２の極性の第１電気回路および第１の極性の
第２電気回路を独立して動作させるように構成され得る。
【００１２】
　システムは、１つまたは２つ以上の熱電装置の第１熱領域の第１廃棄面に熱的に接続さ
れる第１作動流体回路と、第１作動流体回路から独立した第２作動流体回路とを含んでい
てもよく、第２作動流体回路は、１つまたは２つ以上の熱電装置の第２熱領域の第２廃棄
面に熱的に接続されている。第１作動流体回路および第２作動流体回路はそれぞれ、１つ
または２つ以上の熱電装置とヒートシンクとの間、または１つまたは２つ以上の熱電装置
と熱源との間で、選択的に接続され得る。第１作動流体回路は、第１電気回路が第１の極
性に切り替えられると熱源に接続され、第１電気回路が第２の極性に切り替えられるとヒ
ートシンクに接続され得る。第２作動流体回路は、第２電気回路が第１の極性に切り替え
られると熱源に接続され、第２電気回路が第２の極性に切り替えられるとヒートシンクに
接続され得る。システムは、第１電気回路を第２の極性に切り替え、第２電気回路を第１
の極性に切り替えることによって、デミストモードでシステムを動作させるように構成さ
れる制御装置を含み得る。
【００１３】
　特定の実施形態において、ＨＶＡＣを用いて車両の乗員区画に温度制御された空気を運
ぶ方法は、乗員区画に空気流を提供するために、利用可能な複数のモードの１つでシステ
ムを動作させることを含んでいる。利用可能な複数のモードには、車両内の１つまたは２
つ以上の領域において別々に動作可能な、デミストモード、加熱モードおよび冷却モード
が含まれ得る。この方法は、デミストモードの動作中、空気流を主要な流体チャネル内へ
と導くことによって、乗員区画の少なくとも一部に空気を運ぶこと、熱電装置の第１熱領
域において空気流から熱エネルギーを取り除くことによって、主要流体チャネル中の空気
流を冷却すること、および、熱電装置の第２熱領域において空気流に熱エネルギーを加え
ることによって、続いて空気流を加熱することを含み得る。この方法は、加熱モードの動
作中、空気流を主要な流体チャネル内へと導くことによって、乗員区画の少なくとも一部
に加熱された空気流を運ぶこと、および、熱電装置の第１熱領域および第２熱領域におい
て空気流に熱エネルギーを加えることによって、主要な流体チャネル中の空気流を加熱す
ることを含み得る。この方法は、冷却モードの動作中、空気流を主要な流体チャネルへと
導くことによって、乗員区画の少なくとも一部に冷却された空気流を運ぶこと、および、
熱電装置の第１熱領域および第２熱領域において空気流から熱エネルギーを取り除くこと
によって、主要な流体チャネル中の空気流を冷却することを含み得る。
【００１４】
　空気の運搬は、第１熱領域とヒートシンクとの間で第１作動流体を循環させることによ
って、少なくとも１つの熱電装置の第１熱領域から熱エネルギーを取り除くこと、および
、第２熱領域と熱源との間で第２作動流体を循環させることによって、熱電装置の第２熱
領域に熱エネルギーを加えることを含み得る。第１作動流体および第２作動流体はそれぞ
れ、液状の熱伝達流体を含み得る。例えば、第１作動流体は、水溶液を含み、第２作動流
体は、温度が異なる同一の水溶液を含み得る。
【００１５】
　加熱された空気流の運搬はさらに、第１の極性を有する電気エネルギーを熱電装置の第
１熱領域に提供すること、および、同一の極性を有する電気エネルギーを熱電装置の第２
熱領域に提供することを含み得る。熱電装置に提供された電気エネルギーにより、熱エネ
ルギーは、少なくとも１つの作動流体から熱電装置を介して空気流へと伝達され得る。
【００１６】
　いくつかの実施形態において、車両の乗客用空気を調整するためのシステムの製造方法
は、空気流チャネルを提供すること、１つまたは２つ以上の熱電装置を空気流チャネルへ
動作可能に接続すること、１つまたは２つ以上の熱電装置の少なくとも１つの廃棄面と熱
連通する少なくとも１つの作動流体チャネルを提供すること、および、熱電装置の第１熱
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領域に第１電気回路を接続することを含んでいる。第１電気回路は、第１の極性または第
２の極性で、第１熱領域に電力を選択的に供給するように構成され得る。この方法は、熱
電装置の第２熱領域に第２電気回路を接続することを含み得る。第２電気回路は、第１の
極性または第２の極性で、第２熱領域に電力を選択的に供給するように構成され得る。
【００１７】
　この方法は、１つまたは２つ以上の熱電装置において、第１電気回路の極性および第２
電気回路の極性を選択することにより、システムを少なくとも部分的に制御するように構
成される制御装置を設けることを含み得る。
【００１８】
　この方法は、少なくとも１つの熱電装置と熱源またはヒートシンクとの間で、熱エネル
ギーを選択的に移動させるために、少なくとも１つの作動流体チャネルを構成することを
含み得る。
【００１９】
　熱電装置を空気流チャネルへ動作可能に接続することは、第１熱交換器を空気流チャネ
ルに配置すること、第２熱交換器を空気流チャネルに配置すること、熱電装置の第１熱領
域を第１熱交換器に接続すること、および熱電装置の第２熱領域を第２熱交換器に接続す
ることを含み得る。熱電装置の第１熱領域を第１熱交換器に接続することは、第１熱領域
の主面を第１熱交換器に接続することを含むことができ、主面は、第１熱領域の廃棄面の
反対側にある。
【００２０】
　特定の実施形態において、車両の乗員区画の少なくとも一部において温度を制御するた
めのシステムは、第１流体チャネル、仕切りによって少なくとも部分的に第１流体チャネ
ルから分離される第２流体チャネル、第１流体チャネルの冷却空気に動作可能に接続され
るか、または第１流体チャネルおよび第２流体チャネルの両方に動作可能に延びる冷却装
置、第２流体チャネルの加熱空気に動作可能に接続されるヒータコア、ヒータコアの下流
で第２流体チャネルに動作可能に接続されるか、または冷却装置の下流で第１流体チャネ
ルに動作可能に接続される熱電装置、および、第１流体チャネルと第２流体チャネルとの
間に配置されるフロー転換チャネルまたは第１流体チャネルおよび第２流体チャネルに配
置されるフロー制御バルブを含んでいる。フロー転換チャネルは、冷却装置が第１流体チ
ャネルにおいて冷却した空気を、第２流体チャネルへと選択的に転換するように構成可能
であり、空気は、フロー転換チャネルを通過した後、ヒータコアおよび熱電装置の少なく
とも１つを通過して流れる。制御装置は、少なくとも冷却モード、加熱モード、およびデ
ミストモードで、少なくとも１つのこのようなシステムを操作するように構成され得る。
制御装置は、デミストモードの間、フロー転換チャネルを第１流体チャネルから第２流体
チャネルへと転換させ得る。
【００２１】
　フロー転換チャネルは、少なくとも開放位置と閉鎖位置との間で回転するように構成さ
れる、転換ブレンドドア、フロー転換素子、および／または、フロー制御バルブを含み得
る。転換ブレンドドアまたはフロー転換素子が開放位置にある場合、空気は第１流体チャ
ネルから第２流体チャネルへと転換され得る。転換ブレンドドアまたはフロー転換素子が
閉鎖位置にある場合、空気は、転換せずに第１流体チャネルを通って流れることを許可さ
れ得る。同様の空気の転換は、第１流体チャネルおよび第２流体チャネルに配置されるフ
ロー制御バルブを選択的に開放することにより達成され得る。
【００２２】
　システムは、システムに入る空気の少なくとも一部を、第１流体チャネルおよび第２流
体チャネルの少なくとも１つへ導くように構成される、入口チャネル選択装置を含み得る
。入口路選択装置は、空気流を第２流体チャネル内へ導くように構成可能であり、熱電装
置は、加熱モードの動作中、空気流に熱エネルギーを伝達するように構成され得る。入口
チャネル選択装置は、入口ブレンドドアを含み得る。入口ブレンドドアは、第１位置、第
２位置、および第１位置と第２位置との間の全ての位置の間で移動するように動作可能で



(9) JP 6219365 B2 2017.10.25

10

20

30

40

50

あり得る。入口ブレンドドアの位置は、転換ブレンドドアの位置から独立し得る。
【００２３】
　少なくとも１つの冷却装置は、空気流から熱エネルギーを吸収可能であり、熱電装置は
、デミストモードの動作中、空気流に熱エネルギーを伝達し得る。少なくとも１つの冷却
装置は、空気流から熱エネルギーを吸収するように構成可能であり、熱電装置は、冷却モ
ードの動作中、空気流から熱エネルギーを吸収するように構成され得る。
【００２４】
　フロー転換チャネルは、フロー転換素子の仕切りに形成される開口を含み得る。開口ま
たはフロー転換素子は、選択的に遮断されるように構成され得る。
【００２５】
　１つまたは２つ以上の熱電装置は、複数の熱領域に細分化可能であり、複数の熱領域に
は、第１の極性での電気エネルギー印加時に、第２流体チャネルを流れる流体を加熱し、
第２の極性での電気エネルギー印加時に、この流体を冷却するように構成される、第１熱
領域と、第１熱領域に印加される電気エネルギーの極性から独立して、第１の極性と第２
の極性との間で切り替え可能な第２熱領域とが含まれ得る。
【００２６】
　１つまたは２つ以上のヒータコアは、少なくとも加熱モードの間、パワートレイン冷媒
と熱連通していてもよい。いくつかの実施形態において、ヒータコアは、少なくとも冷却
モードの間、パワートレイン冷媒と熱連通していない。
【００２７】
　１つまたは２つ以上の熱電装置の少なくとも１つの表面は、空気流と熱連通して、熱交
換器に接続され得る。また冷却装置も、空気流と熱連通して、１つまたは２つ以上の熱交
換器に接続され得る。
【００２８】
　特定の実施形態において、ＨＶＡＣシステムを用いて車両の乗員区画に温度制御された
空気を運搬する方法は、乗員区画の少なくとも一部に空気流を提供するために、利用可能
な複数のモードのいずれかで、システムの少なくとも一部を動作させることを含んでいる
。利用可能な複数のモードには、デミストモード、加熱モード、および冷却モードが含ま
れ得る。この方法は、デミストモードの動作中に、空気流を少なくとも第１流体流チャネ
ル内に導くことによって、乗員区画に空気を運搬すること、冷却装置を用いて第１流体流
チャネルの空気流を冷却すること、その後第１流体流チャネルからの空気流を第２流体流
チャネルへと転換すること、および、その後ヒータコア、熱電装置、またはヒータコアお
よび熱電装置の両方を用いて、第２流体流チャネルの空気流を加熱することを含んでいる
。この方法は、加熱モードの動作中に、少なくとも第２流体流チャネル内に空気流を導く
ことによって、乗員区画の少なくとも一部に加熱された空気流を運搬すること、および、
ヒータコア、熱電装置、またはヒータコアおよび熱電装置の両方を用いて、第２流体流チ
ャネルの空気流を加熱することを含んでいる。この方法は、冷却モードの動作中に、第１
流体流チャネルおよび第２流体流チャネルの少なくとも１つの中に空気流を導くことによ
って、乗員区画の少なくとも一部に冷却された空気流を運搬し、冷却装置を用いて第１流
体流チャネルの空気流を冷却することによって空気流を冷却すること、および、熱電装置
を用いて第２流体流チャネルの空気流を冷却すること、または、熱電装置を用いて第２流
体流チャネルの空気流を冷却する間、冷却装置を用いて第１流体流チャネルの空気流を冷
却することを含んでいる。
【００２９】
　冷却モード中の空気の運搬は、熱電装置を用いて空気流を所望の温度まで冷却するため
に、熱電装置に提供されるべき第１エネルギー量が、冷却装置を用いて空気流を所望の温
度まで冷却するために、冷却装置に提供されるべき第２エネルギー量よりも少ないかどう
かを判定すること、および、第１エネルギー量が第２エネルギー量よりも少ないと判定さ
れた場合に、第２流体流チャネルの空気流を、熱電装置を用いて冷却することを含んでい
る。



(10) JP 6219365 B2 2017.10.25

10

20

30

40

50

【００３０】
　加熱された空気流の運搬は、ヒータコアが空気流を所望の温度まで加熱することが可能
かどうかを判定すること、ヒータコアが空気流を所望の温度まで加熱することが可能であ
ると判定された場合に、第２流体流チャネルの空気流を、ヒータコアを用いて加熱するこ
と、および、ヒータコアが空気流を所望の温度まで加熱することが不可能であると判定さ
れた場合に、第２流体流チャネルの空気流を、熱電装置を用いて加熱することを含んでい
る。
【００３１】
　いくつかの実施形態において、車両の少なくとも一部において乗客用空気を調整するた
めの装置の製造方法は、少なくとも部分的に第１空気導管および第２空気導管に分割され
る空気流チャネルを設けること、冷却装置を第１空気導管に動作可能に接続するか、冷却
装置を第１空気導管および第２空気導管の両方に動作可能に接続すること、ヒータコアを
第２空気導管に動作可能に接続すること、空気がチャネルを通って流れるときに熱電装置
がヒータコアの下流にあるように、少なくとも１つの熱電装置を第２空気導管に動作可能
に接続するか、または空気がチャネルを通って流れるときに熱電装置が冷却装置の下流に
あるように、少なくとも１つの熱電装置を第１空気導管に動作可能に接続すること、およ
び、空気がチャネルを通って流れるときに流体転換チャネルが冷却装置の下流およびヒー
タコアの上流に配置されるように、または、空気がチャネルを通って流れるときに流体転
換チャネルが冷却装置、ヒータコア、および熱電装置の下流に配置されるように、流体転
換チャネルを第１空気導管と第２空気導管との間に設けること、または、空気がチャネル
を通って流れるときに、冷却装置の下流の第１空気導管および第２空気導管にフロー制御
バルブを設けることを含んでいる。流体転換チャネルは、第１空気導管からの空気を第２
空気導管へと選択的に転換するように構成され得る。同様の空気の転換は、第１空気導管
および第２空気導管に配置されるフロー制御バルブを選択的に開放することによって達成
され得る。
【００３２】
　冷却装置の動作可能な接続は、第１流体チャネルに熱交換器を配置すること、および熱
交換器を冷却装置に接続することを含み得る。ヒータコアの動作可能な接続は、第２流体
チャネルに熱交換器を配置すること、および熱交換器をヒータコアに接続することを含み
得る。熱電装置の動作可能な接続は、第２流体チャネルに熱交換器を配置すること、およ
び熱交換器を熱電装置に接続することを含み得る。
【００３３】
　この方法は、チャネル選択装置を設けることを含んでいてもよく、チャネル選択装置は
、第１空気導管および第２空気導管の入口の近くに配置される。
【００３４】
　開示されるいくつかの実施形態は、車両の乗員区画の温度を制御することに関連する。
例えば、温度制御システム（ＴＣＳ）は、車両の乗員区画に空気流を運搬するように構成
される空気チャネルを含み得る。ＴＣＳは、１つの熱エネルギー源、伝熱装置、および空
気チャネルに接続される熱電装置ＴＥＤを含み得る。流体回路は、熱エネルギー源、伝熱
装置、および／またはＴＥＤに、冷媒を循環させ得る。バイパス回路は、ＴＥＤをバイパ
スして、熱エネルギー源を伝熱装置に接続し得る。アクチュエータは、バイパス回路また
はＴＥＤを備える流体回路のいずれかに、選択的に冷媒を循環させ得る。制御機器は、熱
エネルギー源が空気流に熱を与える準備ができていると判定された場合に、アクチュエー
タを動作させ得る。
【００３５】
　いくつかの実施形態は、車両の乗員区画の温度を制御するためのシステムを提供し、こ
のシステムは、車両の乗員区画に乗客用空気流を運搬するように構成される少なくとも１
つの乗客用空気チャネル、少なくとも１つの熱エネルギー源、乗客用空気チャネルに接続
される少なくとも１つの伝熱装置、少なくとも１つの熱電装置（ＴＥＤ）、熱エネルギー
源、伝熱装置、および／またはＴＥＤに、冷媒を循環させるように構成される流体回路、
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熱エネルギー源を伝熱装置に接続するように構成される少なくとも１つのバイパス回路、
流体回路の代わりに、バイパス回路に冷媒を循環させるように構成される少なくとも１つ
のアクチュエータ、および少なくとも１つの制御システムを含んでいる。制御システムは
、熱エネルギー源をＴＥＤに接続するように構成される第２バイパス回路、流体回路の代
わりに、第２バイパス回路に冷媒を循環させるように構成される少なくとも１つのアクチ
ュエータ、および少なくとも１つの制御システムを含んでいてもよい。制御システムは、
熱エネルギー源が乗客用空気流に熱を与える準備ができていると判定された場合に、少な
くとも１つのアクチュエータを動作させるように構成され得るので、流体回路の代わりに
、少なくとも１つのバイパス回路に冷媒を循環させる。
【００３６】
　付加的な実施形態は、流体回路に冷媒を循環させるように構成されるポンプを含み得る
。またシステムは、乗客用空気チャネルに動作可能に接続されるエバポレータも含み得る
。熱エネルギー源は、車両エンジン、車両エンジンから熱エネルギーを供給されるヒータ
コア、排気システム、別の適切な熱源、または熱源の組み合わせであってもよい。別の実
施形態は、乗客用空気チャネルに動作可能に接続され、伝熱装置を横切って乗客用空気流
を送るように構成される、ブレンドドアを含み得る。いくつかの実施形態において、アク
チュエータは、流体制御機器、バルブ、調整器、または構造の組み合わせであってもよい
。
【００３７】
　さらなる実施形態は、ＴＥＤを低温コアに接続するように構成される冷却流体回路を含
み得る。低温コアは、流体からの熱を周囲空気へ放散するように構成されるラジエーター
であってもよい。また冷却流体回路は、流体の適切な移動を提供するために、ポンプを含
み得る。制御システムはさらに、システムが加熱モードまたは冷却モードのどちらで動作
しているかを判定し、システムが冷却モードで動作していると判定された場合には、少な
くとも１つのアクチュエータに、冷却流体回路に冷媒を循環させるように構成され得る。
【００３８】
　いくつかの実施形態において、熱エネルギー源は、熱エネルギー源が閾値温度に到達す
ると、乗客用空気流に熱を与える準備ができた状態となる。また制御装置は、熱エネルギ
ー源を通って循環する冷媒が閾値温度に到達すると、熱エネルギー源が乗客用空気流に熱
を与える準備ができた状態であると判定し得る。
【００３９】
　いくつかの実施形態は、車両の乗員区画において、温度を制御する方法を提供し、この
方法は、車両の乗客用空気チャネル内に動作可能に接続される伝熱装置を横切って、乗客
用空気流を移動させること、車両の温度制御システムを、熱電装置（ＴＥＤ）は流体回路
間で熱エネルギーを伝達し、これは熱エネルギー源および伝熱装置を含み得る、第１動作
モードで動作させること、および、温度制御システムが第１動作モードで動作した後に、
温度制御システムを第２動作モードに切り替えることを含み、第２動作モードにおいて、
温度制御システムは、伝熱装置および熱エネルギー源と熱連通するバイパス回路を開放す
る。バイパス回路は、ＴＥＤの使用なしに、伝熱装置と熱エネルギー源との間で熱エネル
ギーを伝達するように構成される。
【００４０】
　別の実施形態において、温度制御システムは、熱エネルギー源が閾値温度に到達すると
、第２モードに切り替わる。熱エネルギー源は、自動車エンジンであってもよい。温度制
御システムは、流体回路内の流体温度が閾値温度に到達したとき、特定の時間量が経過し
たとき、乗客用空気流の温度が閾値温度に到達したとき、または他の任意の特定される条
件または条件の組み合わせなど、他の基準に基づいて第２モードに切り替わってもよい。
【００４１】
　特定の実施形態は、車両の乗員区画の温度を制御するための装置を製造する方法を提供
し、この方法は、車両の乗員区画に乗客用空気流を運搬するように構成される少なくとも
１つの乗客用空気チャネルを設けること、少なくとも１つの伝熱装置を乗客用空気チャネ
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ルに動作可能に接続すること、少なくとも１つの熱エネルギー源を設けること、少なくと
も１つの熱電装置（ＴＥＤ）を設けること、熱エネルギー源、伝熱装置、および／または
ＴＥＤに、冷媒を循環させるように構成される流体回路を動作可能に接続すること、ＴＥ
Ｄおよび／または伝熱装置を流体回路に動作可能に接続すること、冷媒を循環させるよう
に構成される少なくとも１つのバイパス回路を、伝熱装置への熱エネルギー源に動作可能
に接続すること、流体回路の代わりに、バイパス回路に冷媒を循環させるように構成され
る少なくとも１つのアクチュエータを設けること、冷媒を循環させるように構成される第
２バイパス回路を、ＴＥＤへの熱エネルギー源に動作可能に接続すること、流体回路の代
わりに、第２バイパス回路に冷媒を循環させるように構成される少なくとも１つのアクチ
ュエータを設けること、および、熱エネルギー源が乗客用空気流に熱を与える準備ができ
ていると判定されると、少なくとも１つのアクチュエータを動作させるように構成される
少なくとも１つの制御機器を設けることを含んでいる。
【００４２】
　いくつかの実施形態において、乗客用空気チャネルは、第１空気チャネルおよび第２空
気チャネルを含み得る。第２空気チャネルは、第１空気チャネルに対して、少なくとも部
分的に並列配置であり得る。また、乗客用空気チャネルは、第１空気チャネルおよび第２
空気チャネルを通る空気流を、選択的に転換するように構成されるブレンドドアも含み得
る。熱電装置は、第２空気チャネルにのみ配置され得る。
【００４３】
　別の実施形態において、エバポレータは、乗客用空気チャネルに動作可能に接続され得
る。いくつかの実施形態は、低温コアも含み得る。冷却流体回路は、低温コアおよびＴＥ
Ｄに動作可能に接続され得る。冷却流体回路は、冷媒を循環させるように構成され得る。
【００４４】
　本明細書に開示される実施形態によれば、車両の内燃エンジンの起動中に、車両の乗員
区画を暖房、冷房、および／または、デミストするための、温度制御システムが提供され
る。このシステムは、内部の冷媒を運ぶように構成されるエンジンブロック冷媒導管を備
える、エンジン冷媒回路を備える。エンジンブロック導管は、車両の内燃エンジンと熱連
通する。システムはさらに、車両の快適空気チャネルに配置され、エンジンブロック冷媒
導管と流体連通する、ヒータコアを備える。システムはさらに、廃棄面および主面を有す
る熱電装置を備える。廃棄面は、熱源またはヒートシンクと熱連通する。システムはさら
に、快適空気チャネルに配置され、熱電装置の主面と熱連通する、補助的熱交換器を備え
る。補助的熱交換器は、温度制御システムが動作中である場合、快適空気チャネルの快適
空気流の方向に対して、ヒータコアの下流にある。システムはさらに、複数の動作モード
で温度制御システムを動作させるように構成される制御装置を備える。複数の動作モード
は、起動加熱モードを含み、熱電装置は、第１の極性で供給される電流を受ける間、およ
び内燃エンジンが動いている間、廃棄面からの熱エネルギーを主面に伝達することによっ
て快適空気流を加熱するように構成される。複数の動作モードはさらに、加熱モードを含
み、内燃エンジンは、電流が熱電装置に供給されない間、および内燃エンジンが動いてい
る間、快適空気流を加熱するように構成される。起動加熱モードにおいて、熱電装置は、
内燃エンジンが、熱電装置から提供される熱なしでは、快適空気流を特定の快適温度まで
加熱することが不可能である間、快適空気流に熱を与える。熱電装置の性能係数は、起動
加熱モードの間、冷媒の温度が上昇するにつれて増加する。
【００４５】
　いくつかの実施形態において、温度制御システムは、起動加熱モードにおいて、内燃エ
ンジンが周囲気温の動作温度で起動される場合、加熱モードにおいて乗員キャビンを特定
のキャビン温度まで加熱するよりも早く、車両の乗員区画を特定のキャビン温度まで加熱
するように構成される。起動加熱モードは、熱電装置が第１の極性で供給される電流を受
ける間、快適空気流を加熱するように構成される内燃エンジンを含んでいる。複数の動作
モードはさらに、補助的冷却モードを備え、熱電装置は、第２の極性で供給される電流を
受ける間、主面からの熱エネルギーを廃棄面に伝達することによって、快適空気流を冷却
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するように構成される。複数の動作モードはさらに、起動デミストモードを備え、エバポ
レータコアは、快適空気流を冷却するように構成され、熱電装置は、第１の極性で供給さ
れる電流を受ける間、廃棄面からの熱エネルギーを主面へ伝達することによって、快適空
気流を加熱するように構成される。起動デミストモードは、熱電装置が第１の極性で供給
される電流を受ける間、快適空気流を加熱するように構成される、内燃エンジンを含んで
いる。複数の動作モードはさらに、デミストモードを備え、エバポレータコアは、電流が
熱電装置に供給されない間、快適空気流を冷却するように構成され、補助的熱交換器は、
快適空気チャネルのエバポレータコアの下流にある。システムはさらに、快適空気チャネ
ルに配置される蓄熱装置を備え、蓄熱装置は、熱エネルギーを蓄積し、空気流への熱エネ
ルギーの伝達または空気流からの熱エネルギーの吸収の少なくとも１つを行うように構成
される。システムはさらに、快適空気チャネルに配置されるベルト駆動の冷却システムの
エバポレータコアを備え、蓄熱装置はエバポレータコアに接続される。蓄熱装置は、冷却
モードまたはデミストモードの少なくとも１つの間、冷却容量を蓄積するように構成され
、熱電装置は、快適空気チャネルに配置され、熱電装置の廃棄面は、エンジンブロック冷
媒導管と熱連通する。熱源は、バッテリー、電子装置、バーナー、または車両の排気の少
なくとも１つである。システムはさらに、熱電装置の廃棄面に接続される廃熱交換器を備
える。廃熱交換器は、液相の作動流体を含む流体回路に接続され、液相の作動流体は、熱
源またはヒートシンクと流体連通し、流体回路は内部の冷媒を運搬するように構成される
第１導管および第１バイパス導管を含み、第１導管はヒータコアと流体連通し、第１バイ
パス導管は、第１導管の周りで冷媒の流れをバイパスするように構成される。起動加熱モ
ードは、第１導管を通る冷媒の流れを制限すること、および第１バイパス導管を通る冷媒
の流れを導くことを含む。流体回路は、内部の冷媒を運搬するように構成される第２導管
および第２バイパス導管を含み、第２導管は補助的熱交換器と流体連通し、第２バイパス
導管は、第２導管の周りで冷媒の流れをバイパスするように構成され、および／または、
加熱モードは、第２導管を通る冷媒の流れを制限すること、および第２バイパス導管を通
る冷媒の流れを導くことを含んでいる。
【００４６】
　本明細書に開示される実施形態によれば、車両の内燃エンジンの起動中に、車両の乗員
区画の温度を制御するための方法が提供される。この方法は、快適空気チャネルを通して
空気流を導くことを含んでいる。方法はさらに、エンジン冷媒回路を通して冷媒を導くこ
とを含み、エンジン冷媒回路は、車両の内燃エンジンと熱連通するエンジンブロック冷媒
導管を含んでいる。方法はさらに、快適空気チャネルに配置され、エンジンブロック冷媒
導管と熱連通する、ヒータコアを通して空気流を導くことを含んでいる。方法はさらに、
熱電装置と熱連通する補助的熱交換器を通して空気流を導くことを含んでいる。補助的熱
交換器は、空気流が流れる間の、快適空気チャネルの快適空気流の方向に対して、ヒータ
コアの下流にある。熱電装置は、廃棄面および主面を有し、廃棄面は、エンジンブロック
冷媒導管またはヒートシンクと熱連通し、主面は、補助的熱交換器と熱連通する。方法は
さらに、熱電装置が廃棄面からの熱エネルギーを主面に伝達することによって快適空気を
加熱するために、起動加熱モードにおいて、熱電装置に第１の極性の電流を供給すること
を含んでいる。起動加熱モードでは、内燃エンジンが、熱電装置によりもたらされる熱な
しでは快適空気流を特定の快適な温度まで加熱することが不可能である間、熱電装置が快
適空気流に熱を与える。
【００４７】
　いくつかの実施形態において、方法はさらに、加熱モードにおいて、熱電装置への電流
を制限することを含み、内燃エンジンは、快適空気流を加熱するように構成され、温度制
御システムは、起動加熱モードにおいて、内燃エンジンが周囲気温の動作温度で起動され
る場合、加熱モードにおいて乗員キャビンを特定のキャビン温度まで暖房するよりも早く
、車両の乗員区画を特定のキャビン温度まで暖房するように構成される。方法はさらに、
快適空気チャネルに配置されるベルト駆動の冷却システムのエバポレータコアを通して、
空気流を導くことを含んでいる。方法はさらに、主面からの熱エネルギーを廃棄面に伝達
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することによって熱電装置が快適空気流を冷却するために、補助的冷却モードにおいて、
熱電装置に第２の極性で電流を供給することを含んでいる。方法はさらに、熱電装置の廃
熱伝達面と内燃エンジンとの間の熱連通を防ぐために、エンジンブロック冷媒導管を通る
冷媒の流れを制限することを含んでいる。方法はさらに、エバポレータが快適空気を冷却
する間、廃棄面からの熱エネルギーを主面へ伝達することによって、熱電装置が快適空気
を加熱するために、起動デミストモードにおいて、熱電装置に第１の極性で電流を供給す
ることを含んでおり、補助的熱交換器は、快適空気チャネルの快適空気流の方向に対して
、エバポレータコアの下流にあり、廃熱交換器は、熱電装置の廃棄面に接続され、廃熱交
換器は、液相の作動流体を含む流体回路に接続され、および／または、液相の作動流体は
エンジンブロック冷媒導管またはヒートシンクと流体連通する。
【００４８】
　本明細書に開示される実施形態によれば、車両の内燃エンジンの停止中に、車両の乗員
区画を暖房、冷房、および／または、デミストするための温度制御システムが提供される
。システムは、内部の冷媒を運搬するように構成されるエンジンブロック冷媒導管を備え
る、エンジン冷媒回路を備える。エンジンブロック導管は、車両の内燃エンジンと熱連通
する。システムはさらに、車両の快適空気チャネルに配置され、エンジンブロック冷媒導
管と流体連通する、ヒータコアを備える。システムはさらに、廃棄面および主面を有する
熱電装置を備える。システムはさらに、快適空気チャネルに配置され、熱電装置の主面と
熱連通する、補助的熱交換器を備える。システムはさらに、熱電装置の廃棄面に接続され
る廃熱交換器を備える。廃熱交換器は、液相の作動流体を含む流体回路に接続される。液
相の作動流体は、熱源またはヒートシンクと流体連通する。システムはさらに、温度制御
システムを複数の動作モードで動作させるように構成される制御装置を備える。複数の動
作モードは、停止加熱モードを含み、内燃エンジンの残留熱が、熱電装置に電流が供給さ
れない間、および内燃エンジンが停止されている間、快適空気流を加熱するように構成さ
れる。複数の動作モードはさらに、停止冷間加熱モードを含み、熱電装置が、第１の極性
で供給される電流を受ける間、および内燃エンジンが停止されている間、廃棄面からの熱
エネルギーを主面へ伝達することによって、快適空気流を加熱するように構成される。停
止冷間加熱モードでは、内燃エンジンが、熱電装置によりもたらされる熱なしでは快適空
気流を特定の快適温度まで加熱することが不可能である間、熱電装置が快適空気流に熱を
与える。
【００４９】
　いくつかの実施形態において、温度制御システムは、乗員区画を一定のキャビン温度ま
で加熱する間の、停止加熱モードにおける内燃エンジンの停止よりも、停止冷間加熱モー
ドにおいてより長い、内燃エンジンの停止時間を可能にするように構成される。停止冷間
加熱モードは、熱電装置が第１の極性で供給される電流を受ける間、快適空気流を加熱す
るように構成される内燃エンジンを含んでいる。複数の動作モードはさらに、補助的冷却
モードを含み、熱電装置は、第２の極性で供給される電流を受ける間、主面からの熱エネ
ルギーを廃棄面に伝達することによって、快適空気流を冷却するように構成される。シス
テムはさらに、快適空気チャネルに配置される蓄熱装置を備え、蓄熱装置は、熱エネルギ
ーを蓄積し、空気流への熱エネルギーの伝達または空気流からの熱エネルギーの吸収の少
なくとも１つを行うように構成される。システムはさらに、快適空気チャネルに配置され
るベルト駆動の冷却システムのエバポレータコアを備え、蓄熱装置はエバポレータコアに
接続される。蓄熱装置は、冷却モードまたはデミストモードの少なくとも１つの間、およ
び内燃エンジンが動作中の間、冷却容量を蓄積するように構成される。複数の動作モード
はさらに、第１停止デミストモードを含み、熱電装置は、保存される冷却容量を用いて空
気流から熱エネルギーを吸収することによって、快適空気流を冷却するように構成され、
また熱電装置は、第１の極性で供給される電流を受ける間、廃棄面からの熱エネルギーを
主面に伝達することによって、快適空気流を加熱するように構成される。補助的熱交換器
は、温度制御システムが動作中であるときに、快適空気チャネルの快適空気流の方向に対
して、ヒートコアの下流にある。熱電装置の廃棄面は、エンジンブロック冷媒導管と熱連
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通する。熱源は、バッテリー、電子装置、バーナー、または車両の排気の少なくとも１つ
である。流体回路は、内部の冷媒を運搬するように構成される第１導管および第１バイパ
ス導管を含み、第１導管はヒータコアと流体連通し、第１バイパス導管は、第１導管の周
りで冷媒の流れをバイパスするように構成される。停止冷間加熱モードは、第１導管を通
る冷媒の流れを制限すること、および第１バイパス導管を通る冷媒の流れを導くことを含
む。流体回路は、内部の冷媒を運搬するように構成される第２導管および第２バイパス導
管を含み、第２導管は補助的熱交換器と流体連通し、第２バイパス導管は、第２導管の周
りで冷媒の流れをバイパスするように構成される。停止加熱モードは、第２導管を通る冷
媒の流れを制限すること、および第２バイパス導管を通る冷媒の流れを導くことを含んで
いる。複数の動作モードはさらに、第２停止デミストモードを含み、熱電装置は、第２の
極性で供給される電流を受ける間、熱エネルギーを主面から廃棄面へ伝達することによっ
て、快適空気流を冷却するように構成され、内燃エンジンは、内燃エンジンが快適空気流
を特定の快適温度まで加熱することが可能である間、快適空気流を加熱するように構成さ
れるか、および／または、補助的熱交換器は、温度制御システムが動作中のときに、快適
空気チャネルの快適空気流の方向に対して、ヒータコアの上流にある。
【００５０】
　本明細書に開示される実施形態によれば、車両の内燃エンジンの停止中に、車両の乗員
区画の温度を制御するための方法が提供される。この方法は、快適空気チャネルを通して
空気流を導くことを含んでいる。方法はさらに、エンジン冷媒回路を通して冷媒を導くこ
とを含み、エンジン冷媒回路は、車両の内燃エンジンと熱連通するエンジンブロック冷媒
導管を含んでいる。方法はさらに、快適空気チャネルに配置され、エンジンブロック冷媒
導管と熱連通する、ヒータコアを通して空気流を導くことを含んでいる。方法はさらに、
熱電装置と熱連通する補助的熱交換器を通して空気流を導くことを含んでいる。熱電装置
は、主面および廃棄面を有し、主面は、補助的な熱交換器と熱連通し、廃棄面は、廃熱交
換器に接続される。廃熱交換器は、液相の作動流体を含む流体回路に接続される。液相の
作動流体は、エンジンブロック冷媒導管またはヒートシンクと流体連通する。方法はさら
に、内燃エンジンが停止されている間、熱電装置が熱エネルギーを廃棄面から主面へ伝達
することによって、快適空気を加熱するために、停止冷間加熱モードにおいて、第１の極
性の電流を熱電装置に供給することを含んでいる。停止冷間加熱モードにおいて、熱電装
置は、内燃エンジンが、熱電装置によりもたらされる熱なしでは快適空気流を特定の快適
温度まで加熱することが不可能である間、快適空気流に熱を与える。
【００５１】
　いくつかの実施形態において、補助的熱交換器は、空気流が流れている間の、快適空気
チャネルの快適空気流の方向に対して、ヒータコアの下流にある。方法はさらに、停止加
熱モードにおいて、熱電装置への電流を制限することを含んでいる。内燃エンジンは、快
適空気流を加熱するように構成される。温度制御システムは、車両の乗員区画を一定のキ
ャビン温度まで加熱する間の、停止加熱モードにおける内燃エンジンの停止よりも、停止
冷間加熱モードにおいてより長い、内燃エンジンの停止時間を可能にするように構成され
る。方法はさらに、補助的冷却モードにおいて、熱電装置が熱エネルギーを主面から廃棄
面へ伝達することによって、快適空気流を冷却するために、熱電装置に第２の極性の電流
を供給することを含んでいる。方法はさらに、熱電装置の廃熱伝達面と、内燃エンジンと
の間の熱連通を防ぐために、エンジンブロック冷媒導管を通る冷媒の流れを制限すること
を含んでいる。方法はさらに、停止デミストモードにおいて、熱電装置が熱エネルギーを
主面から廃棄面へ伝達することによって、快適空気を冷却するために、熱電装置に第２の
極性の電流を供給することを含み、内燃エンジンは、内燃エンジンが快適空気流を特定の
快適温度まで加熱することが可能な間、快適空気流を加熱するように構成され、および／
または、補助的熱交換器は、空気流が流れている間の快適空気チャネルの快適空気流の方
向に対して、ヒータコアの上流にある。
【図面の簡単な説明】
【００５２】
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　以下の図面および関連する記載は、本開示の実施形態を説明するためのものであり、請
求の範囲を制限するものではない。
【００５３】
【図１Ａ】マイクロハイブリッドシステムの例示的な実施形態の概略構造を示す図である
。
【図１Ｂ】マイクロハイブリッドシステムの例示的な実施形態の概略構造を示す図である
。
【図２】熱電装置を組み込むＨＶＡＣ構造の例示的な実施形態の概略図である。
【図３】デュアルチャネル構造を組み込むＨＶＡＣシステムの例示的な実施形態の概略図
である。
【図４】加熱構成にデュアルチャネル構造を組み込むＨＶＡＣシステムの例示的な実施形
態の概略図である。
【図５】冷却構成にデュアルチャネル構造を組み込むＨＶＡＣシステムの例示的な実施形
態の概略図である。
【図６】デミスト構成にデュアルチャネル構造を組み込むＨＶＡＣシステムの例示的な実
施形態の概略図である。
【図７】デミスト構成に、再配置される熱電装置または付加的な熱電装置を備えるデュア
ルチャネル構造を組み込むＨＶＡＣシステムの例示的な実施形態の概略図である。
【図８】ブレンドドアを備えるデュアルチャネル構造を組み込むＨＶＡＣシステムの例示
的な実施形態の概略図である。
【図９】加熱構成にデュアルチャネル構造を組み込むＨＶＡＣシステムの例示的な実施形
態の概略図である。
【図１０】フロー転換素子を備えるデュアルチャネル構造を組み込むＨＶＡＣシステムの
例示的な実施形態の概略図である。
【図１１】複数のバルブを備えるデュアルチャネル構造を組み込むＨＶＡＣシステムの例
示的な実施形態の概略図である。
【図１２】バイサーマル（bithermal）熱電装置を組み込むＨＶＡＣシステムの例示的な
実施形態に関する表を示す。
【図１３】バイサーマル熱電装置を組み込むＨＶＡＣシステムの例示的な実施形態の概略
図である。
【図１４】バイサーマル熱電装置の例示的な実施形態の電力構成に関する表を示す。
【図１５】バイサーマル熱電装置を組み込む温度制御システムの例示的な実施形態の概略
図である。
【図１６】バイサーマル熱電回路の例示的な実施形態の概略図である。
【図１７】温度制御システムの一実施形態の概略図である。
【図１８】バイパス可能なＴＥＤを備える温度制御システムの一実施形態に関するフロー
チャートを示す。
【図１９】冷却回路および加熱回路を含む温度制御システムの一実施形態の概略図である
。
【図２０】図１４に示す温度制御システムの実施形態に関するフローチャートを示す。
【図２１】加熱モードの温度制御システムの一実施形態の概略図である。
【図２２】加熱モードの温度制御システムの一実施形態の概略図である。
【図２３】加熱モードの温度制御システムの一実施形態を概略的に示す図である。
【図２４】冷却モードの温度制御システムの一実施形態を概略的に示す図である。
【図２５】代替的な冷却モードの温度制御システムの一実施形態を示す図である。
【図２６Ａ】加熱モードの温度制御システムの、別の一実施形態の概略図である。
【図２６Ｂ】加熱モードの温度制御システムの、別の一実施形態の概略図である。
【図２７】冷却モードの温度制御システムの、別の実施形態を概略的に示す。
【図２８Ａ】車両内のＨＶＡＣシステムの例示的な実施形態を示す図である。
【図２８Ｂ】液体から空気への熱電装置の例示的な実施形態を示す図である。
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【図２９】特定のＨＶＡＣシステムの実施形態の、一定期間にわたる、可能性のあるキャ
ビン加熱器の出力温度のグラフを示す図である。
【図３０Ａ】起動モードの間、温度制御システムを動作させる例示的な実施形態の回路図
である。
【図３０Ｂ】起動モードの間、温度制御システムを動作させる例示的な実施形態の回路図
である。
【図３０Ｃ】起動モードの間、温度制御システムを動作させる例示的な実施形態の回路図
である。
【図３１Ａ】開始／停止モードの間、温度制御システムを動作させる例示的な実施形態の
概略図である。
【図３１Ｂ】開始／停止モードの間、温度制御システムを動作させる例示的な実施形態の
概略図である。
【図３１Ｃ】開始／停止モードの間、温度制御システムを動作させる例示的な実施形態の
概略図である。
【発明を実施するための形態】
【００５４】
　本明細書には特定の好ましい実施形態および実施例が開示されているが、発明の主題は
、詳細に開示された実施形態の域を越えて、発明の他の代替的な実施形態および／または
使用、ならびに、その変更例および等価物にまで及ぶ。ゆえに本明細書に開示される発明
の範囲は、以下に記載する特定の実施形態のいずれによっても限定されない。例えば、本
明細書に開示する方法または工程のいずれにおいても、方法または工程の作動または操作
は、任意の適切な順序で行うことが可能であり、いずれかの特定の開示される順序に限定
される必要はない。
【００５５】
　様々な実施形態を先行技術と対比する目的で、これら実施形態の特定の態様および利点
を記載する。このような態様または利点の全てが、任意の特定の実施形態によって達成さ
れる必要はない。ゆえに、例えば、様々な実施形態は、本明細書で教示される１つの利点
または利点の群を、同じく本明細書で教示される別の態様または利点を達成する必要なし
に、達成または最適化するような方法で実行されてもよい。実施形態のいくつかは、特定
の流体回路およびバルブの構成、特定の温度制御および／または流体回路の構成に関連し
て説明されるが、本発明は他のシステム構成を用いて利用されてもよいことが理解される
。さらに、本発明は、車両による利用に限定されているが、温度制御が望まれる他の環境
においても有利に用いられ得る。
【００５６】
　本明細書で用いる場合、「冷媒（coolant）」という用語はその広く一般的な意味で用
いられ、例えば、加熱または冷却システム内の熱エネルギーを伝達する流体を含んでいる
。本明細書で用いる場合、「伝熱装置」という用語はその広く一般的な意味で用いられ、
例えば、熱交換器、伝熱面、伝熱構造、媒体間で熱エネルギーを伝達するための他の適切
な装置、またはそのような装置の任意の組み合わせを含んでいる。本明細書で用いる場合
、「熱エネルギー源」および「熱源」という用語はその広く一般的な意味で用いられ、例
えば、車両エンジン、バーナー、電子部品、加熱素子、バッテリーまたはバッテリーパッ
ク、排気システムの構成要素、エネルギーを熱エネルギーに変換する装置、またはこのよ
うな装置の任意の組み合わせを含んでいる。いくつかの状況において、「熱エネルギー源
」および「熱源」という用語は、例えば、チラー、エバポレータ、別の冷却構成要素、構
成要素の組み合わせなどの、負の熱エネルギー源のことを指してもよい。
【００５７】
　本明細書で用いる場合、「充分な」および「充分に」という用語は、その一般的な意味
にしたがって広く用いられている。例えば、快適空気を含む充分な加熱または充分な熱伝
達に関連して、これらの用語は、乗客用空気流（または気流）が乗客にとって快適温度ま
で加熱される状況（例えば、空気流が１つまたは２つ以上のベントを介して、乗員区画内
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に押し込まれる場合）や、乗客用空気流が閾値温度まで加熱される状況を、制限なく広く
包括する。
【００５８】
　本明細書で用いる場合、「準備ができている（ready）」という用語は、その一般的な
意味にしたがって広く用いられている。例えば、熱を与える準備ができている熱源に関連
して、この用語は、熱源が乗客用空気流を充分に加熱したときを判定するための、１つま
たは２つ以上の基準が満たされている状況を、制限なく広く包括する。例えば、熱源は、
ヒータコアが、空気流に対して、車両の乗員へと導かれるか、またはその近位に導かれる
場合に快適となるように、充分な熱エネルギーを伝達し得るときに、乗客用空気流を充分
に加熱し得る。空気流は、室温と同程度、室温と等しいか室温よりもいくらか高い温度、
室温よりも高い温度、適切な閾値温度よりも高いか、適切な閾値温度と等しい温度である
場合に、快適となり得る。適切な閾値温度は、華氏約７０度、華氏約７２度、華氏約７５
度、室温、周囲温度に依存する温度、または他の温度であってもよい。適切な閾値温度（
または特定の快適温度）は、華氏約６０度、華氏約６５度、華氏約７０度、または室温よ
りも高いか、それらと等しくてもよい。適切な閾値温度（または特定の快適温度）は、華
氏約１０度、華氏約２５度、華氏約３０度、または周囲温度を上回る華氏約４０度であっ
てもよい。いくつかの実施形態では、熱源が、乗客キャビンが空気の冷風を受けることが
ないように空気流を加熱可能である場合、熱源は乗客キャビンを加熱する準備ができてい
る。いくつかの実施形態では、熱源が、本明細書に記載されるように空気流を快適温度、
および／または室温まで加熱するために、冷媒温度を上昇させるのに充分な温かさ（また
は熱さ）である場合に、熱源は乗客キャビンを加熱する準備ができている。
【００５９】
　本明細書で用いる場合、「乗客用空気チャネル」という用語は、その一般的な意味で広
く用いられている。例えば、乗客用空気チャネルは、ダクト、パイプ、ベント、ポート、
コネクタ、ＨＶＡＣシステム、他の適切な構造または構造の組み合わせを含む、快適空気
が流れる構成要素を包括する。
【００６０】
　本明細書で用いる場合、「熱電装置」という用語は、その一般的な意味にしたがって広
く用いられている。例えば、この用語は、熱電材料を組み込み、電気エネルギーの印加時
に温度勾配に抗って熱エネルギーを伝達するため、または熱電材料にわたる温度差に基づ
き電気出力を生成するために用いられる、あらゆる装置を広く包括する。熱電装置は、ヒ
ータコア、エバポレータ、電気加熱素子、蓄熱装置、熱交換器、別の構造、または構造の
組み合わせなどの、他の温度制御素子に組み込まれるか、それらと共に用いられ得る。
【００６１】
　本明細書で用いる場合、「アクチュエータ」という用語は、その一般的な意味にしたが
って広く用いられている。例えば、この用語は、バルブ、レギュレータ、および流体の流
れを制御するために用いられる他の適切な構造または構造の組み合わせなどの、流体制御
機器を広く包括する。
【００６２】
　本明細書で用いる場合、「制御機器」という用語は、その一般的な意味にしたがって広
く用いられている。例えば、この用語は、流体の移動、電気エネルギーの伝達、熱エネル
ギーの伝達、および／または、その１つまたは２つ以上の間のデータ通信を制御するよう
に構成される、装置またはシステムを広く包括する。制御機器は、システムの１つまたは
２つ以上の構成要素を制御する単一の制御装置を含んでいてもよいし、システムの様々な
構成要素を制御する２つ以上の制御装置を含んでいてもよい。
【００６３】
　車両の乗員区画の温度は、通常、暖房、換気、および空調（ＨＶＡＣ）システムによっ
て制御され、これは、快適空気システムまたは温度制御システムとも呼ばれ得る。システ
ムが加熱のために用いられる場合、車両エンジンまたは別の適切な装置が熱源となり得る
。熱エネルギーは、冷媒回路または他の流体回路を介して、熱源から熱交換器（例えば、
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ヒータコアなど）へと伝達され得る。熱交換器は、車両の乗員区画に入る前に熱交換器を
横断する空気流へ、熱エネルギーを伝達し得る。いくつかの構成において、車両のエンジ
ンまたはヒータコアは、ヒータコアが車両の乗員区画内に導かれる空気を充分に加熱可能
となる温度に到達するまでに、数分といった、実質的な時間量を取り得る。例えば、プラ
グインハイブリッドなどの、特定の種類の車両では、エンジンは、車両が５０マイルとい
った実質的な距離だけ駆動されるまで、作動さえされない場合もある。ヒータコアが、乗
員区画の空気流が快適となるように充分な熱エネルギーを伝達可能な温度に到達すると、
ヒータコアおよび／またはエンジンは、空気流を加熱する「準備ができている」といえる
。
【００６４】
　乗員区画に入る空気流を冷却するために、圧縮機ベースの冷却システム（エバポレータ
などの、様々な構成要素を含む）を用いて冷却が達成され得る。車両エンジンは、冷却シ
ステムの構成要素に動力を供給するために、エネルギーを供給する（例えば、機械的また
は電気的な連結部を介して）。冷却システムの多くの構成要素は、しばしば加熱システム
の構成要素とは分離される。例えば、冷却システムは、通常、ヒータコアから分離した熱
交換器を用いて、乗員区画の空気流に接続される。
【００６５】
　いくつかのＨＶＡＣシステムはデミスト機能を備え、曇りを取り除くため、および／ま
たは、フロントガラス上の復水の形成を防ぐために、加熱モード中に湿気が空気から取り
除かれる。いくつかのシステムでは、最初に空気をエバポレータに通して、空気温度を、
露点を下回るように低下させ、それにより水分を凝縮および除去することによって、デミ
スト機能が達成される。エバポレータは、例えば、２段階の蒸気圧縮サイクルによって冷
却され得る。エバポレータを通過した後、空気は加熱器を通されることができ、乗客の快
適さのための適切な温度が達成される。
【００６６】
　図１Ａは、車両用の始動－停止システム（またはストップアンドゴーシステム）を含む
、マイクロハイブリッド／マイルドハイブリッドシステムの一実施形態を示す。マイクロ
ハイブリッドシステムは、車両の燃料効率を向上させ、汚染を減少させることが可能であ
る。「純粋な」ハイブリッドモータの車両とは異なり、マイクロハイブリッドモータの車
両は、内燃エンジンを有するが、車両を駆動するために、必ずしも電気モータを有する必
要はない。内燃エンジンは、例えば、車両が信号で停止する間などの、選択された車両の
動作状態（一時停止）で停止され得る。いくつかの実施形態において、車両は、可逆な電
気機械、または、「スタータ」モードのＡＣ／ＤＣコンバータにより供給される内燃エン
ジンに連結される、スタータオルタネータを用いて、ストップアンドゴーモードで機能し
得る。
【００６７】
　いくつかの実施において、ストップアンドゴーモードでのスタータオルタネータの使用
は、車両自体が停止したときに内燃エンジンを完全に停止させること、および、その後例
えば、再始動命令と理解される運転者の動作に続いて、内燃エンジンを再始動させること
から構成され得る。典型的なストップアンドゴーの状況は、赤信号での停止である。車両
が信号で停止すると、エンジンは自動的に停止され、その後信号が緑になると、運転者が
クラッチペダルを押したことをシステムが検知するか、または運転者が車両を再始動する
ことを意図しているという意味に理解される他の動作に続いて、スタータオルタネータを
用いて再始動される。特定の所定条件の下で、エンジンは車両が停止される前に切られて
もよい。例えば、所定の状況が、車両が完全に停止しそうなこと、車両が特定の速度の下
で惰行運転していること、および／または、車両が丘を下って惰行運転していることを示
す場合、変速機はニュートラルに切り替えられ、エンジンは車両がその軌道をたどり続け
る間停止され得る。
【００６８】
　内燃エンジンを備える自動車は、内燃エンジン用の電気スタータおよび自動車の他の電
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気装置に動力を供給するために、搭載電気システムを有し得る。内燃エンジンの始動中、
スタータバッテリー１０ａは、スタータ１１ａへ動力を供給でき、これは内燃エンジンを
始動する（例えば、制御装置からの対応するスタータ信号により、スイッチ１２ａが閉鎖
される場合）。スタータバッテリー１０ａは、従来の、１２Ｖ（または１４Ｖ）電気シス
テムに接続される１２Ｖ（１４Ｖ）車両バッテリーであってもよい。いくつかの実施形態
において、バッテリーおよび対応する電気システムの電圧は、例えば、１８Ｖ、２４Ｖ、
３６Ｖ、４８Ｖ、および５０Ｖまで高くされてもよい。いくつかの実施形態において、バ
ッテリー１０ａは、高容量バッテリーであってもよい。内燃エンジンが始動されると、内
燃エンジンは発電機１３ａ（「オルタネータ」）を駆動し、これはその後、およそ１４Ｖ
の電圧を生じ、この電圧を、搭載電気システムを通して、自動車の様々な電力消費部１４
ａが利用できるようにする。処理において、発電機１３ａはスタータバッテリー１０ａの
再充電もできる。
【００６９】
　いくつかの実施形態において、マイクロハイブリッド車両は、複数の電圧の電気システ
ムを有し得る。例えば、車両は、車両の電力消費部１４ａ（例えば、従来の電子機器）に
動力を与えるために、低電圧システムを有し得る。引き続きこの例に関して、車両は、ス
タータ１１ａに動力を与えるために、高電圧システムも有し得る。いくつかの実施形態に
おいて、車両の低電圧システムは、スタータ１１ａにも動力を与え得る。
【００７０】
　いくつかの実施形態において、スタータ１１ａは、内燃エンジンの始動中に、車両を停
止状態から初期加速させるために、適正な動力を有し得る。例えば、内燃エンジンが停止
された後に、運転者が加速のために車両のアクセルを踏むと、スタータは、内燃エンジン
が始動し、加速および前方への車両の推進を引き継ぐまで、停止状態から車両を加速する
ために適正なトルクを与え得る。
【００７１】
　図１Ｂは、キャパシタ（capacitor）を備えた車両用の始動‐停止システム（またはス
トップアンドゴーシステム）を含む、マイクロハイブリッド／マイルドハイブリッドシス
テムの一実施形態を示す。マイクロハイブリッド車両２ｂは、変速機を介してマイクロハ
イブリッド車両２ｂのためのけん引力を与えるために、内燃エンジン５ｂを有し得る。一
体型スタータ発電機６ｂは、駆動ベルト４ｂを用いて、エンジン５ｂのクランクシャフト
の一端に、駆動可能に接続される。一体型スタータ発電機６ｂをエンジン５ｂに駆動可能
に接続する他の手段も用いられ得ることが理解されるだろう。いくつかの実施形態におい
て、スタータのモータおよび発電機は、分離していてもよい。
【００７２】
　一実施形態において、一体型スタータ発電機６ｂは、多相交流装置であり、多相ケーブ
ル７ｂを介して、インバータ１０ｂに接続されている。制御リード線８ｂは、一体型スタ
ータ発電機６ｂとインバータ１０ｂとの間で双方向にデータを転送するために用いられ、
またこの場合、エンジン５ｂの回転速度を計算するために用いられ得る、一体型スタータ
発電機６ｂの回転速度を示す信号を供給する。代替的には、エンジン速度は、クランクシ
ャフトセンサーまたは別の感知装置を用いて直接測定され得る。
【００７３】
　キャパシタパック１２ｂは、インバータ１０ｂの直流側に接続され得る。一実施形態に
おいて、キャパシタパック１２ｂは、１０個の２．７ボルトのキャパシタ（セルともいわ
れる、電気２重層キャパシタ）を含んでいるので、名目上は２７ボルトの端子電圧を有す
る。キャパシタパックでは、より多いかまたはより少ない数のキャパシタが用いられても
よく、パックを形成するキャパシタそれぞれの電圧は、２．７ボルトよりも大きくても小
さくてもよいことが理解される。いくつかの実施形態において、高容量バッテリー、高電
圧バッテリー、および／または、従来のバッテリーが、キャパシタパック１２ｂに代わっ
てもよいし、キャパシタパック１２ｂと同時に機能してもよい。
【００７４】
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　キャパシタパック１２ｂは、ＤＣ／ＤＣ電圧コンバータ１５ｂに接続され得る。ＤＣ／
ＤＣコンバータは、供給リード線１６を介して１２ボルト電圧源に接続され得る。１２ボ
ルト電圧源は、従来の電気化学的バッテリーであり、マイクロハイブリッド車両２ｂに取
り付けられる電気的装置に動力を与えるために用いられる。キャパシタを再充電するため
に、一体型スタータ発電機６ｂが電気的に接続され得る。また、キャパシタを再充電する
ために、回生ブレーキシステムが電気的に接続され得る。いくつかの実施形態において、
車両は、キャパシタ（および／または、バッテリー）を再充電するために、他の動的また
は熱的なエネルギー回収システムを有し得る。ＤＣ／ＤＣコンバータも、例えば、マイク
ロハイブリッド車両２ｂが数週間の間操作されておらず、キャパシタパック１２ｂの充電
が、良好な始動に必要な所定のレベルを下回って不足している場合、１２ボルト電圧源か
らキャパシタパック１２ｂを再充電するために用いられ得る。ＤＣ／ＤＣコンバータは、
この再充電機能を達成するために、１２ボルトよりも大きな電圧を供給する。代替的には
、１２Ｖ電圧源に接続される、従来のスタータが用いられてもよい。
【００７５】
　キャパシタ制御装置２０ｂは、インバータ１０ｂとキャパシタパック１２ｂとの間の電
気の流れを制御するために、制御ライン２１ｂによってインバータ１０ｂに動作可能に接
続され得る。キャパシタ制御装置２０ｂは、電圧センサライン２２ｂを通じて、キャパシ
タパック１２ｂから、キャパシタパック１２ｂの端子電圧を示す信号を受信し続け、また
制御ライン２１ｂを介して、エンジン速度を示す信号を受信し続ける。キャパシタ制御装
置２０ｂは、インバータ１０ｂやパワートレイン制御装置などの別の電気的制御装置の一
部として形成されてもよいことが理解される。
【００７６】
　いくつかの実施形態において、同様の始動－停止の概念が、ハイブリッド車両、および
／または、プラグインハイブリッド車両に適用され得る。本開示を通して、「ハイブリッ
ド」とは、特に記さない限りは、ハイブリッド車両およびプラグインハイブリッド車両の
両方に適用される。ハイブリッド車両は、内燃エンジンおよび電気モータの両方によって
駆動され得る。本明細書に記載する温度制御システムは、ハイブリッド車両が、従来の車
両と同様の特性および快適さを提供するために、熱電装置を用いる一方で、燃料効率を向
上させるために、より長いエンジン停止時間を達成する。最大の効率を達成するために、
ハイブリッド車両は、始動／停止ストラテジーを用い、これは、通常のアイドリング状態
の間、車両の内燃エンジンがエネルギーを節約するためにシャットダウンすることを意味
する。この期間の間も、車両の乗員区画内部の熱的快適性を維持することが重要である。
寒い天候の気候の間、キャビンの快適性を維持するために、冷媒は、本明細書に記載する
ようにヒータコアおよび／または熱電装置を通って循環させられ、キャビンに熱を与える
。熱い天候の気候では、内燃エンジンを作動させることなく、キャビンを涼しく維持する
ために、電動コンプレッサを用いて、空調システムの従来のベルト駆動圧縮機を駆動する
車両もある。しかしながら、電動コンプレッサは、特定の状況においては不充分で望まし
くない場合もある。いくつかの実施形態において、本明細書に記載する温度制御システム
は、涼しさを提供しながら、電動コンプレッサを補助するか、または電動コンプレッサに
取って代わってもよい。
【００７７】
　自動のＨＶＡＣ機構（従来の車両、マイクロハイブリッド車両、および／または、ハイ
ブリッド車両）は、乗員区画用の暖房および冷房システムの、１つまたは２つ以上の部分
を補助するか、またはそれに代わるために、１つまたは２つ以上の熱電装置（ＴＥＤ）を
含み得る。いくつかの実施形態において、マイクロハイブリッド、および／または、ハイ
ブリッドの車両は、作動流体の循環をもたらすために電気ポンプ（例えば、送水ポンプ）
を備えていてもよく、これは従来のベルト駆動ポンプに代わるか、またはエンジンがオフ
の間、従来のベルト駆動ポンプの代わりとなる。熱電装置に電気エネルギーを供給するこ
とにより、熱エネルギーは、１つまたは２つ以上の流体回路および／または熱交換器を介
して、乗客用空気流へ、または乗客用空気流から伝達され得る。独立型の加熱器として、
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熱電装置は、区画およびエンジンが所望の温度に到達した後もエネルギーが供給されたま
まであり得る。このような構成を用いるシステムにおいて、熱電装置に印加されるエネル
ギーは、一度車両エンジンが乗員区画を暖房するのに充分な温度に到達すると、無駄にな
るおそれがある。というのも、エンジンからの廃熱は、乗員区画を暖房するのに充分であ
る場合があるからである。しかしながら、熱電装置を暖房および冷房システムに追加する
ことは、通常、ＨＶＡＣシステムのデザインに大きな影響を及ぼし、デザインは２つまた
は３つ以上の熱交換器を含むことになる。それゆえ、追加の熱交換器や、通常のＨＶＡＣ
システムのデザインでは用いられていない多くの他の構成要素を要することなく、乗員区
画を迅速かつ効率的に暖房および／または冷房可能な、改良した温度制御システムに対す
る需要がある。システムは、ＴＥＤが他のサブシステムによりもたらされる加熱力または
冷却力を選択的に促進し、ＨＶＡＣシステムが、デミストが望まれる場合に空気を除湿す
る目的でエバポレータコアに依存することを可能にする場合に有利となる。
【００７８】
　いくつかの実施形態は、１つまたは２つ以上の熱電装置が、単一の装置においてデュア
ルモードの機能性またはマルチモードの機能性を提供することを可能にする、最適なサブ
システムの配置をもたらすシステム構造を含んでいる。特定の実施形態によって実施され
るモードには、加熱モード、冷却モード、デミストモード、起動加熱モード、定常加熱モ
ード、起動デミストモード、定常デミストモード、停止冷間加熱モード、停止冷却加熱モ
ード、停止温間加熱モード、他の有用なモード、またはモードの組み合わせが含まれる。
いくつかの実施形態は、エバポレータコアおよびヒータコアと直列のＴＥＤの配置に関連
した問題を克服するために、最適化されたＴＥ　ＨＶＡＣシステムを提供するシステム構
造を有する。いくつかの実施形態において、快適空気流中のサブシステムの位置を最適に
するために、第１および第２流体導管は、１つまたは２つ以上のブレンドドアと共に利用
される。
【００７９】
　いくつかの実施形態において、ＴＥＤは、乗員区画の暖房および冷房を補うように構成
され得る。例示的な構成において、エンジンおよび熱電装置は、乗客用空気中に接続する
１つまたは２つ以上の熱交換器に熱を伝達し得る。しかしながら、暖房および冷房システ
ムに熱電装置を加えることは、通常、ＨＶＡＣシステムのデザインに大きな影響を及ぼし
、デザインは、２つまたは３つ以上の熱交換器を含むことになる。それゆえ、付加的な熱
交換器や、通常のＨＶＡＣシステムのデザインでは用いられていない多くの他の構成要素
を要することなく、乗員区画を迅速かつ効率的に暖房および／または冷房可能な、改良し
た温度制御システムに対する需要がある。システムは、乗客用空気流に接続される共通の
熱交換器を通して、エンジンおよび／または熱電装置から選択的に熱を供給可能な一方で
、熱電装置から冷却をもたらすことも可能である場合に有利である。
【００８０】
　ＴＥＤを備えるＨＶＡＣシステムは、デミスト機能を提供でき、曇りを取り除くため、
および／または、フロントガラス上の復水の形成を防ぐために、加熱モード中に湿気が空
気から取り除かれる。いくつかのシステムでは、最初に空気をエバポレータを通して、空
気温度を露点を下回るように低下させ、それにより水分を凝縮および除去することによっ
て、デミスト機能が達成される。エバポレータは、例えば、２段階の蒸気圧縮サイクルに
よって冷却され得る。エバポレータを通過した後、空気は加熱器（すなわち、ＴＥＤ）に
通され、乗客の快適さのための適切な温度を達成する。
【００８１】
　次に図２を参照すると、ヒータコア１３０、エバポレータ１２０、および熱電装置（Ｔ
ＥＤ）１４０を含むＨＶＡＣシステム１００の例示的な実施形態が図示されている。ＨＶ
ＡＣシステム１００の構成要素の少なくともいくつかは、例えば、流体を導く管などの熱
エネルギー搬送手段を介して流体連通し得る。バルブ１５０、１６０および１７０などの
制御機器は、配管を通る熱エネルギーの伝達を制御するために用いられ得る。制御装置は
、システム１００の様々な構成要素およびそれらの相対的な流体連通を制御するように構
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成され得る。図示される実施形態において、バルブ１６０が開放されると、ヒータコア１
３０およびＴＥＤ１４０を接続する熱回路ができる。空気操作ユニット（例えば、ファン
）は、空気流１１０を運ぶように構成され、空気流は、エバポレータ１２０、ヒータコア
１３０、およびＴＥＤ１４０と熱連通する。ＴＥＤ１４０は、１つまたは２つ以上のＴＥ
素子に電気エネルギーが印加されると、特定の方向に熱エネルギーを伝達する、１つまた
は２つ以上の熱電素子を含み得る。電気エネルギーが第１の極性を用いて印加される場合
、ＴＥＤ１４０は、第１の方向に熱エネルギーを伝達する。また、第１の極性とは反対の
第２の極性の電気エネルギーが印加される場合、ＴＥＤ１４０は、第１の方向とは反対の
第２の方向に熱エネルギーを伝達する。
【００８２】
　いくつかの実施形態においては、蓄熱装置１２３がＨＶＡＣシステムに連結される。図
２に示すように、蓄熱装置１２３は、エバポレータ１２０に連結されてもよいし、エバポ
レータ１２０の一部であってもよい。蓄熱装置１２３を備えるエバポレータ１２０は、「
重量（heavy-weight）」エバポレータと考えられ得る。蓄熱装置１２３を備えないエバポ
レータ１２０は、「軽量（light-weight）」エバポレータと考えられ得る。軽量エバポレ
ータを用いる場合、蓄熱装置１２３は、エバポレータ１２０、ヒータコア１３０、および
／または、ＴＥＤ１４０の、上流または下流など、ＨＶＡＣシステム１００に沿うあらゆ
る場所に配置され得る。ＨＶＡＣシステム１００は、ＨＶＡＣシステム１００に向けられ
る電気エネルギーを熱出力へと変換し、この熱出力を蓄熱装置１２３で保存し得る。１つ
または２つ以上の熱電装置が、電気出力を熱出力へと変換するために利用され得るが、任
意の適切な、電気出力から熱出力への変換装置が用いられ得る。熱出力を保存するために
、蓄熱装置１２３は、ワックス（高温の相変化物質）と水（低温の相変化物質）などの、
高温および低温両方の相変化物質を含み得る。ＨＶＡＣシステム１００は、オルタネータ
、回生ブレーキシステム発電機、および／または、廃熱回収システムなどの、システムか
らの利用可能な電気エネルギーを用いるために、蓄熱装置１２３を利用でき、これは、２
００５年７月１９日に出願された米国特許出願第１１／１８４，７４２号明細書にさらに
記載されており、その内容全体は、参照によりこれより本明細書に組み込まれ、本明細書
の一部と考慮されるべきである。いくつかの実施形態において、圧縮機ベースの冷却シス
テムは、エンジン１３が作動し、圧縮機ベースの冷却システムに電力を供給している間、
蓄熱装置１２３に熱エネルギーを保存するために用いられ得る。エンジン１３が、本明細
書に記載するように停止されると、蓄熱装置１２３の熱エネルギーは、エンジンの始動、
および／または、ＴＥＤ１４０の動作を要することなく、より長い期間の間冷却をもたら
すために利用され得る。蓄熱装置１２３は、本明細書に記載するように、冷却をもたらす
間エンジンの始動を要することなくより長い期間提供するために、ＴＥＤ１４０と用いら
れ得る。例えば、エンジンが停止されると、蓄熱装置１２３は最初に空気流を冷却し得る
。蓄熱装置１２３に保存される熱エネルギーが空気流によって吸収されると、空気流の冷
却を継続するために、ＴＥＤ１４０が関与し得る。いくつかの実施形態において、同様の
概念は、加熱モードの間蓄熱装置１２３を利用して、より長いエンジン停止時間をもたら
すために適用され得る。例えば、エンジンが停止されると、蓄熱装置１２３は最初に空気
流を冷却し得る。蓄熱装置１２３に保存される熱エネルギーが空気流に伝達されると、空
気流の加熱を継続するために、ＴＥＤ１４０が関与し得る。
【００８３】
　加熱モードと呼ばれ得る、第１モードにおいて、バルブ１５０は、ヒータコア１３０を
、車両エンジン、分離した燃料燃焼エンジン、電気発熱体、または他のあらゆる熱源など
の熱エネルギー源（図示せず）と熱連通させるために開放している。エバポレータ１２０
は、空気流とエバポレータ１２０との間で移動される熱エネルギーを最小限にするために
、熱エネルギーシンクと流体連通しない。ヒータコア１３０からの熱エネルギーは、空気
流１１０に伝達される。空気流に補助的な加熱を与えるために、バルブ１６０は開放して
いてもよく、これはＴＥＤ１４０とヒータコア１３０との間の熱回路を開放し、この場合
ＴＥＤ１４０は、熱エネルギー源と熱連通している。電気エネルギーは、熱エネルギーを
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空気流１１０へ伝達させる極性で、ＴＥＤ１４０に印加される。
【００８４】
　冷却モードと呼ばれ得る、第２モードにおいて、バルブ１５０およびバルブ１６０は閉
鎖され、バルブ１７０が開放している。したがって、ヒータコア１３０と熱エネルギー源
との間の流体の流れは、ヒータコア１３０から空気流１１０へ伝達される熱エネルギーを
最小限にするために、停止される。エバポレータ１２０は、冷媒などの流体を、エバポレ
ータ１２０を通して流す、圧縮機ベースの冷却システムなどの、熱エネルギーシンク（図
示せず）と流体連通している。エバポレータ１２０は、空気流１１０から離れるように熱
エネルギーを移動させる。ＴＥＤ１４０はここで、バルブ１７０を介して、補助的なラジ
エーターや冷却システムなどの熱エネルギーシンクと流体連通し、空気流１１０から離れ
るように付加的な熱エネルギーを移動させるために用いられ得る。ＴＥＤの極性は、第１
モードで用いられた極性と反対である。
【００８５】
　デミストモードと呼ばれ得る、第３モードにおいて、バルブ１５０は開放し、バルブ１
７０は閉鎖される。ヒータコア１３０は、熱エネルギー源と熱連通する。エバポレータ１
２０は、熱ヒートシンクと熱連通する。空気流１１０に補助的な加熱を与えるために、バ
ルブ１６０が開放されてもよいので、ＴＥＤ１４０は熱エネルギー源と熱連通し、この場
合、ＴＥＤ１４０は、熱エネルギー源から空気流１１０へと熱エネルギーを伝達する。第
３モードは、最初に、エバポレータ１２０によって、空気が凝縮され水分が除去されて、
空気流１１０は露点を下回って冷却される、曇り取り（demister）として機能する。次に
、空気流１１０は、乗客の快適性のための適切な温度を達成するために、ヒータコア１３
０により加熱され、必要であればＴＥＤ１４０により加熱される。
【００８６】
　図３は、空気流１８が乗員区画（図示せず）に入る前に通る、ＨＶＡＣシステム２の例
示的な実施形態を示す。ＨＶＡＣシステム２は、冷却装置１２、ヒータコア１４、および
熱電装置（ＴＥＤ）１６を含んでいる。ＨＶＡＣシステム２の構成要素の少なくともいく
つかは、例えば流体導管などの熱エネルギー搬送手段を介して、互いに流体連通し得る。
制御装置は、ＨＶＡＣシステム２の様々な構成要素、およびそれらの相対的な流体連通を
制御するように構成され得る。ヒータコア１４は、一般に、車両エンジン、分離した燃料
燃焼エンジン、電気発熱体、または他のあらゆる熱源などの熱エネルギー源と熱連通する
ように構成される。熱源からの熱エネルギーは、管を通る冷媒を介して、ヒータコア１４
へと伝達され得る。
【００８７】
　エバポレータや熱電装置などの冷却装置１２は、圧縮機ベースの冷却システム、コンデ
ンサ、または他のあらゆる冷却システムなどの熱ヒートシンクと熱連通する。ＴＥＤ１６
は、電気エネルギーが印加されると熱エネルギーを特定の方向へ伝達する、１つまたは２
つ以上の熱電素子を含み得る。電気エネルギーが第１の極性を用いて印加される場合、Ｔ
ＥＤ１６は、第１の方向に熱エネルギーを伝達する。また、第１の極性と反対の第２の極
性の電気エネルギーが印加される場合、ＴＥＤ１６は、第１の方向と反対の第２の方向に
熱エネルギーを伝達する。ＴＥＤ１６は、車両エンジン、分離した燃料燃焼エンジン、電
気発熱体、または他のあらゆる熱源などの熱エネルギー源と熱連通および流体連通が可能
ように構成される。また、ＴＥＤ１６は、低温コアまたはラジエーター、圧縮機ベースの
冷却システム、または他のあらゆる冷却システムなどの熱エネルギーシンクと熱連通およ
び流体連通が可能なように構成される。ＴＥＤ１６は、加熱、冷却、またはデミストなど
の、ＨＶＡＣシステム２のモードによって、空気流１８の加熱または冷却のいずれかを行
うように構成される。
【００８８】
　ＨＶＡＣシステム２の空気流１８は、１つまたは２つ以上のチャネルまたは導管を通っ
て流れ得る。いくつかの実施形態において、第１チャネル４および第２チャネル６は、仕
切り２０によって分離されている。特定の実施形態において、第１および第２チャネル４
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、６は、図３に示すように、およそ同じ大きさ（例えば、およそ同じ高さ、長さ、幅、お
よび／または、断面積）のものである。しかしながら、別の態様において、第１および第
２チャネル４、６は、大きさが異なっていてもよい。例えば、第１および第２チャネル４
、６の幅、高さ、長さ、および／または断面積は、異なっていてもよい。いくつかの実施
形態において、第１チャネル４は第２チャネル６よりも大きい。別の実施形態において、
第１チャネルは第２チャネルよりも小さい。さらなる実施形態においては、任意の数のチ
ャネルまたは導管を作り出すために、付加的な仕切りが用いられ得る。仕切りは、任意の
適切な材料、形状、または構成のものであってもよい。仕切りは、導管またはチャネルを
部分的または完全に分離するために機能でき、開口部、隙間、バルブ、ブレンドドア、他
の適切な構成、またはチャネル間の流体連通を可能にする構成の組み合わせを有し得る。
仕切りの少なくとも一部は、第１チャネル４を第２チャネル６から熱的に絶縁し得る。
【００８９】
　特定の実施形態において、ＨＶＡＣシステム２は、第１および第２チャネル４、６を通
過する空気流を制御するために動作可能となるように構成される第１可動素子を備える。
例えば、入口ブレンドドアとも呼ばれ得る、第１ブレンドドア８は、第１および第２チャ
ネル４、６の上流（例えば、第１および第２チャネル４、６の入口の近く）に位置付け可
能であって、第１および第２チャネル４、６を通過する空気流を制御するために動作可能
である。第１ブレンドドア８は、第１および第２チャネル４、６の一方または両方を通る
空気流を、選択的に、変更、許可、妨害、または阻止し得る。特定の構成において、第１
ブレンドドア８は、チャネルの一方を通る空気流を阻止する一方で、他方のチャネルを通
る空気流の全てを導き得る。また、第１ブレンドドア８は、両方のチャネルを通る空気流
を、変動する量および比率とすることができる。いくつかの実施形態において、第１ブレ
ンドドア８は仕切り２０に連結され、仕切り２０に対して回転する。別の第１可動素子も
、本明細書に開示する特定の実施形態と適合する。
【００９０】
　第２可動素子（例えば、第２ブレンドドア１０）は、冷却装置１２の下流、およびヒー
タコア１４およびＴＥＤ１６の上流に配置され得る。第２可動素子は、第１チャネル４の
空気を、第２チャネル６へと選択的に転換することによって、第１および第２チャネル４
、６を通過する空気流を制御するように動作可能である。いくつかの実施形態において、
第２ブレンドドア１０は仕切り２０に連結され、流体（例えば、空気）が第１および第２
チャネル４、６の間を流れることが可能な開放位置と、第１および第２チャネル４、６の
間の流れが実質的に妨害または阻止される閉鎖位置との間で、仕切り２０に対して回転す
る。第１および第２ブレンドドア８、１０は、制御装置または分離した制御システムによ
って制御され得る。いくつかの実施形態において、第１および第２ブレンドドア８、１０
は、互いから独立して動作し得る。他の第２可動素子も、本明細書に開示する特定の実施
形態と適合する。
【００９１】
　図示される実施形態において、冷却装置１２は、ヒータコア１４および熱電装置１６の
上流に位置付けられ、これらとは異なる導管またはチャネルに位置付けられている。第１
および第２チャネル４、６は、ＨＶＡＣシステム２が選択的に加熱、冷却、および／また
はデミストのために用いられる場合に、第１および第２ブレンドドア８、１０が第１およ
び第２チャネル４、６の間で選択的に空気流を導くように構成される。
【００９２】
　いくつかの実施形態において、冷却装置１２、ヒータコア１４、および熱電装置１６の
１つまたは２つ以上は、空気流と熱連通するように構成される熱交換器と熱連通し得る。
【００９３】
　図４は、加熱モードとも呼ばれ得る第１モードで構成されるＨＶＡＣシステム２の例示
的な実施形態を示す。このモードにおいて、第１ブレンドドア８は、空気流１８が第１チ
ャネル４に入ることを実質的に阻止または遮断し、それにより実質的に全ての空気流１８
を第２チャネル６内へ押し込むような位置で構成される。いくつかの実施形態において、
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空気流１８の一部は、第１チャネル４を通過し得る。第２ブレンドドア１０は、空気流１
８の相当な部分を、第１および第２チャネル４、６の間を通過させないように構成される
。好ましくは、このモードにおいて、空気流１８の相当な部分は、冷却装置１２を通過し
ない。このモードにおいて、冷却装置１２は、冷媒システムなどの熱エネルギーシンクと
熱連通しないように構成されてもよく、これにより、冷媒などのリソースは、他の場所で
より効率的に用いられ得る。また、第２チャネル６を通して空気流を導き、冷却装置１２
をバイパスすることにより、空気流１８から冷却装置１２内への望ましくない熱エネルギ
ーの伝達を減少する。冷却装置１２が熱ヒートシンクとアクティブに熱連通していない場
合であっても、冷却装置１２は一般に空気流１８よりも低い温度を有するので、空気流１
８の相当な部分が冷却装置１２と熱連通すると、冷却装置１２は、空気流１８の温度を、
加熱前に不必要に低下させる。
【００９４】
　第１モードにおいて、第２チャネル６と流体連通するヒータコア１４は、車両エンジン
などの熱的な熱源と熱連通する。熱源からヒータコア１４へ伝達される熱エネルギーは、
空気流１８へ伝達される。暖まったヒータコア１４が、乗員区画を加熱するのに充分な熱
エネルギーを空気流１８へ供給する場合もあるが、補助的または代替的な熱エネルギー源
として、熱電装置（ＴＥＤ）１６が用いられ得る。ゆえに、ＴＥＤ１６は、ヒータコア１
４が空気流１８へ熱エネルギーを移動させる間、補助的な熱エネルギーを加え得る。ＴＥ
Ｄ１６は、ヒータコア１４と同じ熱エネルギー源と熱連通するか、または別の熱エネルギ
ー源と熱連通するように構成され得る。空気流１８に熱エネルギーを伝達する極性を用い
て、電気エネルギーがＴＥＤ１６に供給される。補助的な加熱を最適化するために、ＴＥ
Ｄ１６がヒータコア１４の下流に位置付けられることが好ましく、これはＴＥＤ１６の第
１熱伝達面（または主面、図示せず）と、ＴＥＤ１６の第２熱伝達面（または廃棄面、図
示せず）との間の温度差を減少し得るので、性能係数（coefficient of performance）が
向上する。エンジンおよび冷媒ループが第１モードにおいて相対的に低温である場合、Ｔ
ＥＤ１６をヒータコア１４の下流に配置することによっても、ＴＥＤ１６から空気流１８
に伝達される熱エネルギーが、相対的に低温のヒータコア１４によって吸収されることを
阻止または抑制し得るので、第１モード（または他の加熱モード）において空気流１８か
ら冷媒ループ内への熱エネルギーの伝達を抑制する。ＴＥＤ１６は、一般には補助的な加
熱に用いられるが、例えば、エンジンが暖機運転中である場合など、熱的な熱源がヒータ
コア１４に充分な熱を供給していない場合には、主要な熱源として用いられてもよい。ま
た、ヒータコア１４が空気流１８に充分な熱エネルギーを供給している場合には、ＴＥＤ
１６は関与していなくてもよい。結果として生じる空気流１８は、したがって、所望の温
度まで加熱され、乗員区画へと導かれる。
【００９５】
　いくつかの実施形態において、入口ブレンドドアとも呼ばれ得る第１ブレンドドア８は
、空気流１８の少なくとも一部を、第２チャネル６を通して導くように構成され得るので
、空気流１８の一部は、乗員区画に入る前に加熱される。乗員区画をより遅い速度で加熱
するために、入口ブレンドドア８は、より少ない空気流を、第２チャネルを通過させるよ
うに、および／または、より多い空気流を、空気流が加熱されない第１チャネル４を通過
させるように、選択的に調整され得る。加熱速度を上げるためには、ブレンドドアは、よ
り多くの空気流を、第２チャネル６を通して導き、より少ない空気流を第１チャネル４内
へ入れるように、選択的に調整され得る。
【００９６】
　図５は、冷却モードとも呼ばれ得る、第２モードで構成されたＨＶＡＣシステム２の例
示的な実施形態を示す。このモードにおいて、第１ブレンドドア８は、空気流１８の少な
くとも一部（例えば、空気流１８の全て、実質的に全て、または相当な部分）を、冷却装
置１２が動作可能に接続される第１チャネル４を通して導くように構成されるので、空気
流１８の一部は、乗員区画に入る前に冷却される。第２ブレンドドア１０は、空気流１８
の相当な部分を、第１および第２チャネル４、６の間で通さないように構成される。第１
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および第２チャネルを通る空気流１８の量は、第１ブレンドドア８の位置を選択的に変更
することによって調整され得る。
【００９７】
　第２モードにおいて、エバポレータなどの冷却装置１２は、例えば補助的なラジエータ
ーなどの熱ヒートシンク（図示せず）に熱的に接続される。このモードにおいて、ＨＶＡ
Ｃシステム２は、空気流１８から冷却装置１２へ熱を伝達することによって、空気流１８
を冷却する。いくつかの実施形態において、熱電装置（ＴＥＤ）１６は、第２チャネル６
の空気流１８に補助的な冷却を与えるために用いられ得る。ＴＥＤ１６は、低温コアや補
助的なラジエーターなどの、熱エネルギーシンク（図示せず）と熱連通するように構成さ
れ得る。電気エネルギーは、ＴＥＤ１６に、空気流から熱エネルギーを吸収させ、次に熱
エネルギーを熱ヒートシンクへと伝達する極性を用いて、ＴＥＤ１６に供給される。ゆえ
に、ＴＥＤ１６は、冷却装置１２が空気流１８を冷却する間、空気流１８から熱ヒートシ
ンクへの熱エネルギーの補助的な移動をもたらし得る。第２モードにおいて、ヒータコア
１４は作動しておらず、例えば、ヒータコア１４は、熱ヒートシンク（例えば、パワート
レイン冷媒）と、アクティブには実質的に熱連通していない。特定の実施形態において、
ヒータコア１４の作動は、バルブまたは他の制御システム（図示せず）を用いて制御でき
、ヒータコア１４は、熱的な熱源から動作可能に連結を解かれ得る。
【００９８】
　より遅い速度で乗員区画を冷却するために、第１ブレンドドア８は、より少ない空気流
１８を、第１チャネル４を通過させるように、および／または、より多い空気流１８を、
第２チャネル６を通過させるように、選択的に調整され得る。冷却速度を上げるためには
、第１ブレンドドア８は、より多くの空気流１８が第１チャネル４を通して導かれ、より
少ない空気流が第２チャネル６内へ入れられるように、選択的に調整され得る。いくつか
の実施形態において、第１ブレンドドア８は、空気流１８が第２チャネル６に入ることを
実質的に阻止または遮断するように配置され得るので、空気流１８の少なくとも実質的な
部分または実質的に全てを、第１チャネル４内に押し込む。このような実施形態の特定の
ものにおいて、ＴＥＤ１６は空気流１８から動作可能に連結を解かれ、そうでない場合に
ＴＥＤ１６が用いる電気エネルギーは、別の場所に導かれ得る。
【００９９】
　図６は、デミストモードとも呼ばれ得る、第３モードで構成されたＨＶＡＣシステム２
の例示的な実施形態を示す。このモードにおいて、第１ブレンドドア８は、空気流１８の
少なくとも一部（例えば、全て、実質的に全て、または相当な部分）を、冷却装置１２を
備える第１チャネル４を通して導き得るように構成されるので、空気流１８は、空気流１
８から湿度を取り除くために冷却される。このモードにおいて、第２ブレンドドア１０は
、空気流１８が第１チャネル４を通り続けることを実質的に阻止または遮断し、それによ
り、空気流１８が冷却装置１２を通過すると、空気流１８の少なくとも一部を第１チャネ
ル４から第２チャネル６内へと転換するような位置で構成される。
【０１００】
　第３モードにおいて、エバポレータなどの冷却装置１２は、第１チャネル４と流体連通
可能であり、例えば補助的なラジエーター（図示せず）などの、熱ヒートシンクと熱連通
可能である。このモードにおいて、ＨＶＡＣシステム２は、空気流１８から冷却装置１２
へ熱を伝達することによって空気流１８を冷却する。いくつかの実施形態において、冷却
装置１２は熱電装置であってもよい。冷却装置１２が熱電装置である場合、電気エネルギ
ーは、ＴＥＤが、空気流１８から熱エネルギーを吸収し、熱エネルギーをヒートシンクに
加えるように選択された極性を用いて、熱電装置に供給される。いくつかの実施形態にお
いては、複数の熱電装置がＨＶＡＣシステム２に動作可能に接続される。少なくともいく
つかの実施形態において、各ＴＥＤおよび各ＴＥＤの各熱領域に導かれる熱エネルギーの
極性は、独立して制御され得る。
【０１０１】
　図７に示す実施形態において、冷却装置１２およびＴＥＤ１６は、ＴＥＤ１６が第１チ
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ャネル４に配置される、分離したユニットであってもよい。ここでも第３モードまたはデ
ミストモードにおいて、冷却装置１２およびＴＥＤ１６は、第１チャネル４により流体連
通し得る。電気エネルギーは、ＴＥＤ１６が、空気流１８から熱エネルギーを吸収し、熱
エネルギーをヒートシンクに加えるように選択された極性を用いて、ＴＥＤ１６に供給さ
れ得る。デミストモードにおいて、第１ブレンドドア８は、空気流１８の少なくとも一部
（例えば、全て、実質的に全て、または相当な部分）を、冷却装置１２およびＴＥＤ１６
を備える第１チャネル４を通して導き得るように構成されるので、空気流１８は、空気流
１８から湿度を取り除くために冷却される。このモードにおいて、第２ブレンドドア１０
は、空気流１８が第１チャネル４を通り続けることを実質的に阻止または遮断し、それに
より、空気流１８が冷却装置１２を通過すると、空気流１８の少なくとも一部を第１チャ
ネル４から第２チャネル６内へと転換するような位置で構成され得る。他の実施形態に関
して本明細書に記載されるように、第１、第２、および／または第３の動作モードは、図
７の実施形態に関しては、空気流１８から熱エネルギーを吸収するか、または空気流１８
へ熱エネルギーを伝達するために、必要に応じてＴＥＤの極性を逆転することによって達
成され得る。さらに、ＴＥＤは、他の実施形態に関して本明細書に記載される第１、第２
、および／または第３の動作モードを達成するために、ヒータコア１４の下流に加えられ
てもよい。
【０１０２】
　図６に戻ると、第３モードにおいて、ヒータコア１４は、車両エンジン（図示せず）な
どの熱的な熱源と熱連通する。熱源からヒータコアへ伝達される熱エネルギーは、空気流
１８へ伝達される。ヒータコア１４は、通常、乗員区画を加熱するのに充分な熱エネルギ
ーを供給し得るが、熱電装置（ＴＥＤ）１６は、補助的な熱源として用いられ得る。ゆえ
に、ヒータコア１４が空気流１８へ熱エネルギーを伝達する間、ＴＥＤ１６は補助的な熱
エネルギーを付加し得る。ＴＥＤ１６は、エンジン（図示せず）などの熱エネルギー源と
熱連通するように構成され得る。電気エネルギーは、ＴＥＤに空気流１８へ熱エネルギー
を伝達させる極性を用いて、ＴＥＤ１６に供給される。いくつかの実施形態において、補
助的な加熱の効率は、ＴＥＤ１６がヒータコアの下流に配置されると向上する。これは、
ＴＥＤ１６の主面と廃棄面との間の温度差を減少させ、それにより性能係数を向上させる
。また、ＴＥＤ１６をヒータコア１４の下流に配置することは、ＴＥＤ１６から空気流１
８へ伝達された熱エネルギーが、エンジンおよび冷媒ループが第３モードにおいて相対的
に低温である場合に、相対的に低温のヒータコア１４によって吸収されることを妨害また
は阻止し得るので、第３モード（または他の加熱モード）において、空気流１８から冷媒
ループ内への熱エネルギーの伝達を阻止する。空気流１８が、ＴＥＤ１６に到達する前に
、すでに乗員区画用の所望の温度になる場合、ＴＥＤ１６は関与せず、そのリソースは別
の場所へ転換され得る。
【０１０３】
　図８に示すような実施形態において、ＨＶＡＣシステム２は、冷却装置１２が、第１チ
ャネル４および第２チャネル６の両方の高さに及ぶように構成され得る。この実施形態に
おいては、第１ブレンドドアは取り除かれ、ブレンドドア１０のみが、本明細書に記載す
る動作モードを達成するために、空気流１８を第１チャネル４および／または第２チャネ
ル６へ転換し得る。第１モードまたは加熱モードにおいて、ブレンドドア１０は、第１チ
ャネル４内への空気流１８を実質的に妨害または遮断するような位置（図８において振り
上がった）で構成され得るので、実質的に全ての空気流１８を第２チャネル６内へ押し込
む。いくつかの実施形態において、空気流１８の一部は、第１チャネル４を通過してもよ
い。第１モードでは、冷却装置１２は空気流１８と流体接触し得るが、冷却装置１２は、
冷媒システムなどの熱エネルギーシンクと熱連通しないように構成されてもよく、これに
より、冷媒などのリソースは、他の場所でより効率的に用いられ得る。ヒータコア１４お
よびＴＥＤ１６は、熱エネルギーを空気流１８に移動させるために、加熱モードに関して
本明細書に記載したように動作し得る。
【０１０４】
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　いくつかの実施形態において、ブレンドドア１０は、空気流１８の少なくとも一部を、
第２チャネル６を通して導き得るように構成されてもよいので、空気流１８の一部は、乗
員区画に入る前に加熱される。乗員区画をより遅い速度で加熱するために、ブレンドドア
１０は、より少ない空気流を、第２チャネル６を通過させるように、および／または、よ
り多い空気流を、空気流が加熱されない第１チャネル４を通過させるように、選択的に調
整され得る。加熱速度を上げるためには、ブレンドドアは、より多くの空気流が第２チャ
ネル６を通して導かれ、より少ない空気流が第１チャネル４を通して導かれるように、選
択的に調整され得る。
【０１０５】
　図８に示すような実施形態において、ＨＶＡＣシステム２は、第２モードまたは冷却モ
ードで動作するようにも構成され得る。このモードにおいて、ブレンドドア１０は、空気
流１８の少なくとも一部（例えば、図８において振り下ろすことにより、空気流１８の全
て、実質的に全て、または相当な部分）を、冷却装置１２によって冷却された後に、第１
チャネル４を通して導き得るように構成され得る。第１および第２チャネル４、６を通過
する空気流１８の量は、ブレンドドア１０の位置を選択的に変更することによって調整で
き、例えば、第２チャネル６を通る空気流１８の一部を転換させ、ＴＥＤ１６が、空気流
から熱エネルギーを吸収し、熱エネルギーをヒートシンクに加えるように選択された極性
を用いて、ＴＥＤ１６に電気エネルギーを供給することによって、補助的な冷却を加える
ことを目的とする。ゆえに、ＴＥＤ１６は、冷却装置１２が空気流１８を冷却する間、空
気流１８から熱ヒートシンクへの、補助的な熱エネルギーの伝達をもたらし得る。第２モ
ードにおいて、ヒータコア１４は作動していない。
【０１０６】
　図８に示すような実施形態において、ＨＶＡＣシステム２は、第３モードまたはデミス
トモードで動作するようにも構成され得る。このモードにおいて、ブレンドドア１０は、
第１チャネル４内への空気流１８を実質的に妨害または遮断するような位置（図８におい
て振り上がった）で構成され得るので、実質的に全ての空気流１８を第２チャネル６内へ
押し込む。いくつかの実施形態において、空気流１８の一部は、第１チャネル４を通過し
てもよい。冷却装置１２は作動しているので、空気流１８は、空気流１８から湿度を取り
除くために冷却される。第３モードにおいて、エバポレータなどの冷却装置１２は、ＨＶ
ＡＣシステム２と流体連通可能であり、例えば、補助的なラジエーター（図示せず）など
の熱ヒートシンクと熱連通可能である。このモードにおいて、ＨＶＡＣシステム２は、空
気流１８から冷却装置１２へ熱を伝達することによって、空気流１８を冷却し得る。いく
つかの実施形態において、冷却装置１２は、熱電装置であってもよい。冷却装置１２が熱
電装置である場合、電気エネルギーは、ＴＥＤが、空気流１８から熱エネルギーを吸収し
、熱エネルギーをヒートシンクに加えるように選択された極性を用いて、熱電装置に供給
される。いくつかの実施形態においては、複数の熱電装置がＨＶＡＣシステム２に動作可
能に接続される。少なくともいくつかの実施形態において、各ＴＥＤおよび各ＴＥＤの各
熱領域に導かれる熱エネルギーの極性は、独立して制御され得る。
【０１０７】
　第３モードにおいて、ヒータコア１４は、車両エンジン（図示せず）などの熱的な熱源
と熱連通する。熱源からヒータコアへと伝達された熱エネルギーは、空気流１８に伝達さ
れ得る。ヒータコア１４は、通常、乗員区画を加熱するのに充分な熱エネルギーを供給し
得るが、ＴＥＤ１６は、補助的な熱源として用いられ得る。ＴＥＤ１６は、エンジン（図
示せず）などの熱的な熱源と熱連通するように構成され得る。電気エネルギーは、ＴＥＤ
に、熱エネルギーを空気流１８へ伝達させるような極性を用いて、ＴＥＤ１６に供給され
得る。いくつかの実施形態において、補助的な加熱の効率は、ＴＥＤ１６がヒータコアの
下流に配置される場合に向上され得る。これは、ＴＥＤ１６の主面と廃棄面との間の温度
差を減少させ得るので、性能係数を向上させる。また、ＴＥＤ１６をヒータコア１４の下
流に配置することは、ＴＥＤ１６から空気流１８へ伝達された熱エネルギーが、エンジン
および冷媒ループが第３モードにおいて相対的に低温である場合に、相対的に低温のヒー
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タコア１４によって吸収されることを妨害または阻止し得るので、第３モード（または他
の加熱モード）において、空気流１８から冷媒ループ内への熱エネルギーの伝達を阻止す
る。空気流１８が、ＴＥＤ１６に到達する前に、すでに乗員区画用の所望の温度になる場
合、ＴＥＤ１６は関与せず、そのリソースは別の場所へ転換され得る。
【０１０８】
　図９～１１は、第１、第２、および／または第３モードで動作するために、図８の実施
形態に関して記載されるような空気流１８を転換するように構成される他の例示的な実施
形態を示す。図９の実施形態において、ブレンドドア１１は、冷却装置１２、ヒータコア
１４、およびＴＥＤ１６の下流に配置される。第１および第３モードにおいて、ブレンド
ドア１１は、第１チャネル４内への空気流１８を実質的に妨害または遮断するような位置
（図９において振り上がった）で構成され得るので、実質的に全ての空気流１８を第２チ
ャネル６内へ押し込む。第２モードにおいて、ブレンドドア１１は、空気流１８の少なく
とも一部（例えば、図９において振り下ろすことにより、空気流１８の全て、実質的に全
て、または相当な部分）を、冷却装置１２によって冷却された後に、第１チャネル４を通
して導き得るように構成され得る。いくつかの実施形態において、ブレンドドア１１は、
空気流１８の他の部分を、第２チャネル６を通して導く間、空気流１８の少なくとも一部
を、第１チャネル４を通して導き得るように構成され得る。冷却装置１２、ヒータコア１
４、およびＴＥＤ１６は、第１、第２、および／または第３動作モードを達成するために
、図３～６に関して本明細書に記載されるように動作するよう構成され得る。
【０１０９】
　図１０の実施形態において、フロー転換素子２２は、第１、第２、および／または第３
モードの操作レジームを達成するために、本明細書に記載する図９のブレンドドア１１と
実質的に同じように動作するよう構成される。フロー転換素子２２は、第１チャネル４ま
たは第２チャネル６の一方を通る空気流１８の全てまたは実質的に全てを遮断するか、ま
たは空気流の他の部分を、第２チャネル６を通して導く間、空気流１８の少なくとも一部
を、第１チャネル４を通して導くように構成され得る（図１０の実施形態において、振り
上げられるか振り下げられる）。図１０に示すように、フロー転換素子２２は、ヒータコ
ア１４およびＴＥＤ１６の下流にあってもよい。いくつかの実施形態において、フロー転
換素子２２は、ヒータコア１４およびＴＥＤ１６の上流にあってもよい。冷却装置１２、
ヒータコア１４、およびＴＥＤ１６は、第１、第２、および／または第３動作モードを達
成するために、図３～６に関して本明細書に記載されるように動作するよう構成され得る
。
【０１１０】
　図１１の実施形態において、それぞれ、冷却装置１２の下流の、第１チャネルおよび第
２チャネルに配置される第１バルブ２３および第２バルブ２４は、第１、第２、および／
または第３モードの操作レジームを達成するために、本明細書に記載する図９のブレンド
ドア１１と実質的に同じように機能的に動作するよう構成される。図１１に示すように、
第１バルブ２３および第２バルブ２４は、ヒータコア１４およびＴＥＤ１６の下流にあっ
てもよい。いくつかの実施形態において、第１バルブ２３および／または第２バルブ２４
は、ヒータコア１４およびＴＥＤ１６の上流にあってもよい。第１チャネル４を通る空気
流１８の全てまたは実質的に全てを遮断するためには、第１バルブ２３は、第１チャネル
４を通る空気流１８を制限するように構成され得る（閉鎖される）一方で、第２バルブ２
４は、第２チャネル６を通して空気流１８を導くように構成され得る（開放される）。第
２チャネル６を通る空気流１８の全てまたは実質的に全てを遮断するためには、第１バル
ブ２３は、第１チャネル４を通して空気流１８を導くように構成され得る（開放される）
一方で、第２バルブ２４は、第２チャネル６を通る空気流１８を制限するように構成され
得る（閉鎖される）。空気流１８の少なくとも一部を、第１チャネル４を通して導き、空
気流１８の他の部分を、第２チャネル６を通して導くために、第１バルブ２３および第２
バルブ２４は、両方とも開放するように構成されてもよいし、バルブの一方が開放し、他
方のバルブが部分的にのみ開放するように構成されてもよい。冷却装置１２、ヒータコア
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１４、およびＴＥＤ１６は、第１、第２、および／または第３動作モードを達成するため
に、図３～６に関して本明細書に記載されるように動作するよう構成され得る。
【０１１１】
　本明細書に記載される特定の実施形態において、ＨＶＡＣシステムの加熱機能および冷
却機能は、ＨＶＡＣシステム内の実質的に異なる部分に位置付けられ得る、２つまたは３
つ以上の異なるサブシステムによって実施される。いくつかの代替的な実施形態において
は、熱的な調整、ヒトの快適性およびシステム効率の向上を達成するために、単一のＴＥ
Ｄが同時に加熱および冷却を行う。これは、例えば、快適空気を同時に冷却および加熱す
るために、ユーザが選択した電圧極性を用いて励起され得る分離した電気領域を備える、
単一のＴＥＤを構成することによって達成され得る。本明細書で用いる場合、「バイサー
マル（bithermal）熱電装置」および「バイサーマルＴＥＤ」という語は、２つまたは３
つ以上の電気領域を備える熱電装置を広く言及し、電気領域は、所望の空調を達成するた
めに、任意の適切な電気的、幾何学的または空間的な構成を有し得る。
【０１１２】
　バイサーマルＴＥＤは、それが空気から空気へのものであっても、液体から空気へのも
のであっても、液体から液体へのものであっても、熱電回路が複数の熱領域へと細分化さ
れるように設計および構成され得る。熱電装置は、Bellらにより教示される高密度の利点
を用いて構成されてもよいし、従来の技術を用いて構成されてもよい（例えば、米国特許
第６，９５９，５５５号明細書および米国特許第７，２３１，７７２号明細書を参照）。
Bellらにより教示されるような新しい熱電サイクルの利点は、用いられても用いられなく
てもよい（例えば、参照によりその全体が本明細書に含まれる、L. E. Bell、「Alternat
e Thermoelectric Thermodynamic Cycles with Improved Power Generation Efficiencie
s」、22nd Int'l Conf. on Thermoelectrics、エロー、フランス（２００３）、米国特許
第６，８１２，３９５号明細書、米国特許出願公開第２００４／０２６１８２９号明細書
を参照）。
【０１１３】
　いくつかの実施形態において、制御装置またはエネルギー管理システムは、周囲条件、
標的区画の気候条件、および標的区画の所望の環境状態にしたがって、動力使用を最適化
するために、バイサーマルＴＥＤを動作させる。デミスト用途において、例えば、バイサ
ーマルＴＥＤへの動力は、温度および湿度レベルを報告するセンサによって得られるデー
タにしたがって管理され得るので、ＴＥＤは、快適空気を調整および除湿するために、電
気エネルギーを適切に用いる。
【０１１４】
　いくつかの実施形態は、例えば、冷却、除湿、および／または加熱などの、２つまたは
３つ以上の機能を、単一の装置へと結合することによって、寒い気候の間の快適空気のデ
ミストに用いられる装置の数を減らす。特定の実施形態は、快適空気をデミストするため
に、気候条件に応じた需要に基づく冷却力を提供することによって、システム効率を向上
させる。いくつかの実施形態において、冷却システムは、要求に比例して冷却力を提供す
る。
【０１１５】
　特定の実施形態は、エネルギー効率のよい方法で快適空気の温度を微調整する能力を提
供することによって、より広範囲の熱的な管理および制御を可能にする。いくつかの実施
形態は、シンクおよびソースの利用に応じて熱交換器の作動流体ループをさらに分離する
ことによって、単一の装置において熱シンクおよび熱源を有利に利用する能力を提供する
。
【０１１６】
　図１２～１３に示す例示的なＨＶＡＣシステム３００において、加熱および冷却の機能
性は、第１熱領域３０８および第２熱領域３１０を有する、単一または実質的に隣接する
加熱冷却器サブシステム３０６において実施される。いくつかの実施形態において、加熱
冷却器サブシステム３０６は、バイサーマル熱電装置（またはバイサーマルＴＥＤ）であ
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る。第１熱領域３０８および第２熱領域３１０はそれぞれ、快適空気流Ｆ５を独立して、
選択的に加熱または冷却するように構成され得る。さらに、熱領域３０８、３１０はそれ
ぞれ、独立して構成可能な電気ネットワークおよび作動流体ネットワークによって支持さ
れ得る。制御装置（図示せず）は、加熱冷却器サブシステム３０６を、利用可能な複数の
モードのいずれかで動作させるために、電気ネットワークおよび作動流体ネットワークを
制御するように構成され得る。例えば、制御装置は、デミスト、加熱または冷却モードが
選択されると、図１２の表に示す構成にしたがって、ＨＶＡＣシステム３００の電気およ
び作動流体のネットワークを調整し得る。
【０１１７】
　ＨＶＡＣシステム３００に関する動作モードを選択するために、任意の適切な技術が用
いられ得る。例えば、動作モードは、少なくとも部分的に、温度、ファン速度、ベント位
置などの１つまたは２つ以上の設定を選択するためにオペレータに提示される、ユーザー
・インターフェースを介して選択され得る。いくつかの実施形態において、動作モードは
、少なくとも部分的に、乗員区画の温度および湿度を測定するための１つまたは２つ以上
のセンサを監視する制御装置によって選択される。制御装置は、周囲環境の条件を検出す
るセンサも監視し得る。制御装置は、デミストモード、加熱モードおよび冷却モードの中
から選択するために、センサ、ユーザーコントロール、他のソースまたはソースの組み合
わせから受信した情報を用い得る。選択された動作モードに基づき、制御装置は、所望の
特徴を有する快適空気を乗員区画に提供するために、１つまたは２つ以上のポンプ、ファ
ン、動力供給装置、バルブ、圧縮機、他のＨＶＡＣシステム構成要素、またはＨＶＡＣシ
ステム構成要素の組み合わせを動作させ得る。
【０１１８】
　図１３に示す例示的な実施形態において、ＨＶＡＣシステム３００は、空気チャネル３
０２、空気チャネル３０２を通して空気流Ｆ５を導くように構成されるファン３０４、空
気チャネル３０２を通って流れる空気流Ｆ５を加熱、冷却、および／またはデミストする
ように構成されるバイサーマルＴＥＤ３０６、空気流Ｆ５を冷却するように構成される任
意の冷却装置３１２、空気流Ｆ５を加熱するように構成される任意の加熱装置３１４、動
力供給装置（図示せず）、動力供給装置とバイサーマルＴＥＤ３０６との間で接続される
電気接続Ｅ１～Ｅ４、熱源（図示せず）、ヒートシンク（図示せず）、バイサーマルＴＥ
Ｄ３０６と１つまたは２つ以上の熱源またはシンクとの間で作動流体を運搬するように構
成される作動流体導管Ｆ１～Ｆ４、他のＨＶＡＣシステム構成要素、または任意の適切な
構成要素の組み合わせを含んでいる。熱源は、例えば、パワートレイン冷媒、モータブロ
ック、メインラジエーター、排気システムの構成要素、バッテリーパック、別の適切な材
料、または材料の組み合わせなど、自動車によって生じられる廃熱の収納場所を１つまた
は２つ以上含み得る。ヒートシンクは、補助的なラジエーター（例えば、パワートレイン
の冷媒回路に接続されていないラジエーター）、蓄熱装置、別の適切な材料、または材料
の組み合わせを含み得る。
【０１１９】
　デミストモードの動作において、バイサーマルＴＥＤ３０６の第１熱領域３０８は、快
適空気Ｆ５を冷却および除湿する。制御装置は、動力供給装置に、第１熱領域３０８に接
続される第１電気回路Ｅ１～Ｅ２を介して、第１の極性（または冷却極性）の電力を供給
させる。制御装置は、ＴＥＤ３０６の第１熱領域３０８の高温側に接続される第１作動流
体回路Ｆ１～Ｆ２を、例えば補助的なラジエーターなどの、ヒートシンクと熱連通させる
。ＴＥＤ３０６の第１熱領域３０８に提供される電力の極性により、熱エネルギーは、快
適空気Ｆ５から第１作動流体回路Ｆ１～Ｆ２へと導かれる。
【０１２０】
　デミストモードにおいて、バイサーマルＴＥＤ３０６の第２熱領域３１０は、空気が第
１熱領域３０８を通過した後に、除湿された快適空気Ｆ５を加熱する。制御装置は、動力
供給装置に、第２熱領域３１０に接続される第２電気回路Ｅ３～Ｅ４を介して、第２の極
性（または加熱極性）の電力を供給させる。制御装置は、ＴＥＤ３０６の第２熱領域３１
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０の低温側に接続される第２作動流体回路Ｆ３～Ｆ４を、例えばパワートレイン冷媒など
の、熱源と熱連通させる。ＴＥＤ３０６の第２熱領域３１０に提供される電力の極性によ
り、熱エネルギーは、第２作動流体回路Ｆ３～Ｆ４から快適空気Ｆ５へと導かれる。制御
装置は、快適空気Ｆ５が所望の温度および／または湿度に達するように、各熱領域におい
て、快適空気Ｆ５へ、または快適空気Ｆ５から移動される熱エネルギーを調節し得る。快
適空気Ｆ５はその後、乗員区画へと導かれ得る。
【０１２１】
　加熱モードの動作が選択される場合、ＴＥＤ３０６の第１および第２熱領域３０８、３
１０の両方が、快適空気Ｆ５を加熱する。制御装置は、動力供給装置に、熱領域３０８、
３１０に接続される第１および第２電気回路Ｅ１～Ｅ４を介して、加熱極性の電力を供給
させる。制御装置は、ＴＥＤ３０６の低温側に接続される作動流体回路Ｆ１～Ｆ４を、例
えばパワートレイン冷媒などの、熱源と熱連通させる。ＴＥＤ３０６の第１および第２熱
領域３０８、３１０の両方に提供される電力の極性により、熱エネルギーは、作動流体回
路Ｆ１～Ｆ４から快適空気Ｆ５へと導かれる。
【０１２２】
　冷却モードの動作が選択される場合、バイサーマルＴＥＤ３０６の第１および第２熱領
域３０８、３１０の両方が、快適空気Ｆ５を冷却する。制御装置は、動力供給装置に、熱
領域３０８、３１０に接続される第１および第２電気回路Ｅ１～Ｅ４を介して、冷却極性
の電力を供給させる。制御装置は、ＴＥＤ３０６の高温側に接続される作動流体回路Ｆ１
～Ｆ４を、例えば補助的なラジエーターなどの、ヒートシンクと熱連通させる。ＴＥＤ３
０６の第１および第２熱領域３０８、３１０の両方に提供される電力の極性により、熱エ
ネルギーは、快適空気Ｆ５から作動流体回路Ｆ１～Ｆ４へと導かれる。
【０１２３】
　図１２～１３に示すＨＶＡＣシステム３００は、例えばエバポレータなどの、冷却装置
３１２、および、例えばヒータコアなどの、加熱装置３１４を任意に含み得る。冷却装置
３１２および加熱装置３１４は、ＨＶＡＣシステム３００が特定のモードで作動される間
、バイサーマルＴＥＤ３０６の冷却、デミストおよび加熱機能の１つまたは２つ以上を補
足するか、またはそれに代わるように構成され得る。例えば、パワートレイン冷媒が、ヒ
ータコア３１４を通るときに、すでに快適空気Ｆ５を所望の温度にするのに充分に高い温
度に到達している場合、ヒータコア３１４は、ＴＥＤ３０６に代わって、快適空気Ｆ５を
加熱するために用いられ得る。図１３に示す例示的な実施形態は、冷却装置３１２および
／または加熱装置３１４がバイサーマルＴＥＤ３０６の上流に配置され得ることを示して
いるが、冷却装置３１２および加熱装置３１４の少なくとも１つは、バイサーマルＴＥＤ
３０６の下流に配置されてもよいことが理解される。例えば、いくつかの実施形態におい
て、ＨＶＡＣシステム３００がデミストモードで作動される場合、バイサーマルＴＥＤ３
０６の熱領域３０８、３１０の少なくとも１つは、ＴＥＤ３０６の下流に配置される加熱
装置が除湿された空気を加熱する間、快適空気Ｆ５を冷却または除湿するために用いられ
得る。
【０１２４】
　図１４～１６に示す加熱冷却器４００の例示的な実施形態において、第１流体流Ｆ１は
、２つの熱電回路領域４０２、４０８を有するバイサーマルＴＥＤ３０６の第１の側に位
置付けられる２つの熱交換領域４０４、４１０を通過する。第２流体流Ｆ２は、バイサー
マルＴＥＤの第２の側に位置付けられる２つの熱交換領域４０６、４１２を通過する。第
１熱電回路領域４０２および第２熱電回路領域４０８はそれぞれ、互いから独立して、所
望の方向へ選択的に熱エネルギーを移動させるように構成され得る。さらに、熱電回路領
域４０２、４０８はそれぞれ、独立して構成可能な電気回路経路Ｅ１～Ｅ２、Ｅ３～Ｅ４
に接続され得る。制御装置は、複数の利用可能なモードの１つで加熱冷却器４００を動作
させるために、電気ネットワークＥ１～Ｅ４および流体流Ｆ１～Ｆ２を制御するように構
成され得る。例えば、デミスト、加熱、または冷却モードが選択されると、制御装置は、
図１４の表に示す構成にしたがって、加熱冷却器４００の電気ネットワークを調整し得る
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。
【０１２５】
　加熱冷却器４００に関する動作モードの選択には、図１２～１３に示すＨＶＡＣシステ
ム３００に関して前述した技術も含む、任意の適切な技術が用いられ得る。
【０１２６】
　図１５～１６に示す例示的な実施形態において、加熱冷却器４００は、第１熱電回路領
域４０２の両側と熱連通する、第１の熱交換領域の組４０４、４０６を含む。第２の熱交
換領域の組４１０、４１２は、第２熱電回路領域４０８の両側と熱連通している。第１お
よび第２熱電回路領域４０２、４０８は、熱交換領域を通って流れる流体を加熱、冷却、
および／またはデミストするように構成される。電力供給装置（図示せず）は、独立した
電気回路経路Ｅ１～Ｅ２、Ｅ３～Ｅ４を用いて、熱電回路領域４０２、４０８のそれぞれ
に動力を提供し得る。加熱冷却器は、ＴＥＤと熱連通する熱交換領域４０４および４１０
、４０６および４１２を通して、流体流Ｆ１～Ｆ２を運搬するように構成される流体導管
を含み得る。
【０１２７】
　デミストモードの動作において、加熱冷却器４００の第１熱電回路領域４０２は、主要
な流体導管の第１熱交換領域４０４を通って流れる主要な流体流Ｆ１を冷却する。制御装
置は、動力供給装置に、第１熱電回路領域４０２に接続される第１電気回路Ｅ１～Ｅ２を
介して、第１の極性（または冷却極性）の電力を供給させる。作動流体導管の第１熱交換
領域４０６を通って流れる作動流体流Ｆ２は、第１熱電回路領域４０２の高温側から熱を
取り除く。作動流体流Ｆ２は、流体流Ｆ１～Ｆ２が加熱冷却器４００を横断するときに、
主要な流体流Ｆ１の流れの方向と逆に流れ得る。加熱冷却器４００の第１熱電回路領域４
０２に提供される電力の極性により、熱エネルギーは、主要な流体流Ｆ１から作動流体流
Ｆ２へと導かれる。いくつかの実施形態において、作動流体流Ｆ２は、例えば補助的なラ
ジエーターなどの、ヒートシンクと熱連通する。代替的な実施形態において、制御装置は
、デミストモードが選択される場合、作動流体流Ｆ２を、主要な流体流Ｆ１に沿って標的
区画へと導き得る。
【０１２８】
　デミストモードにおいて、加熱冷却器４００の第２熱電回路領域４０８は、流体が第１
熱交換領域４０４を通過し、主要な流体導管の第２熱交換領域４１０を通って流れる間、
主要な流体流Ｆ１を加熱する。制御装置は、動力供給装置に、第２熱電回路領域４０８に
接続される第２電気回路Ｅ３～Ｅ４を介して、第２の極性（または加熱極性）の電力を供
給させる。作動流体導管の第２熱交換領域４１２を通って流れる作動流体流Ｆ２は、第２
熱電回路領域４０８の低温側と熱連通する。作動流体流Ｆ２の流れの方向が、主要な流体
流Ｆ１の流れの方向と逆である場合、作動流体流Ｆ２は、作動流体導管の第１熱交換領域
４０６へ流れる前に、第２熱交換領域４１２を通過する。加熱冷却器４００の第２熱電回
路領域４０８に提供される電力の極性により、熱エネルギーは、作動流体流Ｆ２から主要
な流体流Ｆ１へと導かれる。
【０１２９】
　加熱モードの動作が選択されると、加熱冷却器４００の第１および第２熱電回路領域４
０２、４０８の一方または両方が、主要な流体導管の第１および第２熱交換領域４０４、
４１０を通って流れる主要な流体流Ｆ１を加熱する。制御装置は、動力供給装置に、熱電
回路領域４０２、４０８に接続される第１および第２電気回路Ｅ１～Ｅ４を介して、加熱
極性の電力を供給させる。第１および第２熱交換領域４０６、４１２を通って流れる作動
流体流Ｆ２は、熱電回路領域４０２、４０８の低温側に熱を伝達する。いくつかの実施形
態において、制御装置は、加熱モードが選択されると、作動流体流Ｆ２を、例えばパワー
トレイン冷媒などの熱源と熱連通させる。加熱冷却器４００の第１および第２熱電回路領
域４０２、４０８に提供される電力の極性により、熱エネルギーは、作動流体流Ｆ２から
主要な流体流Ｆ１へと導かれる。いくつかの実施形態では、主要な流体流Ｆ１が、熱電回
路領域４０２、４０８の両方が活動していなくても所望の温度に達することが可能である
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と判断されると、電力は、熱電回路領域４０２、４０８の一方のみに提供される。
【０１３０】
　冷却モードの動作が選択されると、加熱冷却器４００の第１および第２熱電回路領域４
０２、４０８の両方が、主要な流体導管の第１および第２熱交換領域４０４、４１０を通
って流れる主要な流体流Ｆ１を冷却する。制御装置は、動力供給装置に、熱電回路領域４
０２、４０８に接続される第１および第２電気回路Ｅ１～Ｅ４を介して、冷却極性の電力
を供給させる。第１および第２熱交換領域４０６、４１２を通って流れる作動流体流Ｆ２
は、熱電回路領域４０２、４０８の高温側から熱を取り除く。いくつかの実施形態におい
て、制御装置は、冷却モードが選択されると、作動流体流Ｆ２を、例えば補助的なラジエ
ーターなどのヒートシンクと熱連通させる。加熱冷却器４００の第１および第２熱電回路
領域４０２、４０８に提供される電力の極性により、熱エネルギーは、主要な流体流Ｆ１
から作動流体流Ｆ２へと導かれる。いくつかの実施形態では、主要な流体流Ｆ１が、熱電
回路領域４０２、４０８の両方が作動していなくても所望の温度に達することが可能であ
ると判断されると、電力は、熱電回路領域４０２、４０８の一方のみに提供される。
【０１３１】
　次に図１７を参照すると、エンジン１０３（および／または、例えば、バッテリー、電
子装置、内燃エンジン、電気モータ、車両の排気、ヒートシンクなどの、他の発熱システ
ム、相変化物質、正温度係数装置などの、蓄熱システム、および／または、公知または近
年開発されている発熱システム）、熱電装置（ＴＥＤ）１１２、伝熱装置１５１、および
乗客用空気チャネル１９を含む温度制御システムの一実施形態が示されている。伝熱装置
１５１は、乗客用空気チャネル１９に配置される。図示される実施形態において、ＴＥＤ
１１２は、液体から気体への伝熱装置である。ゆえに、ＴＥＤ１１２の少なくとも一部も
、乗客用空気チャネル１９内に配置され得る。乗客用空気チャネル１９は、快適空気がチ
ャネル１９を通過し、伝熱装置１５１およびＴＥＤ１１２と熱連通するように構成され得
る。いくつかの実施形態において、空気操作ユニット（例えば、ファン）は、空気流を運
搬するように構成される。システムの構成要素の少なくともいくつかは、例えば、流体伝
動管などの熱エネルギー搬送手段を介して流体連通し得る。バルブ１２５、１３５、１４
５および１６５などのアクチュエータは、管を通した熱エネルギーの伝達を制御するため
に用いられ得る。コントローラなどの制御機器は、システムの様々な構成要素およびそれ
らの相対的な流体連通を制御するように構成され得る。
【０１３２】
　図示される実施形態において、第１モードでは、バルブ１３５および１４５が開放し、
バルブ１２５および１６５が閉鎖している場合、ＴＥＤ１１２とエンジン１０３との間で
熱連通がある。第１回路、または回路線１１１、１３１、および１４１を含む熱的な供給
源回路では、冷媒などの流体が循環され、熱エネルギーがエンジン１０３とＴＥＤ１１２
との間で伝達される。ＴＥＤ１１２は、第１回路と乗客用空気チャネル１９との間の熱エ
ネルギーの伝達を可能にする特定の極性の電気エネルギーを供給される。第１モードにお
いて、ＴＥＤ１１２は、第１回路から乗客用空気チャネル１９の空気流へ、熱エネルギー
を送り込む。
【０１３３】
　第２モードでは、バルブ１３５、１４５が閉鎖し、バルブ１２５、１６５が開放してい
る。循環している流体は、エンジン１０３と伝熱装置１５１との間の熱連通を可能にする
。第２回路、または回路線１１１、１２１、および１６１を含むバイパス回路では、冷媒
などの流体が循環され、熱エネルギーがエンジン１０３と伝熱装置１５１との間で伝達さ
れる。ＴＥＤ１１２はバイパスされ、もはやエンジン１０３と熱連通していない。この動
作モードにおいて、流体の流れは熱回路１４１で停止され、電気エネルギーはＴＥＤ１１
２に供給されない。いくつかの実施形態において、システムは、第１モードと第２モード
の動作の間で切り替わり得る。いくつかの実施形態において、低温コア（図示せず）が、
熱回路１１１に動作可能に接続されるか、または選択的に動作可能に接続され、伝熱装置
１５１、ＴＥＤ１１２、および／または温度制御システムの他の素子から、周囲空気へと
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熱エネルギーを伝達するために用いられ得る。例えば、低温コアは、少なくともいくつか
の動作モードにおいて、エンジン１０３と平行に接続されてもよいし、エンジン１０３の
代わりに接続されてもよい。
【０１３４】
　ＴＥＤ１１２は、電気エネルギーが印加されると特定の方向に熱エネルギーを伝達する
、１つまたは２つ以上の熱電素子を含み得る。電気エネルギーが第１の極性を用いて印加
される場合、ＴＥＤ１１２は、第１方向に熱エネルギーを伝達する。また、電気エネルギ
ーが第１の極性とは反対の第２の極性を用いて印加される場合、ＴＥＤ１１２は、第１方
向と反対の第２方向に熱エネルギーを伝達する。ＴＥＤ１１２の加熱端部が乗客用空気チ
ャネル１９と熱連通するようにシステムを構成することによって、第１の極性の電気エネ
ルギーが印加されると、ＴＥＤ１１２は、乗客用空気チャネル１９の空気流へ熱エネルギ
ーを伝達するように構成され得る。さらに、ＴＥＤ１１２の冷却端部はエンジン１０３と
熱連通し得るので、ＴＥＤ１１２は、エンジンが接続される回路から熱エネルギーを引き
出す。特定の実施形態において、制御システム（図示せず）は、加熱モードと冷却モード
との間で選択するために、ＴＥＤ１１２に印加される電気エネルギーの極性を調節する。
いくつかの実施形態において、制御システムは、加熱または冷却容量を選択するために、
ＴＥＤ１１２に印加される電気エネルギーの大きさを調節する。
【０１３５】
　図１８は、車両の乗員区画において温度を制御する方法を示す。この方法は、熱交換器
を横切って空気流を移動させることを含んでいる。空気流は、乗員区画に入る前に、ダク
トなどの、１つまたは２つ以上の乗客用空気チャネルを通って移動し得る。最初に、制御
システムは、ＴＥＤが熱源から乗客用空気チャネルへ熱エネルギーを送り込む、第１モー
ドで動作する。制御システムは、１つまたは２つ以上の切り替え基準が満たされるまで、
第１モードで動作し続ける。１つまたは２つ以上の基準が満たされると、制御システムは
第２の動作モードへと切り替わる。一実施形態において、制御システムは、エンジンまた
は別の熱源を通って循環する冷媒が空気流を加熱する準備ができた状態になった場合に、
第２モードへと切り替わる。第２モードにおいて熱エネルギーは、エンジンまたは別の熱
源から熱交換器へと伝達される。ＴＥＤはバイパスされ、熱源または熱交換器と実質的な
熱連通にない。この構成において、冷媒などの流体は、バイパス回路を通って流れるので
、熱エネルギーはバイパス回路で生じる。システムは、流体の流れにＴＥＤをバイパスさ
せるために、バルブなどの、１つまたは２つ以上のアクチュエータも動作させ得る。一実
施形態において、制御装置は、動作モードを切り替えるために、バルブを制御する。第２
動作モードにおいて、熱交換器は、従来の車両ＨＶＡＣシステムにおけるヒータコアとほ
ぼ同様に作用し得る。
【０１３６】
　動作モードを切り替えるための１つまたは２つ以上の基準は、任意の適切な基準であれ
ばよく、車両の特性や温度パラメータに限定されない。いくつかの実施形態において、流
体の流れを切り替えるための基準には、アルゴリズム、ユーザの操作または非操作、熱的
なエネルギー源の温度、流体温度、経過時間、および気体温度の１つまたは２つ以上が含
まれる。特定の実施形態において、基準は、好みに応じて、ユーザが特定したものまたは
ユーザが調整したものであってもよい。一実施形態において、第１モードから第２モード
への切り替えは、エンジンが閾値温度に達すると生じる。別の実施形態において、切り替
えは、流体回路が閾値温度に達すると生じる。さらに別の実施形態において、切り替えは
、気体温度が閾値温度に達すると生じる。
【０１３７】
　図１９を参照すると、乗客用空気チャネル１９の空気流を加熱および冷却するように構
成され得る、温度制御システムの一実施形態が示される。システムは、ＴＥＤ１１２、伝
熱装置１５１、低温コアまたはヒートシンク１７１、熱的なエネルギー源１８１、および
複数のアクチュエータ１２５、１３５、１４５、１６５、１７５、１８５を備える。複数
のアクチュエータは、本明細書に記載するように、回路を通る流体または冷媒の流れを制
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限し得る。伝熱装置１５１は、乗客用空気チャネル１９に配置される。液体から空気への
実施形態で示されているＴＥＤ１１２も、乗客用空気チャネル１９に配置され得る。乗客
用空気チャネル１９は、空気流がチャネル１９を通過し、伝熱装置１５１およびＴＥＤ１
１２と熱連通し得るように構成される。いくつかの実施形態において、空気操作ユニット
（例えば、ファン）は、空気流を運搬するように構成される。システムはさらに、低温コ
ア１７１および少なくとも１つのバルブ１７５を含むヒートシンク回路１７０を備える。
ＴＥＤ１１２は、作動流体回路１４２を介してヒートシンク回路１７０と熱連通する。ま
たシステムは、熱的なエネルギー源１８１および少なくとも１つのバルブ１８５を含む熱
源回路１８０を備える。ＴＥＤ１１２は、作動流体回路１４２を介して熱源回路１８０と
熱連通する。いくつかの実施形態は、伝熱装置１５１および少なくとも１つのバルブ１２
５を含む熱伝達回路１２１も備える。熱は、空気流と、伝熱装置１５１およびＴＥＤ１１
２との間で伝達される。一実施形態において、熱的なエネルギー源１８１は自動車エンジ
ンであり、低温コア１７１はラジエーターである。いくつかの実施形態において、熱エネ
ルギー源は、バッテリー、電子装置、内燃エンジン、車両の排気、ヒートシンク、相変化
物質などの蓄熱システム、正温度係数装置、および／または、公知または近年開発された
任意の発熱システムを含み得る。また、流体の流れを生じるために、ポンプがシステムと
機能するように構成され得ることも検討される。いくつかの実施形態において、マイクロ
ハイブリッドおよび／またはハイブリッドの車両は、従来のベルト駆動ポンプに取って代
わるか、エンジンが停止されている間、従来のベルト駆動ポンプの代わりとなる、作動流
体の循環を提供するために、電気ポンプ（例えば、送水ポンプ）を実装し得る。
【０１３８】
　以下の記載は、ＴＥＤ１１２のみが加熱および冷却の両方に用いられ得る、統合された
システムの多様性を示す。システムは、加熱モードまたは冷却モードが選択されているか
に応じて、熱源回路１８０またはヒートシンク回路１７０を通して冷媒を流す、バルブ１
７５および１８５の少なくとも１つを動作させることによって、異なるモードでの操作の
ために構成され得る。加熱モードにおいて、開放バルブ１８５および閉鎖バルブ１７５は
、冷媒を、熱源回路１８０を通して流し、ヒートシンク回路１７０を通しては流さない。
このモードにおいて、ＴＥＤ１１２は第１の極性で動作し、熱源回路１８０からの熱エネ
ルギーを乗客用空気チャネル１９の空気流へ伝達するように構成される。伝熱装置１５１
は、開放バルブ１２５および閉鎖バルブ１３５による熱移動をさらに向上させるために、
ＴＥＤ１１２と動作されることも可能である。いくつかの実施形態において、伝熱装置１
５１は、前述のようにＴＥＤ１１２なしで動作され得る。
【０１３９】
　冷却モードにおいて、閉鎖バルブ１８５および開放バルブ１７５は、冷媒を、ヒートシ
ンク回路１７０を通して流し、熱源回路１８０を通しては流さない。このモードにおいて
、ＴＥＤ１１２は第１の極性と反対の第２の極性で動作し、乗客用空気チャネル１９から
ヒートシンク回路１７０へ熱エネルギーを移動させるように構成され、これは空気流から
ヒートシンク回路１７０へと熱エネルギーを移動させることにより空気流の温度を低下さ
せる。
【０１４０】
　図２０は、加熱および冷却のためにＴＥＤを利用する、図１９に示すシステムの実施形
態が辿り得る温度制御システムの操作方法の別の実施形態を示す。この実施形態において
、空気流は、伝熱装置およびＴＥＤを横切って、乗員区画内へと移動する。特定の実施形
態において、システムは、冷媒などの流体を、伝熱装置および／または熱電装置（ＴＥＤ
）と熱連通する、第１回路または伝熱回路に循環させる。システムは、加熱モードまたは
冷却モードのどちらが選択されているかに関する表示を受ける。加熱モードが選択される
場合、システムは、流体を、熱エネルギー源、伝熱装置、および／またはＴＥＤと熱連通
する熱源回路に流す。加熱モードにおいて、ＴＥＤは、熱源回路と乗客用空気チャネルと
の間で熱エネルギーを伝達する。伝熱装置は、ＴＥＤの機能を補足または置換するために
も利用され得る。冷却モードが選択される場合、システムは、流体を、低温コアおよびＴ
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ＥＤと熱連通するヒートシンク回路に流す。冷却モードにおいて、ＴＥＤは、ヒートシン
ク回路と乗客用空気チャネルとの間で熱エネルギーを伝達する。システムは、加熱モード
または冷却モードのどちらが選択されているかに応じて選択された極性を指定し、選択さ
れた極性の電気エネルギーは、ＴＥＤに供給される。加熱モードでは、ＴＥＤに、熱源回
路から乗客用空気チャネルへ熱エネルギーを移動させる極性が選択される。冷却モードで
は、ＴＥＤに、乗客用空気チャネルからヒートシンク回路へ熱エネルギーを移動させる極
性が選択される。
【０１４１】
　図１９に示すシステムの実施形態に関して記載したように、ヒートシンク回路および作
動流体回路は、システム内の流体または冷媒の流れを制御するために用いられ得るアクチ
ュエータを含み得る。一実施形態において、システムは、熱源回路に関連付けられるアク
チュエータを動作させることによって、ヒートシンク回路を通して流体を流す。別の実施
形態において、システムは、ヒートシンク回路に関連付けられるアクチュエータを動作さ
せることによって、ヒートシンク回路を通して流体を流す。さらに、いくつかの実施形態
においては、流体をヒートシンク回路に流すために、ヒートシンク回路に関連付けられる
アクチュエータが開放され、熱源回路に関連付けられるアクチュエータが閉鎖されてもよ
い。また、流体の流れを容易にするために、複数のポンプが、作動流体回路、熱源回路、
およびヒートシンク回路と機能するように構成され得ることも考えられる。
【０１４２】
　図２１は、乗員区画に温度制御された空気を提供するために用いられる、温度制御シス
テム１０１の一実施形態を示す。この実施形態において、システム１０１は、熱電装置（
ＴＥＤ）１１２、エンジン１３、熱交換器１１６などの伝熱装置、およびＨＶＡＣシステ
ム６２の部分である、乗客用空気チャネル１９を備える。いくつかの実施形態において、
システム１０１は、付加的に、低温コア４０を備える。システム１０１はさらに、冷媒な
どの流体を、異なる構成要素の間で移送し、異なる構成要素間の流体連通、および／また
は、熱連通を阻止（または制限）するように構成される、１つまたは２つ以上のポンプ５
３およびアクチュエータ２８、３２、３４、３６、１２５、１３５、１４５および１６５
を備える。エンジン１３は、内燃エンジンなど、任意の適切な種類の車両エンジンであっ
てもよく、熱エネルギーの供給源である。いくつかの実施形態において、エンジン１３は
、バッテリー、電子装置、車両の排気、ヒートシンク、相変化物質などの蓄熱システム、
正温度係数装置などの、任意の発熱システム、または公知もしくは近年開発された任意の
発熱システムであってもよい。システム１０１は、ポンプ、バルブ、熱源、ＴＥＤ、およ
びシステム１０１の他の構成要素を制御するように機能し得る、制御装置、複数の制御装
置または任意の他の装置によって制御され得る。構成要素、バルブおよびポンプを制御す
ることにより、制御装置は、システム１０１を様々な動作モードで動作させ得る。また制
御装置は、入力信号または命令に応じて、システム１０１の動作モードを変更し得る。
【０１４３】
　一実施形態において、液体冷媒などの流体は、システム１０１の構成要素の間で熱エネ
ルギーを移動させ、１つまたは２つ以上のポンプによって制御される。液体冷媒は、様々
な構成要素間の流体連通を提供する、管システムを介して熱エネルギーを運搬し得る。ア
クチュエータは、所定の時間に、どの構成要素が熱交換器１１６および／またはＴＥＤ１
１２と熱連通するかを制御するために用いられ得る。代替的に、温度制御システムは、制
御装置間の熱連通をもたらすために、他の材料または手段を用いる場合もある。
【０１４４】
　この実施形態において、システム１０１は単一の熱交換器１１６および単一のＴＥＤ１
１２を用い、これは付加的な熱交換器の必要なしに通常の構成を維持し得るので、ＨＶＡ
Ｃのデザインに対する影響を最小限にできる。しかしながら、システム１０１が、複数の
熱交換器、ＴＥＤ、および／または、複数のＨＶＡＣシステムまたは空気流チャネルを用
いて構成され得ることも考えられる。いくつかの実施形態において、システム１０１は、
ＨＶＡＣのデザインに対する影響を最小限にするために、熱交換器および他の構成要素を
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単一の熱交換器に組み込み得る。例えば、熱交換器１１６およびＴＥＤ１１２が、単一の
熱交換器であり得ることが考えられる。いくつかの実施形態においては、参照によってそ
の全ての内容が本明細書に含まれ、本明細書の一部を構成する、２０１０年５月１８日に
出願された米国特許出願第１２／７８２，５６９号明細書にさらに記載されるように、作
動流体回路は、単一の熱交換器が、エンジンと、空気チャネル１９から取り除かれる熱電
装置との両方に熱的に接続されるように配置され得る。システム１０１のモードに応じて
、熱交換器１１６および／またはＴＥＤ１１２は、エンジン１３と熱連通し得る。さらに
、システム１０１のモードに応じて、ＴＥＤは低温コア４０と熱連通し得る。加熱モード
では、熱交換器１１６および／またはＴＥＤ１１２はエンジン１３と熱連通し得る。冷却
モードでは、伝熱装置１１６および／またはＴＥＤ１１２は低温コアまたはラジエーター
４０と熱連通し得る。
【０１４５】
　図２１には、空気流が乗員区画に入る前に通るＨＶＡＣシステム６２の一実施形態も示
されている。この実施形態において、伝熱装置１１６およびＴＥＤ１１２は、ＨＶＡＣシ
ステム６２に機能的に連結されるか、ＨＶＡＣシステム６２内に配置されるので、空気流
へ、または空気流から熱エネルギーを移動させ得る。ＨＶＡＣシステム６２の空気流は、
仕切り６０によって分離される１つまたは２つ以上のチャネル５２、５４を通して流れ得
る。特定の実施形態において、第１および第２チャネル５２、５４は、およそ同一の大き
さ（例えば、およそ同一の高さ、長さ、幅、および／または断面積）のものである。別の
実施形態においては、第１および第２チャネル５２、５４は、図２１に示すように、異な
る大きさのものである。例えば、第１および第２チャネル５２、５４の幅、高さ、長さ、
および／または断面積は、異なっていてもよい。いくつかの実施形態において、第１チャ
ネルは第２チャネルよりも長い。別の実施形態において、第１チャネルは第２チャネルよ
りも小さい。さらなる実施形態において、任意の数のチャネルまたは導管を作り出すため
に、付加的な仕切りが用いられ得る。仕切りは、任意の適切な材料、形状または構成のも
のであってもよい。仕切りは、導管またはチャネルを部分的または完全に分離するために
機能でき、開口、隙間、バルブ、ブレンドドア、他の適切な構造、またはチャネル間の流
体連通を可能にする構造の組み合わせを有していてもよい。仕切りの少なくとも一部は、
第２チャネル５４から第１チャネル５２を熱的に絶縁し得る。
【０１４６】
　特定の実施形態において、ＨＶＡＣシステム６２は、第１および第２チャネル５２、５
４を通過する空気流を制御するために動作可能なように構成される第１可動素子を備える
。例えば、ブレンドドア５６は、チャネル５２、５４を通過する空気流を制御するように
構成され得る。ブレンドドアは、チャネル５２、５４の入口に近接して回転可能に連結さ
れ得る。回転により、ブレンドドアはチャネル５２、５４を通る空気流を制御し得る。ブ
レンドドア５６は、第１および第２チャネル５２、５４の一方または両方を通る空気流を
選択的に変更、許可、妨害、または阻止し得る。好ましくは、ブレンドドア５６は、空気
流の全てを一方のチャネルを通して導く間、他方のチャネルを通る空気流を阻止し得る。
ブレンドドア５６は、異なる量および比率で、両方のチャネルを通る空気流を可能にし得
る。いくつかの実施形態において、ブレンドドア５６は仕切り６０に連結され、仕切り６
０に対して回転する。空気流を導き、空気流の加熱および／または冷却を向上させるため
に、２つ以上のブレンドドアがＨＶＡＣシステム６２に用いられ得ることも考えられる。
【０１４７】
　いくつかの実施形態において、エバポレータ５８は、空気流が乗員区画に入る前に空気
流から湿度を取り除くために、ＨＶＡＣシステム６２において空気流の経路に配置され得
る。いくつかの実施形態において、エバポレータ５８は、空気流全体を調整し得るように
、チャネル５２、５４の前に配置され得る。別の実施形態において、エバポレータは、特
定のチャネルの空気流のみを調整し得るように、チャネルの一方の内部に配置され得る。
空気流が乗員区画に入る前に、空気流を調製または冷却するために、コンデンサ（conden
ser）などの他の装置も用いられ得る。
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【０１４８】
　いくつかの実施形態において、システム１０１は、エンジンが暖機運転している間の期
間に対応する、第１モードまたは加熱モード（「起動加熱モード（startup heating mode
）」）、エンジンが依然として暖機運転しているが、空気流の加熱を補助するのに充分に
暖かい期間に対応する、第２モードまたは加熱モード（「暖機エンジン加熱モード（warm
 up engine heating mode）」または「暖機加熱モード（warm up heating mode）」また
は「補助加熱モード（supplemental heating mode）」）、エンジンが充分に暖かい期間
に対応する、第３モードまたは加熱モード（「温間エンジン加熱モード（warm engine he
ating mode）」、「温間加熱モード（warm heating mode）」または「加熱モード（heati
ng mode）」）、および、乗員区画を冷却するための第４モード（「冷却モード（cooling
 mode）」または「補助冷却モード（supplemental cooling mode）」）を含む、異なるモ
ードで機能する。いくつかの実施形態においては、単一のシステムが様々なモードのそれ
ぞれを行い得るが、本発明の実施形態は、後述するモードの１つのみを行うように構成さ
れ得ることも考えられる。例えば、一実施形態は、エンジンが暖かくなる間、熱電装置か
ら熱エネルギーを供給するモードのみを行うように構成されてもよい。別の実施形態は、
冷却モードで説明するような冷却のみをもたらすように構成されてもよい。
【０１４９】
　いくつかの実施形態において、システム１０１は、マイクロハイブリッドまたはハイブ
リッドシステムのために、他のモードでも機能し得る。システム１０１は、エンジン温度
が下がり、冷媒温度もそれに応じて第１の所定の閾値を下回って下がる（例えば、エンジ
ンが冷たく、エンジン（および／または冷媒）温度が第１温度閾値を下回る）ときの期間
に対応する、第５モードまたは「停止冷間加熱モード（stop cold heating mode）」、エ
ンジン温度が下がり、冷媒温度もそれに応じて第２の所定の閾値を下回って下がるが、空
気流の加熱を補助するには充分である（例えば、エンジンが暖機運転し、エンジン（およ
び／または冷媒）温度が、第１温度閾値と第２温度閾値との間にある）ときの期間に対応
する、第６モードまたは「停止加熱モード（stop heating mode）」または「停止冷却加
熱モード（stop cooled heating mode）」、エンジン温度が上がり、冷媒温度もそれに応
じて上がる（例えば、エンジンが暖かく、エンジン（および／または冷媒）温度が第２温
度閾値を上回る）ときの期間に対応する、第７モードまたは「停止温間加熱モード（stop
 warm heating mode）」において機能し得る。第２の所定の閾値は、所望量の加熱を空気
流に提供するのに充分な冷媒の温度と一致し得る。いくつかの実施形態においては、単一
のシステムが様々なモードのそれぞれを行い得るが、本発明の実施形態は、後述するモー
ドの１つのみを行うように構成され得ることも考えられる。例えば、一実施形態は、冷媒
温度が第１の所定の閾値を下回る場合に、熱電装置から熱エネルギーを提供するモードの
みを行うように構成されてもよい。
【０１５０】
　図２１は、「起動加熱モード」とも呼ばれ得る、第１モードでの、温度制御システム１
０１の一実施形態を示す。このモードでは、エンジン１３が暖機運転し、乗員区画を加熱
するのに充分な温度にはまだ達していない（例えば、エンジン温度が第１温度閾値を下回
る）ときに、乗員区画に熱が供給される。エンジン１３は最初に起動されるときには、乗
員区画内の温度を充分に上昇させるのに充分な熱を生じない。車両エンジンは、乗員区画
に快適空気を提供するために必要な温度まで暖まるまで、数分またはそれ以上かかり得る
。このモードでは、温度勾配を生じ、ＴＥＤ１１２の加熱端部から空気チャネル５４に熱
を伝達するＴＥＤ１１２に、制御装置が電気エネルギーを提供する。作動流体回路３０お
よび熱回路１４１内の液体冷媒は、エンジン１３内のポンプ（図示せず）によって回路を
通して移動させられる。代替的な実施形態において、ポンプはエンジン１３の外部に位置
付けられ得る。バルブ１４５は開放し、作動流体回路３０は熱回路１３１および１４１を
介してＴＥＤ１１２と流体連通し、これは熱回路２１を介してＴＥＤ１１２およびエンジ
ン１３を熱的に接続する。バルブ１２５、１６５、および３６は、起動加熱モードの間閉
鎖され得る。いくつかの実施形態においては、乗員区画内への空気流が加熱されているこ
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とにより、低温コア４０は起動加熱モードの間必要とされない。
【０１５１】
　図２１は、例えばマイクロハイブリッドまたはハイブリッド車両における、「停止冷間
加熱モード」とも呼ばれ得る、第５モードでの、温度制御システム１０１の一実施形態も
示す。マイクロハイブリッドまたはハイブリッドシステムにおいてエンジン１３が停止さ
れると、エンジン１３は停止しながら冷える。エンジン１３が冷えるので、液体冷媒の温
度もそれに応じて下がる。このモードでは、エンジン１３の温度が下がり乗員区画を加熱
するのに不充分となる（例えば、エンジン温度が第１（または第２）温度閾値を下回る）
場合に、乗員区画に熱が提供されている。このモードでは、温度勾配を生じ、ＴＥＤ１１
２の加熱端部から空気チャネル５４に熱を伝達するＴＥＤ１１２に、制御装置が電気エネ
ルギーを提供する。作動流体回路３０および熱回路１４１内の液体冷媒は、エンジン１３
内のポンプ（例えば、電気ポンプ）（図示せず）によって回路を通して移動させられる。
代替的な実施形態において、ポンプはエンジン１３の外部に位置付けられ得る。バルブ１
４５は開放し、作動流体回路３０は熱回路１３１および１４１を介してＴＥＤ１１２と流
体連通し、これは熱回路２１を介してＴＥＤ１１２およびエンジン１３を熱的に接続する
。バルブ１２５、１６５、および３６は、停止冷間加熱モードの間、閉鎖され得る。いく
つかの実施形態においては、乗員区画内への空気流が加熱されていることにより、低温コ
ア４０は停止冷間加熱モードの間必要とされない。ゆえに、温度制御システム１０１は、
マイクロハイブリッドまたはハイブリッドシステムにおいて空気流を加熱するためにエン
ジン１３が始動される必要のない期間を、比較的長く提供することが可能である。本明細
書に記載するような、ＴＥＤ１１２によって提供される加熱機能が無い場合、エンジン１
３は、エンジン１３が例えば車両を駆動する必要がない場合でも、乗員区画の暖房を目的
として起動される必要がある場合がある。
【０１５２】
　ＴＥＤ１１２は、ＨＶＡＣシステム６２に配置される。このようにして、熱電装置１１
２によって、乗員区画に入る空気流へ伝達される熱エネルギーは、エンジン１３と熱連通
する冷媒へ伝達される。一実施形態において、ＴＥＤ１１２は、乗員区画に入る空気流に
とって唯一の熱エネルギー源であり、液体冷媒が熱回路を通って循環しても、エンジン１
３から取られる熱エネルギーはないか、ほとんどない。まだ起動加熱モードのときに、エ
ンジンが充分に暖かくなると、エンジン１３からの熱エネルギーも、作動流体回路３０の
冷媒を加熱するために用いられる。ゆえに、乗員区画に入る空気流は、初期起動の後、エ
ンジン１３およびＴＥＤ１１２の両方から熱エネルギーを受け取ることができる。
【０１５３】
　この実施形態において、ＨＶＡＣシステム６２は、乗員区画につながる異なるチャネル
５２、５４内に空気流を導くように構成される、ブレンドドア５６または他の装置を含み
得る。この実施形態において、熱交換器１１６およびＴＥＤ１１２は、第２チャネル５４
に位置付けられている。起動加熱モードにおいて、ブレンドドア５６は、空気流の少なく
とも一部が第２チャネル５４を通って導かれるように配置される。代替的な実施形態にお
いて、熱交換器１１６および／またはＴＥＤ１１２は、ＨＶＡＣシステム６２の２つ以上
のチャネル内に操作可能に連結されるか、または２つ以上のチャネル内に配置され得る。
【０１５４】
　起動加熱モードの間、システム１０１は、空気流が乗員区画に入る前に、空気流のデミ
ストを提供するように構成され得る。エバポレータ５８は、空気流がエバポレータ５８を
通過するようにＨＶＡＣシステム６２内に構成され得るので、空気流が熱交換器１１６お
よび／またはＴＥＤ１１２によって加熱される前に、空気流を冷却し、空気流から湿度を
取り除く。
【０１５５】
　図２２は、「暖機エンジン加熱モード」または「暖機加熱モード」とも呼ばれ得る、第
２モードにおける、温度制御システム１０１の一実施形態を示す。このモードでは、エン
ジン１３は、空気流にいくらかの熱を供給可能である、暖機運転温度に達しているが、シ
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ステム１０１用の唯一の熱エネルギー源となるには不充分な暖かさである（例えば、エン
ジン温度は、第１温度閾値と第２温度閾値との間である）。このモードにおいて、エンジ
ン１３は、熱交換器１１６およびＴＥＤ１１２と熱連通する。エンジン１３からの熱エネ
ルギーは、管（熱回路２１、３０および１２１）を通る冷媒を介して、熱交換器１１６に
伝達され、エンジン１３内またはエンジン１３の外部のポンプ（図示せず）によって回路
を通して移動させられる。同時に、熱交換器１１６を介してエンジン１３から与えられる
熱エネルギーを補うために、熱回路１４１を介するＴＥＤ１１２を用いて、より多くの熱
エネルギーが空気流に伝達され得る。制御装置は、熱交換器１１６、ＴＥＤ１１２および
エンジン１３の間での流体連通を可能にする目的で、アクチュエータ２８、３２、３４、
１２５、および１４５（閉鎖アクチュエータ１３５および１６５）を開放するために動作
する。いくつかの実施形態において、アクチュエータ３６は、ラジエーター４０への冷媒
の流れがないように閉鎖される。熱回路２１を用いてエンジン１３と熱連通するＴＥＤ１
１２により、熱交換器１１６のみが作動している場合よりも多くの、エンジン１３および
冷媒の利用可能な熱エネルギーが、空気流に伝達され得る。エンジン１３が暖まると、熱
交換器１１６は、ますます多くの熱エネルギーを空気流に伝達し得る。図２３に示す実施
形態における、熱交換器１１６の下流に位置付けられるＴＥＤ１１２により、ＴＥＤ１１
２を横切って流れる空気流がますます暖かくなるにつれて、ＴＥＤ１１２の第１伝熱面（
または主面）とＴＥＤ１１２の第２伝熱面（または廃棄面）との間の温度差は減少するの
で、ＴＥＤ１１２の性能係数が向上する。ヒータコア１４の下流にＴＥＤ１６を配置する
ことは、ＴＥＤ１６から空気流１８へ伝達される熱エネルギーが、エンジンおよび冷媒ル
ープが暖機加熱モードにおいて相対的に低温である場合に、相対的に低温のヒータコア１
４によって吸収されることを阻止または抑制し得るので、暖機加熱モードにおいて空気流
１８から冷媒ループ内への熱エネルギーの伝達を抑制する。いくつかの実施形態において
、図２１および２２を参照して記載される処理にしたがう動作は、組み合わされて「起動
加熱モード」と考えられてもよい。
【０１５６】
　図２２は、例えばマイクロハイブリッドまたはハイブリッド車両における、「停止加熱
モード」（または「停止冷却加熱モード」）とも呼ばれ得る、第６モードでの、温度制御
システム１０１の一実施形態も示す。マイクロハイブリッドまたはハイブリッドシステム
においてエンジン１３が停止すると、エンジン１３は停止しながら冷える。エンジン１３
が冷えるので、液体冷媒の温度もそれに応じて下がる。このモードでは、エンジン１３お
よび冷媒は、残留熱エネルギーを利用して空気流にいくらかの熱を供給し得るが、システ
ム１０１用の唯一の熱エネルギー源となるには不充分な暖かさである（例えば、エンジン
温度は、第１温度閾値と第２温度閾値との間である）。このモードにおいて、エンジン１
３は、熱交換器１１６およびＴＥＤ１１２と熱連通する。エンジン１３からの熱エネルギ
ーは、管（熱回路２１、３０および１２１）を通る冷媒を介して、熱交換器１１６に伝達
され、エンジン１３内またはエンジン１３の外部のポンプ（例えば、電気ポンプ）（図示
せず）によって回路を通して移動させられる。同時に、熱交換器１１６を介してエンジン
１３から与えられる熱エネルギーを補うために、熱回路１４１を介するＴＥＤ１１２を用
いて、より多くの熱エネルギーが空気流に伝達され得る。制御装置は、熱交換器１１６、
ＴＥＤ１１２およびエンジン１３の間での流体連通を可能にする目的で、アクチュエータ
２８、３２、３４、１２５、および１４５（閉鎖アクチュエータ１３５および１６５）を
開放するために動作する。いくつかの実施形態において、アクチュエータ３６は、ラジエ
ーター４０への冷媒の流れがないように閉鎖される。熱回路２１を介してエンジン１３と
熱連通するＴＥＤ１１２により、熱交換器１１６のみが作動している場合よりも多くの、
エンジン１３および冷媒の利用可能な熱エネルギーが、空気流に伝達され得る。ゆえに、
温度制御システム１０１は、マイクロハイブリッドまたはハイブリッドシステムにおいて
空気流を加熱するためにエンジン１３が始動される必要のない期間を、比較的長く提供す
ることが可能である。補助的な加熱がないと（例えば、システム１０１がＴＥＤ１１２を
有していない）、エンジン１３は、エンジン１３が例えば車両を駆動する必要がない場合
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でも、乗員区画の暖房を目的として起動される必要がある場合がある。
【０１５７】
　図２３は、「温間エンジン加熱モード」、「温間加熱モード」または「加熱モード」と
も呼ばれ得る、第３モードにおける温度制御システム１０１の一実施形態を示す。このモ
ードにおいて、エンジン１３は充分な温度に達し、システム１０１用の唯一の熱エネルギ
ー源である（例えば、エンジン温度は第２温度閾値を上回る）。このモードでは、エンジ
ン１３は熱交換器１１６と熱連通する。エンジン１３からの熱エネルギーは、管（熱回路
２１、３０および１２１）を通る冷媒を介して、熱交換器１１６に伝達される。エンジン
１３内またはエンジン１３の外部のポンプ（図示せず）は、エンジン１３と熱交換器１１
６との間で冷媒を循環させるように構成され得る。制御装置は、熱交換器１１６とエンジ
ン１３との間での流体連通を可能にする目的で、アクチュエータ２８、３２、３４、１２
５、および１６５（閉鎖アクチュエータ１３５および１４５）を開放するために動作する
。ＴＥＤ１１２の動作を停止するために、ＴＥＤ１１２への電流は停止または制限され得
る。いくつかの実施形態において、アクチュエータ３６は、ラジエーター４０へ流れる冷
媒がないように閉鎖される。
【０１５８】
　図２３は、例えばマイクロハイブリッドまたはハイブリッド車両における、「停止温間
加熱モード」とも呼ばれ得る第７モードでの、温度制御システム１０１の一実施形態も示
す。このモードでは、エンジン１３は停止されるが、システム１０１用の唯一の熱エネル
ギー源となるのに充分な温度である（例えば、エンジン温度が第２（または第１）温度閾
値を上回る）。マイクロハイブリッドまたはハイブリッドシステムにおいてエンジン１３
が停止されると、エンジン１３および冷媒は、最初は残留熱エネルギーを有する。このモ
ードでは、エンジン１３は熱交換器１１６と熱連通する。エンジン１３からの熱エネルギ
ーは、管（熱回路２１、３０および１２１）を通る冷媒を介して、熱交換器１１６に伝達
される。エンジン１３内またはエンジン１３の外部のポンプ（例えば、電気ポンプ）（図
示せず）は、エンジン１３と熱交換器１１６との間で冷媒を循環させるように構成され得
る。制御装置は、熱交換器１１６とエンジン１３との間での流体連通を可能にする目的で
、アクチュエータ２８、３２、３４、１２５、および１６５（閉鎖アクチュエータ１３５
および１４５）を開放するために動作する。ＴＥＤ１１２の動作を停止するために、ＴＥ
Ｄ１１２への電流は停止または制限され得る。いくつかの実施形態において、アクチュエ
ータ３６は、ラジエーター４０への冷媒の流れがないように閉鎖される。
【０１５９】
　温間エンジン加熱モードおよび／または温間加熱モードにおいて、制御装置は、ＴＥＤ
１１２に供給される電気エネルギーを停止し得る。エンジン１３が充分な温度である場合
、ＴＥＤ１１２はもはや必要ではなくなり、ＴＥＤ１１２に印加される電気エネルギーは
節約され得る。アクチュエータの動作を制御することにより、システム１０１は、ＴＥＤ
１１２をバイパスし、熱交換器１１６をエンジン１３へ熱的に接続することが可能である
。この実施形態では、乗客用空気チャネル１９に、複数の熱交換器１１６や熱交換器の複
数のセットを有する必要はない。そのかわり、システム１０１は、単一の熱交換器１１６
または単一の熱交換器のセット、および／または、単一のＴＥＤ１１２または単一のＴＥ
Ｄ１１２のセットに接続されながら、様々な冷却および／または加熱モードで動作し得る
。
【０１６０】
　空気流が乗員区画に入る前に加熱されるように、ブレンドドア５６は、熱交換器１１６
および／またはＴＥＤ１１２が位置付けられるチャネル５４を通して、空気流の少なくと
も一部を導き得る。より低速で乗員区画を暖房するためには、ブレンドドア５６は、より
少ない空気流を、熱交換器１１６および／またはＴＥＤ１１２のチャネル５４を通過させ
、より多い空気流を、加熱されない他方のチャネル５２を通過させるように調整され得る
。加熱速度を上げるためには、ブレンドドアは、より多くの空気流が、熱交換器１１６お
よび／またはＴＥＤ１１２を備えるチャネル５４を通して導かれ、より少ない空気流が、
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他方のチャネル５２内に入れられるように調整され得る。
【０１６１】
　必要に応じて、ＴＥＤ１１２を、温間エンジン加熱モードおよび／または停止温間加熱
モードの間の熱エネルギー源として用いることも可能である。高温のエンジン１３は、通
常、乗員区画を加熱するために、熱交換器１１６に充分な熱エネルギーを供給し得るが、
ＴＥＤ１１２は、図２２に関して記載するように、補助的な熱エネルギー源として用いら
れ得る。システム１０１のアクチュエータは、エンジン１３および作動流体回路３０が、
熱交換器１１６およびＴＥＤ１１２と熱連通して配置されるように構成され得る。電気エ
ネルギーは、ＴＥＤ１１２に供給され続け得るので、乗客用空気区画の空気流へ、熱エネ
ルギーを伝達する。エンジン１３も、エンジン１３内またはエンジン１３の外部のポンプ
によって移動させられる、加熱された冷媒を介して、熱交換器１１６に熱エネルギーを伝
達するので、ＴＥＤ１１２からの熱エネルギーは補助的なものである。
【０１６２】
　温度制御システム１０１が温間エンジン加熱モードにある場合、エバポレータ５８は、
空気流から湿度を取り除くように構成され得る。それゆえ、加熱工程全体の間、デミスト
が可能である。起動加熱モードの構成と同様に、エバポレータ５８は、空気流が熱交換器
１１６および／またはＴＥＤ１１２によって加熱される前にエバポレータ５８を通過する
ように、ＨＶＡＣシステム６２に配置され得る。
【０１６３】
　図２４は、第４モードまたは「冷却モード」の温度制御システム１０１の一実施形態を
示す。このモードは、従来のマイクロハイブリッドまたはハイブリッド車両において利用
され得る。本明細書に記載するような、このモードでの冷却により、エンジン１３は、乗
員区画を冷却する必要がない場合がある。例えば、ベルト駆動圧縮機は、必要な冷却を提
供する必要がない場合もある。いくつかの実施形態において、エンジン１３は、冷却モー
ドの間、停止したままか、または長い時間停止したままである。開示される実施形態は、
例えばハイブリッド車両における、電気圧縮機システムによってもたらされる冷却を置換
または補足し得る。冷却モードにおいて、システム１０１は、空気流からの熱を、ＴＥＤ
１１２を介して低温コア４０に伝達することによって、ＨＶＡＣシステム６２の空気流を
冷却する。一実施形態において、バルブ３２、３４、３６、１３５および１４５は開放さ
れ、バルブ２８および１２５は閉鎖される。ポンプ５３は、作動流体回路３０および冷却
回路５０を通る冷媒の流れを可能にするように関与し、ＴＥＤ１１２からの熱エネルギー
を、熱回路１４１を介して低温コア４０に移動させる。低温コアまたはラジエーター４０
は、空気流の冷却を補助するように構成される。システム１０１の一部として、ヒートシ
ンク回路または冷却回路５０は、ＴＥＤ１１２が低温コアまたはラジエーター４０と熱連
通するように構成される。この構成において、エンジン１３は、冷媒システムによってバ
イパスされ、熱交換器１１６またはＴＥＤ１１２と熱連通していない。ゆえに、冷却回路
５０および低温コア４０は、効率的な方法でＴＥＤ１１２から熱を伝達する。
【０１６４】
　ＴＥＤ１１２は、加熱モードで用いられる極性とは逆の極性を備える電気エネルギーを
受ける。逆の極性の電気エネルギーがＴＥＤ１１２に印加されると、熱勾配の方向が反転
する。乗客用空気チャネル１９に熱または熱エネルギーを提供するのではなく、ＴＥＤ１
１２は、空気流から、熱回路３０および５０と熱連通し最終的には低温コア４０と熱連通
する、熱回路１４１へと熱エネルギーを奪って伝達することによって、空気流を冷却する
。より効率的な熱エネルギーの伝達をもたらすために、冷却回路５０および／または低温
コア４０は、熱電装置１１２に近接して位置付けられ得る。好ましくは、低温コアまたは
ラジエーター４０は、空気流、または熱を分散するための他のソースに晒される。空気流
がエバポレータ５８を通過し得る間、エバポレータシステム（すなわち、圧縮機ベースの
冷却システム）は、エバポレータ５８が実質的に空気流の熱エネルギーに影響を及ぼさな
い（例えば、エバポレータは空気流から熱エネルギーを吸収しない）ように非作動とされ
得る。
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【０１６５】
　いくつかの実施形態において、冷却モードの間、エバポレータ５８は、「補助的冷却モ
ード」を提供するために、空気流が乗員区画に入る前に空気流を冷却する部分として用い
られ得る。例えばハイブリッド車両などにおける、いくつかの実施形態では、エバポレー
タ５８は、ベルト駆動圧縮機を備える圧縮機ベースの冷却システムの一部であってもよい
。いくつかの実施形態において、圧縮機は、電気圧縮機であってもよい。エバポレータ５
８は、空気流が通過し、空気流がＴＥＤ１１２に到達する前に湿度が取り除かれるように
構成され得る。また、ＴＥＤ１１２は、複数のチャネル５２、５４の１つの内部に位置付
けられ得る。ブレンドドア５６は、ＴＥＤ１１２が位置付けられるチャネル５４内に空気
流を導くように構成され得る。加熱モードと同様に、冷却モードにおいても、ブレンドド
ア５６は、どのくらいの量の空気流をチャネル５２、５４に通すかを調節することによっ
て、冷却速度を調節し得る。代替的に、ＴＥＤ１１２は、分離したチャネルの使用なしに
、空気流全体から熱を伝達するように構成されてもよい。ゆえに、ＴＥＤ１１２は、空気
流から熱エネルギーを吸収するエバポレータ５８と一緒に、熱エネルギーを吸収すること
によって、補助的な冷却をもたらし得る。
【０１６６】
　いくつかの実施形態においては、蓄熱装置１２３がＨＶＡＣシステム１０１に連結され
る。図２４に示すように、蓄熱装置１２３は、エバポレータ５８に連結されるか、エバポ
レータ５８の一部となり得る。蓄熱装置１２３を備えるエバポレータ５８は、「重量」エ
バポレータと考えられる一方で、蓄熱装置１２３を備えないエバポレータ５８は、「軽量
」エバポレータと考えられる。「重量」エバポレータにおいて、蓄熱装置１２３は、図２
４に示すようにエバポレータ５８と熱連通し得る。いくつかの実施形態において、蓄熱装
置１２３は、エバポレータ５８に接続されてもよいし、エバポレータ５８の内部にあって
もよいし、エバポレータ５８の一部であってもよい。軽量エバポレータでは、蓄熱装置１
２３は、例えば、エバポレータ５８、熱交換器１１６、および／またはＴＥＤ１１２の上
流または下流など、ＨＶＡＣシステム１０１の間のあらゆる場所に配置され得る。本明細
書に記載するように内燃エンジンが停止されると、熱エネルギー蓄積装置１２３の熱エネ
ルギーは、エンジンの始動を要することなく、より長い期間冷却をもたらすために利用さ
れ得る。例えば、エンジンが停止されると、蓄熱装置１２３は、最初に空気流を冷却する
。蓄熱装置１２３に蓄積された熱エネルギーが空気流によって吸収されると、ＴＥＤ１１
２は空気流の冷却を継続するために関与し得る。
【０１６７】
　蓄熱装置１２３は、第１または第２チャネル５２、５４に位置付けられてもよく、冷却
モードの間、多用途性を提供する。例えば、蓄熱装置１２３は、第１チャネル５２に位置
付けられ得る。エンジン１３がシャットオフされ、エバポレータ５８がもはや動作しなく
なると、ブレンドドア５６は、蓄熱装置１２３が、エンジン１３がオフにされる最初の期
間、冷却を提供するように、空気流の全てまたは相当な部分を、第１チャネル５２を通し
て導くように配向され得る。蓄熱装置１２３に蓄積される熱エネルギーが大きくなると、
ブレンドドア５６は、ＴＥＤ１１２が本明細書に記載するように空気流を冷却するように
、空気流の全てまたは相当な部分を、第２チャネル５４を通して導くように配向され得る
。
【０１６８】
　ＨＶＡＣシステム１０１は、ＨＶＡＣシステム１０１に導かれる電気出力を熱出力に変
換し、この熱出力を蓄熱装置１２３に保管し得る。１つまたは２つ以上の熱電装置は、電
気出力を熱出力に変換するために利用され得るが、任意の適切な電気出力から熱出力への
変換装置が用いられてもよい。熱出力を保管するために、蓄熱装置１２３は、ワックス（
高温相変化物質）および水（低温相変化物質）など、高温および低温での両方の相変化物
質を含み得る。ＨＶＡＣシステム１００は、内容全体が、参照によりこれより本明細書に
組み込まれ、本明細書の一部と考慮されるべきである、２００５年７月１９日に出願され
た米国特許出願第１１／１８４，７４２号明細書にさらに記載されるように、オルタネー
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タ、回生ブレーキシステム発電機、および／または、廃熱回収システムなどの、システム
からの利用可能な電気エネルギーを利用するために、蓄熱装置１２３を利用し得る。いく
つかの実施形態において、圧縮機ベースの冷却システムは、内燃エンジンが作動し、圧縮
機ベースの冷却システムに電力を供給している間、蓄熱装置１２３に熱エネルギーを保管
するために用いられ得る。いくつかの実施形態においては、より長いエンジンの停止時間
を提供する目的で、加熱モードの間、蓄熱装置１２３を利用するために、同一の概念が適
用され得る。
【０１６９】
　図２５は、車両の乗員区画を冷却するために用いられ得る、温度制御システムの代替的
な一実施形態を示す。この実施形態において、空気流は、熱交換器１１６またはＴＥＤ１
１２の使用なしに冷却され得る。バルブは全て閉鎖され、ポンプは全てオフになる。この
実施形態において、図２５は、依然として動作中であり得る１つの熱回路は、ＨＶＡＣシ
ステム６２および温度制御システム１０１から独立していてもよい、分離した温度制御装
置９３によって制御されるラジエーター回路９０に冷却流体を循環させるために、エンジ
ン１５内部のポンプを利用するラジエーター回路９０であることを示している。アクチュ
エータ２８および２９は閉鎖される。一実施形態において、ラジエーター１７は、低温コ
ア４０から分離した構成要素である。このモードにおいて、ＴＥＤ１１２に印加される電
気エネルギーはなく、エンジン１５から熱交換器１１６への熱エネルギーの伝達もない。
熱伝達源として熱交換器を用いる代わりに、空気流はチャネル５２内へと導かれ、その後
乗員区画内へと導かれる。一実施形態において、ブレンドドア５６は、空気流の実質的に
全てをチャネル５２内へと導くように構成されるので、空気流は、乗員区画に入る前に熱
交換器１１６を通過しない。いくつかの実施形態において、空気流は、チャネル５２内に
入る前にエバポレータ５８を通過し得る。代替的には、エバポレータ５８は、空気流が通
るチャネル５２内に位置付けられ得る。このようにして、空気流は、ＨＶＡＣシステム６
２にあらゆる熱伝達をもたらすシステム１０１なしで冷却される。
【０１７０】
　図２６Ａは、単純化された制御の概略図により、加熱モードまたは冷却モードという２
つの動作モードを備える代替的な実施形態を示す。図２６Ａは、加熱モード、補助的な加
熱モード、および／または、停止加熱モードとも呼ばれ得る、第１モードでの温度制御シ
ステム１０２の一実施形態を示す。いくつかの実施形態において、図２６Ａに示す実施形
態の加熱モードは、起動加熱モード、暖機エンジン加熱モード、および／または温間エン
ジンモード（図２６Ａに示す組み合わせられた実施形態は、起動加熱モードと考えられ得
る）だけでなく、図２１～２３に関して上述した、停止冷間加熱モード、停止加熱モード
、および／または停止温間加熱モードも組み合わせる。
【０１７１】
　上述のように、エンジン１５は最初に始動されるときには、乗員区画内の温度を充分に
上昇させるための、充分な熱を生じない場合がある。加熱モードにおいては、エンジン１
５が最初に暖機運転し、乗員区画を加熱するのに充分な温度にはまだ達していない間、乗
員区画に熱が供給される。制御装置は、熱勾配を生じ、ＴＥＤ１１２の加熱端部から空気
チャネル５４に熱を伝達するＴＥＤ１１２に、電気エネルギーを供給する。ポンプ５５は
、作動流体回路３０およびラジエーター回路９０内の液体冷媒を移動させる。ラジエータ
ー回路９０および熱制御装置９３は、エンジン１５を低温に維持し、これらは温度制御シ
ステム１０２から独立し得る。アクチュエータ３１は、作動流体回路３０およびラジエー
ター回路９０を同時に開放し得る。バルブ９３は、ラジエーター回路９０を通る流体の流
れを制御し得る。作動流体回路３０は、熱交換器１１６およびＴＥＤ１１２と流体連通す
る。アクチュエータ３２は、加熱モードの間、エンジン１５に戻る熱回路３７に作動流体
回路３０を接続する。いくつかの実施形態では、乗員区画内への空気流が加熱されている
ので、低温コア４０は加熱モードの間必要とされない。ゆえに、アクチュエータ３２は、
補助的な熱交換器または低温コア４０への液体冷媒の流れを閉鎖する。
【０１７２】
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　また本明細書に記載するように、マイクロハイブリッドまたはハイブリッドシステムに
おいてエンジン１３が停止されると、エンジン１３は停止しながら冷える。エンジン１３
が冷えるにつれて、液体冷媒の温度もそれに応じて下がる。停止冷間加熱モードおよび／
または停止加熱モードでは、エンジン１３の温度が下がり、乗員区画を加熱するには不充
分になった場合に、乗員区画に熱が提供されている。制御装置は、熱勾配を生じ、ＴＥＤ
１１２の加熱端部から空気チャネル５４に熱を伝達するＴＥＤ１１２に、電気エネルギー
を供給する。作動流体回路３０および熱回路１４１内の液体冷媒は、エンジン１３内のポ
ンプ（例えば、電気ポンプ）（図示せず）によって回路を通して移動させられる。作動流
体回路３０および熱回路１４１内の液体冷媒は、エンジン１３内のポンプ（例えば、電気
ポンプ）（図示せず）によって回路を通して移動させられる。代替的な実施形態において
、ポンプは、エンジン１３の外部に位置付けられてもよい。バルブ１４５は開放し、作動
流体回路３０は熱回路１３１および１４１を介してＴＥＤ１１２と熱連通し、これは、熱
回路２１を介してＴＥＤ１１２およびエンジン１３を熱的に接続する。バルブ１２５、１
６５および３６は、停止冷間加熱モードの加熱モードの間、閉鎖され得る。いくつかの実
施形態では、乗員区画内への空気流が加熱されているので、低温コア４０は停止冷間加熱
モードの加熱モードの間必要とされない。それゆえ、温度制御システム１０２は、エンジ
ン１３がマイクロハイブリッドまたはハイブリッドシステムにおいて空気流を加熱するた
めに始動される必要がない期間を、比較的長く提供することが可能である。ＴＥＤ１１２
によりもたらされている加熱がなければ、エンジン１３は、エンジン１３が例えば車両を
駆動する必要がない場合でも、乗員区画の加熱を目的として始動される必要がある場合が
ある。
【０１７３】
　図２６Ｂは、単純化された制御の概略図により、エンジン１５が停止されている間の、
マイクロハイブリッドまたはハイブリッドシステム用の加熱モードの代替的な一実施形態
を示す。例えば、停止冷間加熱モード、停止加熱モード、および／または停止温間加熱モ
ードの間など、エンジン１５を冷たく維持することが必要でない場合には、ラジエーター
回路９０を通る流れは制限され得る。バルブ９３は、マイクロハイブリッドまたはハイブ
リッド車両においてエンジンが停止される場合、熱回路９３を通る冷媒の流れを制限する
ために閉鎖され得る。エンジンが停止されている間、ラジエーター１７を通る冷媒の流れ
を阻止することにより、残留熱の外気への損失が軽減され得る。制御装置は、熱勾配を生
じ、ＴＥＤ１１２の加熱端部から空気チャネル５４に熱を伝達するＴＥＤ１１２に、電気
エネルギーを供給する。ポンプ５５（例えば、電気ポンプ）は、作動流体回路３０および
ラジエーター回路９０内の液体冷媒を移動させる。アクチュエータ３１は、作動流体回路
３０を開放し得る。作動流体回路３０は、熱交換器１１６およびＴＥＤ１１２と流体連通
する。アクチュエータ３２は、エンジン１５および冷媒から残留熱を吸収するために、加
熱の間、エンジン１５に戻る熱回路３７に作動流体回路３０を接続する。エンジン１５が
停止される間、エンジン１５および冷媒の残留熱が下がると、エンジン１５が停止したま
まか、または長い時間停止したままであることを可能にするために、ＴＥＤ１１２は、Ｔ
ＥＤ１１２の加熱端部から空気チャネルへと熱を伝達し続け得る。
【０１７４】
　熱交換器１１６およびＴＥＤ１１２は、ＨＶＡＣシステム６２に配置される。このよう
にして、乗員区画に入る空気流に、熱電装置１１２によって伝達される熱エネルギーは、
エンジン１５と熱連通する冷媒へ伝達される。エンジン１５が暖機運転している場合、Ｔ
ＥＤ１１２は、乗員区画に入る空気流への、唯一またはほとんど全ての熱エネルギー源と
なり得る。液体冷媒が、熱交換器１１６およびエンジン１５を含む熱回路を通って循環し
ていても、エンジン１５が暖機運転している間は、エンジン１５から取り除かれる熱エネ
ルギーはほとんどないか、全くない。
【０１７５】
　いくつかの実施形態において、ＴＥＤ１１２の部品は、熱交換器１１６の一部であって
もよく、これはシステム１０２をさらに単純化する。このような特定の実施形態において
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、温度制御システム１０２は、１つまたは２つ以上のアクチュエータ、バイパスバルブ３
１、および／または、１つまたは２つ以上の切り替えバルブ３２を動作させることによっ
て、加熱モードと冷却モードとの間で切り替わり得る。このような特定の実施形態におい
て、温度制御システム１０２は、２つまたは１つ以下のアクチュエータを用いて、加熱モ
ードと冷却モードとの間で切り替わるように構成される。バイパスバルブ３１は、作動流
体３０がバイパスされるかどうかを制御し得る。切り替えバルブ３２（バルブ３１と連動
する）は、液体冷媒がエンジン１５と熱的に接触するか、または、液体冷媒が補助的な熱
交換器４０と熱的に接触するかどうかを制御し得る。
【０１７６】
　エンジンが充分に高温になると、エンジン１５からの熱エネルギーは、作動流体回路３
０の冷媒を加熱するために用いられる。エンジン１５が冷媒に充分な熱を提供する場合、
熱交換器１１６は、作動流体回路３０の加熱された冷媒から空気流へと熱エネルギーを伝
達させることによって、チャネル５４の空気流も加熱し始める。ゆえに、乗員区画に入る
空気流は、エンジン１５が高温になると、エンジン１３およびＴＥＤ１１２の両方から熱
エネルギーを受け取っている。一実施形態において、冷媒は、起動からエンジン１５が完
全に高温になるまで、熱交換器１１６およびＴＥＤ１１２の両方を通って流れ得る。起動
の間、エンジン１５は相対的に低温であり、結果として熱交換器１１６を通って流れる冷
媒も相対的に低温であるので、熱交換器１１６は、空気流に熱エネルギーを全く供給して
いない。エンジン１５が高温になると、エンジン１５は、作動流体回路３０および熱交換
器１１６を介する空気チャネルとの熱連通を通した、唯一の熱源となり得る。また制御装
置は、冷媒がＴＥＤ１１２を通って流れ続けていても、ＴＥＤ１１２に供給される電気エ
ネルギーを完全に停止し得る。エンジン１５が充分な温度である場合、ＴＥＤ１１２はシ
ャットオフされてもよく、ＴＥＤ１１２に印加される電気エネルギーは節約され得る。い
くつかの実施形態において、制御装置は、必要に応じて補助的な加熱をもたらすために、
ＴＥＤ１１２に電気エネルギーを供給し続け得る。
【０１７７】
　図２７は、単純化された制御の概略図を用いて、代替的な一実施形態を示す。図２７は
、「冷却モード」とも呼ばれ得る、第２モードでの温度制御システム１０２の実施形態で
ある。このモードは、従来のマイクロハイブリッドまたはハイブリッド車両において利用
され得る。このモードで本明細書に記載するように冷却することにより、エンジン１３は
、乗員区画を冷却する必要がない場合もある。いくつかの実施形態において、エンジン１
３は、冷却モードの間、停止したままか、または長い時間停止したままである。開示され
る実施形態は、例えばハイブリッド車両における、電気圧縮機システムによってもたらさ
れる補助的な冷却を置換または補足し得る。冷却モードにおいて、システム１０２は、空
気流からの熱を、ＴＥＤ１１２を介して低温コア４０に伝達することによって、ＨＶＡＣ
システム６２の空気流を冷却する。アクチュエータ３１は、作動流体回路３０を通って熱
交換器１１６に流れる冷媒を、選択的に閉鎖する。ラジエーター回路９０および熱制御装
置９３は、ポンプ５５を介してエンジン１３を低温に維持でき、これはシステム１０２か
ら独立していてもよい。ポンプ５３は、ＴＥＤ１１２からの熱エネルギーを低温コア４０
に伝達する、冷却回路５０を通して、冷媒を流すように関与する。低温コアまたは補助的
な熱交換器４０は、空気流の冷却を補助するように構成される。システム１０２の一部と
して、ヒートシンク回路または冷却回路５０は、ＴＥＤ１１２が低温コア４０と熱連通す
るように構成される。この構成において、エンジン１５は、冷媒システムによってバイパ
スされ、熱交換器１１６またはＴＥＤ１１２と熱連通していない。ゆえに、冷却回路５０
および補助的な熱交換器４０は、効率的な方法でＴＥＤ１１２から熱を移動させる。
【０１７８】
　ＴＥＤ１１２は、加熱モードで用いられる極性とは逆の極性を備える電気エネルギーを
受ける。逆の極性の電気エネルギーがＴＥＤ１１２に印加されると、熱勾配の方向が反転
する。乗客用空気チャネル１９の空気流に熱または熱エネルギーを提供するかわりに、Ｔ
ＥＤ１１２は、空気流から、補助的な熱交換器４０と熱連通する、冷却回路５０に熱エネ
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ルギーを奪って伝達することによって、空気流を冷却する。より効率的な熱エネルギーの
伝達をもたらすために、冷却回路５０および補助的な熱交換器４０は、熱電装置１１２に
近接して位置付けられ得る。好ましくは、低温コアまたは補助的な熱交換器４０は、空気
流、または熱を分散するための他のソースに晒される。空気流がエバポレータ５８を通過
し得る間、エバポレータシステム（すなわち、冷却サイクルシステム）は、エバポレータ
５８が実質的に空気流の熱エネルギーに影響を及ぼさない（例えば、エバポレータは空気
流から熱エネルギーを吸収しない）ように非作動とされ得る。
【０１７９】
　いくつかの実施形態において、エバポレータ５８は、冷却モードの間、快適空気が乗員
区画に入る前に、快適空気を少なくとも部分的または完全に冷却するために用いられ得る
。例えばハイブリッド車両などにおける、いくつかの実施形態では、エバポレータ５８は
、電気圧縮機を備える圧縮機ベースの冷却システムの一部であってもよい。エバポレータ
５８は、空気流が通過し、空気流がＴＥＤ１１２に到達する前に湿度が取り除かれるよう
に構成され得る。また、ＴＥＤ１１２は、複数のチャネル５２、５４の１つの内部に位置
付けられ得る。ブレンドドア５６は、ＴＥＤ１１２が位置付けられるチャネル５４内に空
気流を選択的に導くか、またはＴＥＤ１１２をバイパスするチャネル５２内に快適空気を
導くように構成され得る。加熱モードと同様に、冷却モードにおいても、ブレンドドア５
６は、どのくらいの量の空気流をチャネル５２、５４に通すかを調節することによって、
冷却速度を調節し得る。代替的に、ＴＥＤ１１２は、分離したチャネルの使用なしに、空
気流全体から熱を伝達するように構成されてもよい。ゆえに、ＴＥＤ１１２は、空気流か
ら熱エネルギーを吸収するエバポレータ５８と一緒に、熱エネルギーを吸収することによ
って、補助的な冷却をもたらし得る。
【０１８０】
　いくつかの実施形態においては、蓄熱装置１２３がＨＶＡＣシステム１０２に連結され
る。図２７に示すように、蓄熱装置１２３は、エバポレータ５８に連結されるか、エバポ
レータ５８の一部となり得る。軽量エバポレータでは、蓄熱装置１２３は、例えば、エバ
ポレータ５８、熱交換器１１６、および／またはＴＥＤ１１２の上流または下流など、Ｈ
ＶＡＣシステム１０１の間のあらゆる場所に配置され得る。蓄熱装置１２３は、第１また
は第２チャネル５２、５４に位置付けられてもよく、本明細書に記載するような冷却モー
ド中に異なる配置を提供する。いくつかの実施形態において、圧縮機ベースの冷却システ
ムは、内燃エンジンが動いており、圧縮機ベースの冷却システムに熱を供給している間、
蓄熱装置１２３に熱エネルギーを保存するために用いられ得る。内燃エンジンが、本明細
書に記載するように停止されると、熱エネルギー蓄積装置１２３の熱エネルギーは、エン
ジンの始動を要することなく、より長い期間冷却をもたらすために利用され得る。いくつ
かの実施形態において、より長いエンジンの停止時間を提供する目的で、加熱モードの間
、蓄熱装置１２３を利用するために、同一の概念が適用され得る。
【０１８１】
　図２６Ａ～２６Ｂおよび２７の実施形態において、ＨＶＡＣシステム６２は、乗員区画
につながる異なるチャネル５２、５４内に空気流を導くように構成される、ブレンドドア
５６または他の装置を含み得る。これらの実施形態において、ブレンドドア５６、ならび
に熱交換器１１６およびＴＥＤ１１２の場所は、加熱または冷却の速度を変更するために
、図２１～２５の実施形態に関して上述したものと同様の設定で構成され得る。さらに、
エバポレータ５８およびデミストも、加熱または冷却の間、図２１～２５の上述の実施形
態に関して記載したようにもたらされ得る。
【０１８２】
　図２８Ａは、ＨＶＡＣシステム６２の例示的な実施形態を示す。ＨＶＡＣシステム６２
は、乗客用空気チャネル１９、空気ファン５７、エバポレータ５８、熱交換器１１６、お
よびＴＥＤ１１２を備える。空気ファン５７は、空気流の矢印１１８によって示すように
、乗客用空気チャネル１９を通して空気流１１８を引き込む。一実施形態において、空気
流１１８は、エバポレータ５８を通過し、その後熱交換器１１６を通過し、最後にＴＥＤ
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１１２を通過し、フロントガラス、上側ベント、および／または下側ベントを通して、乗
員区画に到達する。乗客用空気チャネル１９、エバポレータ５８、熱交換器１１６および
ＴＥＤ１１２は、図２～３１Ｃに示す実施形態および本明細書に記載する他の実施形態に
関して記載するように機能し得る。
【０１８３】
　図２８Ｂは、液体から気体へのＴＥＤ１１２を用いて、上述の実施形態のいずれにおい
ても用いられ得る、熱電装置１１２の例示的な実施形態を示す。上述の、図２８Ａの実施
形態は、作動流体１２２と快適空気１１８との間で、別々に、または組み合わせて熱エネ
ルギーを伝達し得る、液体から気体への４つのＴＥＤユニット１１２を有する。図２８Ｂ
は、例示的なＴＥＤユニット１１２のいくつかの機能的な素子を示す、一部が切り取られ
た斜視図である。いくつかの実施形態において、システム制御装置は、電気接続部１１７
を介して、ＴＥＤ１１２に第１の極性の電力を供給する。液体冷媒１２２は、冷媒回路の
インターフェース１４１を介して、ＴＥＤ１１２に入る。ＴＥＤ１１２は、熱電素子１１
４と実質的に熱連通する液体冷媒１２２を運搬するために、毛管または管を含み、熱電素
子１１４は、毛管または管１１９と１つまたは２つ以上の気体側の熱交換器１１３との間
に配置されている。ＴＥＤ１１２が空気流１１８を加熱または冷却しているかに応じて、
熱電素子１１４は、冷媒から熱エネルギーを抜き取るか、または冷媒にエネルギーを付与
する。
【０１８４】
　いくつかの加熱モードの構成において、熱電素子１１４は、冷媒回路のインターフェー
ス１４１を介して供給される液体冷媒から、快適空気１１８内へと熱エネルギーを押し込
む。ＴＥＤ１１２は、電気接続１１７を介して第１の極性の電流を受け、これは、快適空
気１１８の加熱を容易にする、熱電素子１１４における熱エネルギーの伝達方向を生じる
。熱伝導材料１１５は、毛管または管１１９を通って流れる液体冷媒と、熱電素子１１４
との間で、熱エネルギーを移動させ得る。熱電素子１１４は、熱伝導材料１１５の片面ま
たは両面に位置付けられ得る。熱電素子１１４は、熱伝導材料１１５と気体側の熱交換器
１１３との間で熱エネルギーを送り込み、これも熱伝導材料１１５の片面または両面上に
あり得る。気体側の熱交換器１１３は、熱交換器１１３の周り、および／または、熱交換
器１１３を通って流れる快適空気１１８へ、熱エネルギーを伝達するための、フィンまた
は他の適切な構造物を含み得る。
【０１８５】
　いくつかの冷却モードの構成において、熱電素子１１４は、快適空気１１８から液体冷
媒１２２内へと熱エネルギーを送り込む。ＴＥＤ１１２は、電気接続１１７を介して、加
熱モードで用いられる第１の極性とは逆の第２の極性を有する電気エネルギーを受け、こ
れは、快適空気１１８の冷却を容易にする、熱電素子１１４における熱エネルギーの移動
方向を生じる。気体側の熱交換器１１３は、快適空気１１８を、熱電素子１１４の第１面
と実質的に熱連通する場所に置く。熱電素子１１４は、熱エネルギーを熱伝導材料１１５
内へと送り込む。熱伝導材料１１５は、液体冷媒１２２を、熱電素子１１４の第２面と実
質的に熱連通する場所に置き、熱エネルギーが容易に液体冷媒１２２に入ることを可能に
する。加熱された液体冷媒は、冷媒回路インターフェース１４１を介して、ＴＥＤ１１２
から離れるように運搬され得る。
【０１８６】
　図２９は、ディーゼルエンジンを有する車両において用いられ得る特定の温度制御の実
施形態に関する、一定の期間にわたる可能性のあるキャビン加熱器の出力温度のグラフで
ある。グラフは、３０分の期間にわたる基準値の空気温度プロファイル５０１、３０分の
期間にわたる正温度係数（ＰＴＣ）暖房装置の空気温度プロファイル５０２、および３０
分の期間にわたるＴＥＤの空気温度プロファイル５０３を示す。基準値５０１は、エンジ
ンが冷媒回路を介する唯一の熱源である場合の、可能性のある空気温度の傾向曲線を示す
。基準値プロファイル５０１に関して、キャビンの空気は、冷媒回路を通って、エンジン
に接続される熱交換器を通過する間、加熱される。ＰＴＣプロファイル５０２は、キャビ
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ンの空気が、冷媒回路の熱交換器だけでなく、１ｋＷのＰＴＣ加熱器によっても加熱され
る場合の、可能性のある空気温度の傾向曲線を示す。ＴＥＤプロファイル５０３は、キャ
ビンの空気が、冷媒回路の熱交換器だけでなく、６５０Ｗの電力供給を有する液体から気
体へのＴＥＤによっても加熱される場合の、可能性のある空気温度の傾向曲線を示す。Ｔ
ＥＤによりもたらされる熱は、部分的に電力の熱エネルギーへの変換に由来してもよく、
部分的に冷媒回路に由来してもよい。
【０１８７】
　図２９のグラフに示すように、基準値５０１の空気キャビン温度は、同一の空気キャビ
ン温度に達することは決してなく、また期間にわたる温度の上昇傾向がより浅い（shallo
w）。より浅い上昇傾向は、内部のキャビン温度がより遅い速度で上昇することを意味す
る。電気抵抗加熱器を備えるＰＴＣ曲線５０２は、温度の上昇傾向がより急勾配であると
ともに、基準値５０１と比較して、より高い最終温度に達する。これは、快適な乗客用の
車両環境を迅速に達成するために望まれる。またグラフは、ＴＥＤ曲線５０３が、ＰＴＣ
曲線５０２と比較して、ほぼ同等の温度の上昇傾向の急勾配、およびほぼ同一の最終温度
を有することを示す。しかしながら、ＴＥＤの利用は、電気抵抗加熱器に比べて、電力消
費が少ない。ゆえに、キャビンの空気温度の増加速度および最終温度を実質的に同じにす
ることは、車両のＨＶＡＣシステムの一部として、電気抵抗加熱器に対してＴＥＤを利用
することによって達成でき、これは要する電力がより少ない。
【０１８８】
　図３０Ａ～３０Ｃおよび３１Ａ～３１Ｃは、時間と共に様々な熱状態になるエンジンの
、エンジンの起動およびエンジンの始動／停止の間の、加熱、冷却、およびデミストモー
ドにおける、温度制御システムの一実施形態の動作を示す概略図を示す。エンジン、およ
び加熱、冷却またはデミストモードの状態を仮定すると、温度制御システムは、本明細書
に記載するような異なるモードで動作すると考えられ得る（例えば、起動加熱モードおよ
び停止冷間加熱モード）。概略図は、動作中のＨＶＡＣ構成要素の、正確な関与期間およ
び非関与期間は示さない、おおよその図である。水平方向の動作線は、記載されているＨ
ＶＡＣ構成要素のオンもしくはオフ状態、または、一般的な構成要素の動作を表す（すな
わち、空気流または気流へ熱エネルギーを伝達するか、または空気流または気流から熱エ
ネルギーを吸収する構成要素）。動作線における上昇ステップは、本明細書に記載される
構成要素の動作の切り替えを示し得る（例えば、構成要素がオンにされたこと、関与され
たこと、および／または、熱エネルギーを蓄積したこと）。動作線における下降ステップ
も、本明細書に記載される構成要素の動作の切り替えを示し得る（例えば、構成要素がオ
フにされたこと、関与しなくなったこと、および／または、熱エネルギーを消費したこと
）。平らまたは直線の水平方向の動作は、概して一定の構成要素の動作を示し得る。本明
細書に記載の動作は、従来の車両、マイクロハイブリッド車両、ハイブリッド車両、およ
び／または、プラグイン車両に適用され得る。例えば、電気圧縮機を有さないハイブリッ
ド車両およびプラグインハイブリッド車両には、ハイブリッド車両およびプラグインハイ
ブリッド車両（ならびに従来の車両およびマイクロハイブリッド車両）に典型的な始動停
止動作の間、本明細書に記載の始動停止エンジン動作が適用されるだろう。
【０１８９】
　図３０Ａは、エンジンの起動中の加熱モードにおける、温度制御システムの動作を示す
（例えば、車両は駆動されておらず、エンジンは冷間状態で始動される）。図３０Ａの加
熱モードの間、エバポレータ５８は、エバポレータ５８が加熱中関与していないことを示
す動作線３０１８によって示されるように、動作していないか、および／または、バイパ
スされ得る（例えば、エバポレータは、空気流から熱エネルギーを吸収していない）。図
３０Ａの加熱の、エンジンが暖機運転しているがまだ冷たく、エンジン冷間状態３０１０
の間のモードにおいて、熱交換器１１６は、例えば、特に図２１に関して本明細書に記載
され、動作線３０２０によって示されるように、エンジンから熱的に接続を解かれている
。エンジンが最初に始動されるときは、エンジンは乗員区画内の温度を充分に加熱するほ
どの熱を生じない。車両エンジンは、乗員区画に快適空気を提供するために必要な温度ま
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で暖まるまで、数分またはそれ以上かかり得る。ＴＥＤ１１２は、温度勾配を生じ、ＴＥ
Ｄ１１２の加熱端部から空気流へ熱を伝達するために、電気エネルギー（電流）を受け得
る。図３０Ａにおいて動作線３０２４ａにより示されるように、ＴＥＤ１１２は、状態３
０１０の間、乗員区画に入る空気流用の唯一の熱エネルギー源であり得る。温度制御シス
テムが、空気流を加熱するために熱エネルギーを蓄積可能な加熱熱電蓄熱装置（ＴＳＤ）
１２３ａ（例えば、熱交換器１１６に熱的に接続されるか、熱交換器１１６の一部である
ＴＳＤ）を備えられている場合、ＴＳＤ１２３ａは、最初は低温で、動作線３０２２ａに
よって示すように、熱エネルギーを蓄積していないか、または最小限の熱エネルギーを蓄
積している（エンジンが低温であるため）。
【０１９０】
　エンジンが依然として暖機運転しているが低温ではない、暖機エンジン状態３０１２の
間、エンジンからの熱エネルギーは、特に図２１を参照して本明細書に記載されるように
、作動流体回路内の冷媒を加熱するために用いられ得る。図３０Ａの加熱モードの状態３
０１２の間、エンジンは、空気流にいくらかの熱を供給可能である、暖機運転温度に達し
ているが、システム用の唯一の熱エネルギー源となるには不充分な暖かさである。しかし
ながら、乗員区画に入る空気流は、初期の起動後、エンジンおよびＴＥＤ１１２の両方か
ら熱エネルギーを受け得る。作動線３０２０のステップの変化によって示されるように、
エンジンは、特に図２２を参照して本明細書に記載されるように空気流を加熱するために
、熱交換器１１６と熱連通の状態におかれる。同時に、熱交換器１１６を介してエンジン
から与えられる熱エネルギーを補助するために、より多くの熱エネルギーがＴＥＤ１１２
を用いて空気流に伝達され得る。ゆえに、ＴＥＤ１１２は、状態３０１２において動作線
３０２４ａによって示すように関与したままであり得る。さらに、ＴＳＤ１２３ａは、状
態３０１２において上向きに傾斜する動作線３０２２ａによって示すように、エンジンが
暖機運転するにつれて熱エネルギーを蓄積し始める。
【０１９１】
　エンジンが暖まった、エンジン温間状態３０１４の場合、エンジンからの熱エネルギー
は、図３０Ａの加熱モードの間、作動流体回路の冷媒を加熱するために用いられ得る。状
態３０１４において、エンジンは充分な温度に達しており、特に図２３を参照して本明細
書に記載するように、システム用の唯一の熱エネルギー源となってもよい。動作線３０２
０によって示すように、熱交換器１１６は、空気チャネルの空気流用の、唯一の熱源とな
り得る。ＴＥＤ１１２は、動作線３０２４ａの下降ステップによって示されるように、も
はや空気流を加熱しないように関与しなくてもよい。いくつかの実施形態において、ＴＥ
Ｄ１１２は、点線の動作線３０２４ｂによって示すように、関与したまま補助的な加熱を
提供し得る。エンジンが暖まると、ＴＳＤ１２３ａは、本明細書に記載され、状態３０１
４で平坦になる動作線３０２２ａによって示される他の加熱モードにおいて用いられ得る
、その最大容量またはそのほぼ最大容量で熱エネルギーを蓄積し得る。
【０１９２】
　図３０Ｂは、エンジンの起動中の冷却モードにおける、温度制御システムの動作を示す
。冷却モードの間、エバポレータ５８は、動作線３０１８によって示すように、動作中で
あり関与している（例えば、エバポレータ５８は、空気流から熱エネルギーを吸収してい
る）。図３０Ｂの冷却モードにおいて、熱交換器１１６は、例えば、特に図２４に関して
本明細書に記載され、動作線３０２０によって示されるように、エンジンから熱的に接続
を解かれ得る（例えば、熱交換器１１６は、冷却モードにおいてバイパスされる）。例え
ば、エンジンが状態３０１０において始動されたばかりのときに、乗客用キャビンが暑い
（例えば、暑い日）最初のしばらくは、補助的な冷却が必要とされる場合がある。ＴＥＤ
１１２は、動作線３０２４ａによって示すように、熱勾配を生じ、ＴＥＤ１１２の空気流
からＴＥＤ１１２の冷却端部へ熱を伝達するために、電気エネルギー（電流）を受け得る
。温度制御システムが、空気流を冷却するために熱エネルギーを蓄積可能な冷却熱電蓄熱
装置（ＴＳＤ）１２３ｂ（例えば、エバポレータ５８に熱的に接続されるか、エバポレー
タ５８の一部であるＴＳＤ）を備えられている場合、ＴＳＤ１２３ｂは、最初は周囲大気
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であるが、エバポレータ５８が動作し、起動時とほぼ同時に冷却能を提供している状態で
、エンジンの起動時に熱エネルギーを蓄積し始める。エンジン冷間状態３０１０で、ＴＳ
Ｄ１２３ｂは、上向きに傾斜する動作線３０２２ｂによって示されるように、冷却容量を
蓄積し始め得る。
【０１９３】
　エンジンが依然として暖機運転しているが低温ではない、暖機エンジン状態３０１２の
間、熱交換器１１６は、動作線３０２０によって示されるような図３０Ｂの冷却モードの
間、空気流を加熱しないように、関与しないままである。暖機エンジン状態３０１２にお
いて、乗員区画に入る空気流は、初期の起動後、エバポレータ５８のみによって冷却され
得る。動作線３０１８は、エバポレータ５８が状態３０１２において関与したままである
ことを示している。動作線３０２４ａの下降ステップによって示されるように、ＴＥＤ１
１２への動力は関与せず、ＴＥＤ１１２は空気流の冷却を停止する。しかしながら、補助
的な冷却が必要とされる場合もあり、ＴＥＤ１１２は、特に図２４に関して本明細書に記
載され、動作線３０２４ｂによって示されるように空気流に冷却をもたらすために、電気
エネルギー（電流）を受け続け得る。さらに、ＴＳＤ１２３ｂは、本明細書に記載され、
状態３０１２で平坦になる動作線３０２２ｂによって示されるように、他の冷却モードに
おいて用いるために、その最大容量またはそのほぼ最大容量で熱エネルギーを蓄積し得る
。
【０１９４】
　エンジンが暖まった、エンジン温間状態３０１４の場合、熱交換器１１６は、動作線３
０２０によって示されるように、図３０Ｂの冷却モードの間空気流を加熱しないように関
与しないままである。状態３０１４において、乗員区画に入る空気流は、エバポレータ５
８によってのみ冷却され得る。動作線３０１８は、エバポレータ５８が状態３０１４にお
いて関与したままであることを示している。動作線３０２４ａによって示されるように、
ＴＥＤ１１２への動力は関与しないままであり、ＴＥＤ１１２は空気流を冷却しない。し
かしながら、補助的な冷却が必要とされる場合もあり、ＴＥＤ１１２は、特に図２４に関
して本明細書に記載され、動作線３０２４ｂによって示されるように、空気流に冷却をも
たらすために、電気エネルギー（電流）を受け続け得る。さらに、ＴＳＤ１２３ｂは、本
明細書に記載され、状態３０１２で平坦になる動作線３０２２ｂによって示されるように
、他の冷却モードにおいて用いるために、その最大容量またはそのほぼ最大容量で熱エネ
ルギーを蓄積し得る。
【０１９５】
　図３０Ｃは、エンジンの起動中のデミストモードにおける、温度制御システムの動作を
示す。図３０Ｃのデミストモードの間、エバポレータ５８は、動作線３０１８によって示
すように、動作中であり関与している（例えば、エバポレータ５８は、空気流から熱エネ
ルギーを吸収している）。エンジンが暖機運転中でまだ低温である、エンジン冷間状態３
０１０の間、熱交換器１１６は、例えば、特に図２１に関して本明細書に記載され、動作
線３０２０によって示されるように、エンジンから熱的に接続を解かれている。エンジン
は最初に始動されるときには、空気流の温度を上昇させるのに充分な熱を生じていない。
ＴＥＤ１１２は、熱勾配を生じ、ＴＥＤ１１２の加熱端部から空気流へと熱を伝達するた
めに、電気エネルギー（電流）を受け得る。デミストモードに関して、動作線３０２４ａ
によって図３０Ｃに示されるように、ＴＥＤ１１２は、状態３０１０において乗員区画に
入る空気流用の唯一の熱源であってもよい。温度制御システムが、空気流を加熱するため
に熱エネルギーを蓄積可能な加熱熱電蓄熱装置（ＴＳＤ）１２３ａ（例えば、熱交換器１
１６に熱的に接続されるか、熱交換器１１６の一部であるＴＳＤ）を備えられている場合
、ＴＳＤ１２３ａは、最初は低温であり、動作線３０２２ａによって示すように、熱エネ
ルギーを蓄積していないか、または最小限の熱エネルギーを蓄積している（エンジンが低
温であるため）。温度制御システムが、空気流を冷却するために熱エネルギーを蓄積可能
な冷却熱電蓄熱装置（ＴＳＤ）１２３ｂ（例えば、エバポレータ５８に熱的に接続される
か、エバポレータ５８の一部であるＴＳＤ）を備えられている場合、ＴＳＤ１２３ｂは、
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最初は周囲大気であるが、エバポレータ５８が動作し、起動時とほぼ同時に冷却能を提供
している状態で、エンジンの起動時に熱エネルギーを蓄積し始める。エンジン冷間状態３
０１０で、ＴＳＤ１２３ｂは、上向きに傾斜する動作線３０２２ｂによって示されるよう
に、冷却容量を蓄積し始め得る。
【０１９６】
　エンジンが依然として暖機運転しているが低温ではない、暖機エンジン状態３０１２の
間、エンジンからの熱エネルギーは、作動流体回路の冷媒を加熱するために用いられ得る
。状態３０１２において、エンジンは、空気流にいくらかの熱を供給可能である、暖機運
転温度に達しているが、システム用の唯一の熱エネルギー源となるには不充分な暖かさで
ある。しかしながら、乗員区画に入る空気流は、初期の起動後、エンジンおよびＴＥＤ１
１２の両方から熱エネルギーを受け得る。作動線３０２０のステップの変化によって示さ
れるように、エンジンは、特に図２２に関して本明細書に記載されるように空気流を加熱
するために、熱交換器１１６と熱連通の状態におかれる。同時に、空気が図３０Ｃのデミ
ストモードにおいて、エバポレータ５８によって冷却された後に加熱されるときに、熱交
換器１１６を介してエンジンから与えられる熱エネルギーを補助するために、より多くの
熱エネルギーがＴＥＤ１１２を用いて空気流に伝達され得る。ゆえに、ＴＥＤ１１２は、
動作線３０２４ａによって示すように関与したままであり得る。加熱ＴＳＤ１２３ａは、
状態３０１２において上向きに傾斜する動作線３０２２ａによって示すように、エンジン
が暖機運転するにつれて熱エネルギーを蓄積し始める。冷却ＴＳＤ１２３ｂは、本明細書
に記載され、状態３０１２で平坦になる動作線３０２２ｂによって示されるように、他の
冷却モードにおいて用いるために、その最大容量またはそのほぼ最大容量で熱エネルギー
を蓄積し得る。
【０１９７】
　エンジンが暖まった、エンジン温間状態３０１４の場合、エンジンからの熱エネルギー
は、図３０Ｃのデミストモードにおいて作動流体回路の冷媒を加熱するために用いられ得
る。状態３０１４において、エンジンは、特に図２３に関して本明細書に記載するような
システム用の、唯一の熱エネルギー源となるのに充分な温度に達している。動作線３０２
０によって示されるように、熱交換器１１６は、空気チャネルの空気流用の唯一の熱源と
なってもよい。ＴＥＤ１１２は、動作線３０２４ａの下降ステップによって示されるよう
に、もはや空気流を加熱しないように関与しなくてもよい。いくつかの実施形態において
、ＴＥＤ１１２は、点線の動作線３０３４ｂによって示すように、関与したまま補助的な
加熱を提供し得る。エンジンが暖まった状態で、加熱ＴＳＤ１２３ａは、本明細書に記載
され、状態３０１４で平坦になる動作線３０２２ａによって示される他の加熱モードにお
いて用いられるように、その最大容量またはそのほぼ最大容量で熱エネルギーを蓄積し得
る。冷却ＴＳＤ１２３ｂは、本明細書に記載され、状態３０１２で平坦になる動作線３０
２２ｂによって示される他の冷却モードにおいて用いられるように、その最大容量または
そのほぼ最大容量で冷却容量を蓄積し得る。いくつかの実施形態において、図３０Ｃに関
して記載されるデミスト工程（状態３０１０、３０１２、３０１４を含む）は、「起動デ
ミストモード」とも呼ばれ得る。
【０１９８】
　図３１Ａは、開始／停止システム用の、エンジン停止中の加熱モードにおける温度制御
システムの動作を示す（例えば、エンジンは動作しており暖まっているが、本明細書に記
載されるように、例えばマイクロハイブリッドシステムにおいて停止されている）。図３
１Ａの加熱モードの間、エバポレータ５８は、エバポレータ５８が加熱中関与していない
ことを示す動作線３１１８によって示されるように、動作していないか、および／または
、バイパスされ得る（例えば、エバポレータは、空気流から熱エネルギーを吸収していな
い）。エンジンが暖まった、エンジン温間（または停止温間）モード３１１０の場合、エ
ンジンからの熱エネルギーは、作動流体の冷媒を加熱するために用いられ得る。状態３１
１０において、エンジンが停止されていても、エンジンおよび冷媒は、特に図２３に関し
て本明細書に記載されるように、システム用に唯一の熱エネルギー源であり続けるのに充
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分な残留熱を有する。動作線３１２０によって示されるように、熱交換器１１６は、空気
チャネルの空気流用の唯一の熱源であってもよい。ＴＥＤ１１２は、電気エネルギー（電
流）を受けておらず、動作線３１２４ａによって示されるように空気流を加熱していない
。補助的な加熱が必要とされる場合、ＴＥＤ１１２は、熱勾配を生じ、動作線３１２４ｂ
によって示されるように、ＴＥＤ１１２の加熱端部から空気中へ熱を伝達するために、電
気エネルギー（電流）を受け得る。加熱ＴＳＤ１２３ａが設けられる場合、熱交換器１１
６が依然としてエンジンおよび冷媒から空気流へ残留熱エネルギーを伝達している状態で
、ＴＳＤ１２３ａは、動作線３１２２ａによって示すように、エンジンが動作し、暖かか
った期間から、蓄積された熱エネルギーを実質的に保持する。
【０１９９】
　エンジンが冷却されるが、暖かい（暖機運転）、冷却されたエンジン（または停止冷却
）状態３１１２の場合、エンジンからの熱エネルギーは、特に図２１に関して本明細書に
記載されるように、依然として作動流体回路の冷媒を加熱するために用いられ得るが、エ
ンジンは、システム用の唯一の熱エネルギー源となるには不充分な暖かさであるおそれが
ある。図３１Ａの加熱モードにおいて、状態３１１２の加熱ＴＳＤ１２３ａは、蓄積され
た熱エネルギーを空気流へ伝達するために用いられ得る。蓄積された熱エネルギーを伝達
するＴＳＤ１２３ａは、下り勾配の中間状態３１１２を有する動作線３１１２ａによって
示されるように、状態３１１２の期間にわたって次第に生じるか、または状態３１１２中
の特定の点で生じ得る。冷却されたエンジン（および冷媒）がいくらかの残留熱を伝達し
、ＴＳＤ１２３ａが蓄積された熱エネルギーを伝達することにより、空気流は、ＴＥＤ１
１２の使用なしでも充分に加熱され得る。ゆえに、ＴＳＤ１２３ａにより、ＴＥＤ１１２
への電気エネルギー（電流）の供給は、遅延されてもよく、電気エネルギー（電流）はエ
ンジンが停止される間保存される。しかしながら、補助的な加熱が必要とされる場合には
、ＴＥＤ１１２は、動作線３１２４ｂによって示されるように、空気流へ熱エネルギーを
伝達するために電気エネルギー（電流）を受け得る。
【０２００】
　エンジンが冷却され低温になった、エンジン冷間（または停止冷間）状態３１１４の場
合、エンジンに熱的に接続される熱交換器１１６は、例えば、特に図２１に関して本明細
書に記載され、動作線３１２０によって示されるように、バイパスされている。乗員区画
に入る空気流は、依然としてＴＳＤ１２３ａからいくらかの熱エネルギーを受け得る。し
かしながら、ＴＳＤ１２３ａは、状態３１１４において下降した後平坦になる動作線３１
２２ａによって示されるように、空気流用の唯一の熱源となるのに充分なエネルギーは有
していない。ＴＥＤ１１２は、熱勾配を生じ、ＴＥＤ１１２の加熱端部から空気流へ熱を
伝達するために、電気エネルギー（電流）を受け得る。動作線３１２４ａによって図３１
Ａに示すように、ＴＥＤ１１２は、状態３１１４の間の期間にわたって、乗員区画に入る
空気流用の唯一の熱エネルギー源となり得る（例えば、エンジン（および冷媒）からの残
留熱およびＴＳＤ１２３ａからの蓄熱が消散している）。モード３１１４の後、エンジン
は、システムのエンジン冷間状態３１１６への移行と共に低温になる。モード３１１６で
は、低温エンジンが再び始動する。温度制御システムは、特に図３０Ａに関して、低温エ
ンジンが始動され加熱が望まれる場合について本明細書に記載したものと同様に動作し得
る。
【０２０１】
　図３１Ｂは、開始／停止システム用の、エンジン停止中の冷却モードにおける温度制御
システムの動作を示す（例えば、エンジンは動作しており暖かいが、本明細書に記載され
るように、例えばマイクロハイブリッドシステムにおいて停止されている）。状態３１１
０での、図３１Ｂの冷却モードの間、エバポレータ５８は、動作線３１１８によって示さ
れるように、動作し関与している（例えば、エバポレータ５８は、空気流から熱エネルギ
ーを吸収している）。エンジン温間（または停止温間）モード３１１０においてエンジン
がオフであっても、エバポレータ５８および冷媒は、エンジンが、動作し例えば圧縮機ベ
ースの冷却システムを実行していたときからの、いくらかの残留冷却容量を有し得る。熱
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交換器１１６は、例えば、特に図２４に関して本明細書に記載され、動作線３１２０によ
って示されるように、エンジンから熱的に接続を解かれ得る（例えば、熱交換器１１６は
、冷却モードにおいてバイパスされる）。動作線３１２４ａによって示されるように、Ｔ
ＥＤ１１２への動力は、関与していなくてもよく、ＴＥＤ１１２は、エバポレータ５８が
充分な冷却を提供している場合には空気流を冷却しない。しかしながら、補助的な冷却が
必要となる場合もあり、ＴＥＤ１１２は、特に図２４に関して本明細書に記載され、動作
線３１２４ｂによって示されるように、空気流に冷却をもたらすために、電気エネルギー
（電流）を受け得る。冷却ＴＳＤ１２３ｂが設けられる場合、エバポレータ５８が残留冷
却容量を用いて依然として空気流を冷却している状態で、ＴＳＤ１２３ｂは、エバポレー
タ５８が動作線３１２２ｂによって示されるように動作中であったときから、蓄積された
熱エネルギーを実質的に保持する。
【０２０２】
　エンジンが冷却されるが、依然として暖かい（暖機運転）、冷却エンジン（または停止
冷却）状態３１１２の場合、熱交換器１１６は、動作線３１２０によって示されるような
図３１Ｂの冷却モードの間、空気流を加熱しないように関与しないままである。エバポレ
ータ５８および冷媒は、その冷却容量を使い果たし、本明細書に記載するように、動作線
３１１８の下降ステップによって示されるように関与しないか、またはバイパスされる。
状態３１１２の冷却ＴＳＤ１２３ｂは、蓄積された冷却容量を空気流に伝達するために用
いられ得る。蓄積された熱エネルギーを伝達するＴＳＤ１２３ｂは、下り勾配の傾斜の中
間状態３１１２を有する動作線３１１２ｂによって示されるように、状態３１１２の期間
にわたって次第に生じるか、または状態３１１２中の特定の点で生じ得る。最初は、ＴＳ
Ｄ１２３ｂは、ＴＥＤ１１２を用いることなく空気流を冷却するのに充分な、蓄積された
冷却容量を有し得る。ゆえに、ＴＳＤ１２３ａにより、ＴＥＤ１１２への電気エネルギー
（電流）の供給は、遅延されてもよく、電気エネルギー（電流）はエンジンが停止される
間保存される。ＴＳＤ１２３ｂの蓄積された冷却容量が消費されると、必要とされるレベ
ルの冷却をもたらすためにＴＥＤ１１２が関与し得る。ＴＥＤ１１２は、動作線３１２４
ａによって示されるように、空気流へ熱エネルギーを伝達するために電気エネルギー（電
流）を受け得る。ＴＥＤ１１２への動力供給は、ステップが変更する中間モード３１１２
を有する動作線３１２４ａによって示されるように、モード３１１２の任意の時点で生じ
得る。
【０２０３】
　エンジンが冷却され低温になった、エンジン冷間（または停止冷間）状態３１１４の場
合、熱交換器１１６は、動作線３１２０によって示されるように、図３１Ｂの冷却モード
の間、関与しないままであり得る。エバポレータ５８およびＴＳＤ１２３ｂが、（蓄積さ
れた冷却容量または他のものからの）冷却をもはや提供していない状態で、ＴＥＤ１１２
は、特に図２４に関して本明細書に記載され、動作線３１２４ａによって示されるように
、空気流に冷却をもたらすために電気エネルギー（電流）を受け得る。いくつかの実施形
態において、ＴＥＤ１１２は、モード３１１４において空気流用の唯一の冷却源となって
もよい。モード３１１６において、低温エンジンが再び始動される。温度制御システムは
、特に図３０Ｂに関して、低温エンジンが始動され冷却が望まれる場合について本明細書
に記載したものと同様に動作し得る。
【０２０４】
　図３１Ｃは、開始／停止システム用の、エンジン停止中のデミストモードにおける温度
制御システムの動作を示す（例えば、エンジンは動作しており暖かいが、本明細書に記載
されるように、例えばマイクロハイブリッドシステムにおいて停止されている）。状態３
１１０での、図３１Ｃのデミストモードの間、エバポレータ５８は、動作線３１１８によ
って示されるように、動作し関与している（例えば、エバポレータ５８は、空気流から熱
エネルギーを吸収している）。エンジン温間（または停止温間）モード３１１０において
エンジンがオフであっても、エバポレータ５８および冷媒は、エンジンが、例えば圧縮機
ベースの冷却システムを動作させ実行していたときからの、いくらかの残留冷却容量を有
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し得る。モード３１１０においてエンジンが温間状態で、エンジンからの熱エネルギーは
、作動流体回路の冷媒を加熱するために用いられ得る。状態３１１０において、エンジン
が停止されていても、エンジンおよび冷媒は、特に図２３に関して本明細書に記載される
ように、システム用に唯一の熱エネルギー源であり続けるのに充分な残留熱を有する。動
作線３１２０によって示されるように、熱交換器１１６は、空気チャネルの空気流用の唯
一の熱源であってもよい。必要なレベルのデミストをもたらすために、補助的な加熱が必
要とされる場合、ＴＥＤ１１２は、動作線３１２４ｂによって示されるように、熱勾配を
生じ、ＴＥＤ１１２の加熱端部から空気流へ熱を伝達するために、電気エネルギー（電流
）を受け得る。加熱ＴＳＤ１２３ａが設けられる場合、熱交換器１１６が依然としてエン
ジンおよび冷媒から残留熱エネルギーを伝達している状態で、ＴＳＤ１２３ａは、動作線
３１２２ａによって示すように、エンジンが動作し、暖かかったときから、蓄積された熱
エネルギーを実質的に保持する。冷却ＴＳＤ１２３ｂが設けられる場合、エバポレータ５
８および冷媒が依然として残留冷却容量を用いて空気流を冷却している状態で、ＴＳＤ１
２３ｂは、エバポレータ５８が動作線３１２２ｂによって示されるように動作中であった
ときから、蓄積された熱エネルギーを実質的に保持する。
【０２０５】
　エンジンが冷却されているが、依然として暖かい（暖機運転）、冷却エンジン（または
停止冷却）状態３１１２の場合、エバポレータ５８および冷媒は、その残留冷却容量を使
い果たし、本明細書に記載するように、動作線３１１８の下降ステップによって示される
ように関与しないか、またはバイパスされる。状態３１１２の冷却ＴＳＤ１２３ｂは、蓄
積された冷却容量を空気流に伝達するために用いられ得る。蓄積された熱エネルギーを伝
達するＴＳＤ１２３ｂは、下り勾配の傾斜の中間状態３１１２を有する動作線３１２２ｂ
によって示されるように、状態３１１２の期間にわたって次第に生じるか、または状態３
１１２中の特定の点で生じ得る。最初は、ＴＳＤ１２３ｂは、デミストをもたらすために
、ＴＥＤ１１２を用いることなく空気流を冷却するのに充分な、蓄積された冷却容量を有
し得る。エンジンからの熱エネルギーは、依然として、特に図２１に関して本明細書に記
載されるように、作動流体回路の冷媒を加熱するために用いられ得るが、エンジンは、モ
ード３１１２のデミスト中にシステム用の唯一の熱エネルギー源となるには、不充分な暖
かさである。状態３１１２の加熱ＴＳＤ１２３ａは、蓄積された熱エネルギーを空気流へ
伝達するために用いられ得る。蓄積された熱エネルギーを伝達するＴＳＤ１２３ａは、下
り勾配の傾斜の中間状態３１１２を有する動作線３１１２ａによって示されるように、状
態３１１２の期間にわたって次第に生じるか、または状態３１１２中の特定の点で生じ得
る。冷却されたエンジン（および冷媒）がいくらかの残留熱を伝達し、ＴＳＤ１２３ａが
蓄積された熱エネルギーを伝達することにより、空気流は、ＴＥＤ１１２の使用なしでも
充分に加熱され得る。ゆえに、ＴＳＤ１２３ａにより、ＴＥＤ１１２への電気エネルギー
（電流）の供給は、遅延されてもよく、電気エネルギー（電流）はエンジンが停止される
間保存される。しかしながら、補助的な加熱が必要とされる場合には、ＴＥＤ１１２は、
動作線３１２４ｂによって示されるように、空気流へ熱エネルギーを伝達するために電気
エネルギー（電流）を受け得る。ＴＳＤ１２３ｂの蓄積された冷却容量およびＴＳＤ１２
３ａの蓄積された加熱容量が消費されると、ＴＥＤ１１２は、必要とされるレベルの冷却
または加熱のいずれかを提供するために関与し得る。いくつかの実施形態において、ＴＥ
Ｄ１１２は、特に図２１に関して本明細書に記載されるように、空気流へ熱エネルギーを
伝達するために電気エネルギー（電流）を受け得る。いくつかの実施形態において、ＴＥ
Ｄ１１２は、特に図２４に関して本明細書に記載されるように、空気流から熱エネルギー
を吸収するために逆の極性の電気エネルギー（電流）を受け得る。ＴＥＤ１１２が空気流
を冷却しているか加熱しているかは、デミストを達成するために特定の動作点でシステム
が何を必要としているか、ならびに、図３０Ｃのデミストモードの間の、空気チャネルに
おけるＴＥＤ１１２の位置に応じて、温度制御システムの制御装置によって判定され得る
。例えば、冷却ＴＳＤ１２３ｂまたは加熱ＴＳＤ１２３ａのいずれかは、状態３１１２の
間より多くの蓄熱容量を有する場合があり、ＴＥＤ１１２は、蓄熱容量の任意の欠乏また
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はより完全に使い果たされたものを補うために動力を与えられ得る。ＴＥＤ１１２への動
力供給は、中間状態３１１２での動作線３１２４ａにおけるステップの上昇によって示さ
れるように、状態３１１２の任意の時点で生じ得る。
【０２０６】
　エンジンが冷却され低温になった、エンジン冷間（または停止冷間）状態３１１４の場
合、温度制御システムは、ＴＳＤ１２３ａ、ｂがその残っている熱容量を使い果たしてい
る状態で、本明細書に記載するような状態３１１２の間の動作を、しばらくの間継続し得
る。いくつかの実施形態では、ＴＳＤｓがその蓄積された熱容量を使い果たした場合にデ
ミストを提供するために、２つのＴＥＤが本明細書に記載するような空気チャネル内の異
なる位置に設けられてもよい。例えば、第１ＴＥＤは、空気流が空気チャネルに入ると、
空気流を冷却（乾燥）し得る。第２ＴＥＤは、空気流が空気チャネルを通過すると空気流
を加熱し、デミストを達成し得る。モード３１１６において、低温エンジンは再び始動さ
れる。温度制御システムは、特に図３０Ｃに関して、低温エンジンが始動されデミストが
望まれる場合について本明細書に記載したものと同様に動作し得る。
【０２０７】
　本明細書全体を通して、「いくつかの実施形態」、「特定の実施形態」または「一実施
形態」への言及は、実施形態に関連して記載される特定の特徴、構造または特性が、少な
くともいくつかの実施形態に含まれることを意味する。ゆえに、本明細書にわたって様々
な場所で用いられる「いくつかの実施形態において」または「一実施形態において」とい
う文言は、その全てが必ずしも同一の実施形態を言及する必要はなく、同一または異なる
実施形態の１つまたは２つ以上を言及していてもよい。さらに、特定の特徴、構造または
特性は、本開示の属する技術の当業者にとっては明らかなように、１つまたは２つ以上の
実施形態において任意の適切な方法で組み合され得る。
【０２０８】
　説明を目的として、いくつかの実施形態は、車両、航空機、電車、バス、トラック、ハ
イブリッド車両、電機車両、船舶、または他のあらゆるヒトまたはモノのキャリアにおけ
る、乗員区画に、快適空気を提供することに関連して記載されている。本明細書に開示さ
れる実施形態は、記載される状況または設定に制限されることはなく、少なくともいくつ
かの実施形態は、家庭、オフィス、産業空間、および他の建物や空間に快適空気を提供す
るために用いられ得ることが理解される。また、少なくともいくつかの実施形態は、装置
の温度管理など、温度制御された流体が有利に用いられ得る他の状況において用いられ得
ることも理解される。
【０２０９】
　本出願で用いられる限りは、「備える」、「含む」、「有する」などの語は同義語であ
り、制限なく包括的に用いられ、付加的な要素、特徴、作動、操作などを除外しない。ま
た、「または」という語は、その包括的な意味で（排外的な意味ではなく）用いられるの
で、例えば、要素のリストを接続するために用いられる場合、「または」という語は、リ
スト中の１つ、いくつか、または全ての要素を意味する。
【０２１０】
　同様に、上述の実施形態の記載において、様々な特徴は、時として、開示の効率化およ
び様々な発明の態様の１つまたは２つ以上の理解の補助を目的として、単一の実施形態、
図、またはその記載に集められることが理解されるべきである。この開示方法は、しかし
ながら、請求項のいずれかが、特許請求の範囲に明確に列挙される特徴よりも多くの特徴
を要求するという意図を表すものとは理解されない。むしろ、発明の態様は、上記に開示
する実施形態のいずれかの、全ての特徴よりも少ない特徴の組み合わせである。
【０２１１】
　本明細書に示される発明は、特定の好ましい実施形態および実施例に関連して開示され
ているが、当業者は、本発明が詳細に開示される実施形態を越えて本発明の他の代替的な
実施形態および／または使用、ならびにその明らかな修正および等価物にまで及ぶことを
理解するだろう。ゆえに、本明細書に開示される発明の範囲は、上述の特定の実施形態に
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