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(57)【要約】
【課題】　コストアップを抑制しつつ、冷間始動時など
速暖性が求められる状況においてヒーターコアへの水流
れは確保して暖房性能を確保すると共に、水冷エンジン
の速暖性を確保することができる自動車用冷却水回路及
び自動車用冷却水回路の制御方法の提供。
【解決手段】　水冷エンジン１とラジエータ２との間に
冷却水を循環させ、ラジエータ２と並列に設けられたバ
イパス回路３１にヒーターコア３が設けられた冷却水循
環回路１１において、該冷却水循環回路１１に流量調整
可能で流れ方向を正流と逆流に切り換え可能な電動ポン
プ４が設けられ、ヒーターコア３と並列に設けられたラ
ジエータ２側の回路２１に冷却水の流れ方向の逆流を阻
止する逆止弁５が設けられている。
【選択図】　　　図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　水冷エンジンとラジエータとの間に冷却水を循環させ、前記ラジエータと並列に設けら
れたバイパス回路にヒーターコアが設けられた冷却水循環回路において、
　該冷却水循環回路に流量調整可能で流れ方向を正流と逆流に切り換え可能な循環ポンプ
手段が設けられ、
　前記ヒーターコアと並列に設けられたラジエータ側の回路に前記冷却水の流れ方向の逆
流を阻止する逆止弁が設けられていることを特徴とする自動車用冷却水回路。
【請求項２】
　請求項１に記載の自動車用冷却水回路において、前記循環ポンプ手段が前記冷却水循環
回路に流量調整可能で流れ方向の切り換えが可能な一台の電動ポンプで構成されているこ
とを特徴とする自動車用冷却水回路。
【請求項３】
　請求項１に記載の自動車用冷却水回路において、前記循環ポンプ手段が前記冷却水循環
回路に並列に設けられた両流路にそれぞれ設けた流量調整可能な２台の電動ポンプで構成
され、
　該両電動ポンプの流れ方向が正流と逆流になるように配置されていることを特徴とする
自動車用冷却水回路。
【請求項４】
　水冷エンジンとラジエータとの間に冷却水を循環させ、前記ラジエータと並列に設けら
れたバイパス回路にヒーターコアが設けられ、該冷却水循環回路に流量調整可能で流れ方
向を正流と逆流に切り換え可能な循環ポンプ手段が設けられ、前記ヒーターコアと並列に
設けられたラジエータ側の回路に前記冷却水の流れ方向の逆流を阻止する逆止弁が設けら
れた自動車用冷却水回路において、
　冷間始動時等の前記水冷エンジンの速暖性が求められる状況においては前記循環ポンプ
手段の流れ方向を逆流に切り換え、その間前記冷却水の循環流量を減少させる方向に前記
循環ポンプ手段を制御するようにしたことを特徴とする自動車用冷却水回路の制御方法。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、自動車用冷却水回路及び自動車用冷却水回路の制御方法
に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、水冷エンジン採用車種の殆どにおいて、冷却水循環にはエンジン駆動のメカポン
プが採用されている。このメカポンプは、エンジン回転数により流量が決定し、原則、メ
カポンプ本体での流量制御ができない。そのため、速暖性向上および水温調節のためにラ
ジエータ回路にサーモスタットが設けられ、このラジエータ回路と並列に設けられたバイ
パス回路にヒーターコアが設けられている（例えば、特許文献１参照。）。
【特許文献１】特開２００７－１８２８５９号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００３】
　しかしながら、エンジン駆動のメカポンプは、上述のように、任意の流量制御ができな
い為、冷間始動時など速暖性が求められる状況においても、必要以上の冷却水が流れる場
合がある。そのため、通常サーモスタットを組み合わせたバイパス回路を設けるが、暖機
終了後は冷却に寄与しない水が流れ、ポンプの作動ロスにつながる。
  また、流路中にサーモスタットが位置するため通水抵抗が増加してしまう。
【０００４】
　そこで、流量を任意で変更することができる電動ウォーターポンプを採用する事で、冷
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間始動時の速暖性を向上させたシステムも存在するが、通水抵抗低減を目的としてサーモ
スタットを廃止した場合、ラジエータはヒーターコアと並列接続されている事から、ラジ
エータへの流量を減少させた時に、同時にヒーターコアへの水流量も減少してしまい、暖
房性能が下がってしまう。
  よって、ヒーターコアへの流量配分を確保する為に電子制御バルブ機構を備える必要が
あり、コストアップに繋がるという問題がある。
【０００５】
　本発明の解決しようとする課題は、コストアップを抑制しつつ、冷間始動時など速暖性
が求められる状況においてヒーターコアへの水流れは確保して暖房性能を確保すると共に
、水冷エンジンの速暖性を確保することができる自動車用冷却水回路及び自動車用冷却水
回路の制御方法を提供することにある。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　上記課題を解決するため請求項１記載の自動車用冷却水回路は、水冷エンジンとラジエ
ータとの間に冷却水を循環させ、ラジエータと並列に設けられたバイパス回路にヒーター
コアが設けられた冷却水循環回路において、該冷却水循環回路に流量調整可能で流れ方向
を正流と逆流に切り換え可能な循環ポンプ手段が設けられ、ヒーターコアと並列に設けら
れたラジエータ側の回路に冷却水の流れ方向の逆流を阻止する逆止弁が設けられているこ
とを特徴とする手段とした。
【０００７】
　請求項４記載の自動車用冷却水回路の制御方法は、水冷エンジンとラジエータとの間に
冷却水を循環させ、ラジエータと並列に設けられたバイパス回路にヒーターコアが設けら
れ、該冷却水循環回路に流量調整可能で流れ方向を正流と逆流に切り換え可能な循環ポン
プ手段が設けられ、ヒーターコアと並列に設けられたラジエータ側の回路に冷却水の流れ
方向の逆流を阻止する逆止弁が設けられた自動車用冷却水回路において、冷間始動時等の
水冷エンジンの速暖性が求められる状況においては循環ポンプ手段の流れ方向を逆流に切
り換え、その間冷却水の循環流量を減少させる方向に循環ポンプ手段を制御するようにし
たことを特徴とする手段とした。
【発明の効果】
【０００８】
　本発明請求項１記載の自動車用冷却水回路では、上述のように、冷却水循環回路に流量
調整可能で流れ方向を正流と逆流に切り換え可能な循環ポンプ手段が設けられ、ヒーター
コアと並列に設けられたラジエータ側の回路に冷却水の流れ方向の逆流を阻止する逆止弁
が設けられている構成とすることで、冷間始動時等の水冷エンジンの速暖性が求められる
状況においては循環ポンプ手段の流れ方向を逆流に切り換えることにより、逆止弁でラジ
エータ側の回路への冷却水の流れが停止されて水冷エンジンの速暖性が確保されると共に
、ヒーターコアへの冷却水の流れは確保されるので暖房性能を確保することができる。
【０００９】
　また、その間循環ポンプ手段において冷却水の流量調整が可能であるため、ヒーターコ
アへ必要流量だけ冷却水を循環させることができる。
【００１０】
　なお、逆止弁は電子制御バルブ機構を設ける場合に比べ構造が簡単でかつ制御機構が不
要であるためコストアップを抑制することができ、また、サーモスタットを設ける場合に
比べて冷却水の流通抵抗を少なくすることができる。
【００１１】
　請求項４記載の自動車用冷却水回路の制御方法では、冷間始動時等の水冷エンジンの速
暖性が求められる状況においては循環ポンプ手段の流れ方向を逆流に切り換え、その間冷
却水の循環流量を減少させる方向に循環ポンプ手段を制御するようにしたことで、逆止弁
でラジエータ側の回路への冷却水の流れが停止されて水冷エンジンの速暖性が確保される
と共に、ヒーターコアへの水流れは確保されるので暖房性能を確保することができる。
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【００１２】
　また、その間ヒーターコアへの流量を必要最小限度に抑えることで、水冷エンジンの速
暖効果を高めることができるようになる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００１３】
　以下にこの発明の実施例を図面に基づいて説明する。
【実施例１】
【００１４】
　この実施例１の自動車用冷却水回路は、請求項１、２、４に記載の発明に対応する。
【００１５】
　まず、この実施例１の自動車用冷却水回路を図面に基づいて説明する。
【００１６】
　図１はこの実施例１の自動車用冷却水回路における通常走行時を示す回路図、図２は実
施例１の自動車用冷却水回路における冷間始動時を示す回路図である。
【００１７】
　この自動車用冷却水回路は、図１に示すように、水冷エンジン１とラジエータ２との間
に冷却水を循環させ、ラジエータ２と並列に設けられたバイパス回路３１にヒーターコア
３が設けられた冷却水循環回路１１において、該冷却水循環回路１１に流量調整可能で流
れ方向を正流と逆流に切り換え可能な一台の電動ポンプ（循環ポンプ手段）４が設けられ
ている。
【００１８】
　なお、ラジエータ２は、水冷エンジン１で熱せられた冷却水を走行風等の外気と熱交換
して冷却するエンジン冷却用熱交換器である。
【００１９】
　また、ヒーターコア３は、水冷エンジン１で熱せられた冷却水を車室内へ導入する外気
と熱交換して車室内を暖めるエアコン用熱交換器である。
【００２０】
　そして、ヒーターコア３と並列に設けられたラジエータ２側の回路２１に冷却水の流れ
方向の逆流を阻止する逆止弁５が設けられた構成となっている。
【００２１】
　次に、この実施例１の作用・効果を説明する。
【００２２】
　この実施例１の自動車用冷却水回路では上述のように構成されるため、冷間始動時等の
水冷エンジン１の速暖性が求められる状況においては、図２に示すように、電動ポンプ４
の流れ方向を正流（図１参照）から逆流に切り換える。
【００２３】
　すると、ラジエータ２が設けられた回路２１には逆止弁５が設けられているため、冷却
水はヒーターコア３が設けられたバイパス回路３１を通って水冷エンジン１へと流れる。
【００２４】
　これにより、熱交換容量の大きいラジエータ２を迂回して冷却水が循環することで、水
冷エンジン１の速暖性が確保される。
【００２５】
　また、その間は、ヒーターコア３への冷却水の流れは確保されるので暖房性能を確保す
ることができる。
【００２６】
　さらに、この状態で、電動ポンプ４において冷却水の流量を減少する方向に制御し、ヒ
ーターコア３へ必要流量だけ冷却水を循環させることができる。これにより、水冷エンジ
ン１の速暖効果を高めることができるようになる。
【００２７】
　次に、水冷エンジン１が所定温度以上に暖まった時点で、図１に示すように、電動ポン
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プ５の流れ方向を正流に切り換える。
【００２８】
　すると、水冷エンジン１からでる冷却水は逆止弁６を通過してラジエータ２へ流れる一
方、ヒーターコア３を流れて水冷エンジン１に戻る流れとなる。これにより、水冷エンジ
ン１を効率的に冷却することができると共に、水冷エンジン１で熱交換された冷却水の温
度で十分な暖房効果を得ることができる。
【００２９】
　また、逆止弁５は電子制御バルブ機構を設ける場合に比べ構造が簡単でかつ制御機構が
不要であるためコストアップを抑制することができ、また、サーモスタットを設ける場合
に比べて冷却水の流通抵抗を少なくすることができる。
【００３０】
　次に、他の実施例について説明する。この他の実施例の説明にあたっては、上記実施例
１と同様の構成部分については図示を省略し、もしくは同一の符号を付けてその説明を省
略し、相違点についてのみ説明する。
【実施例２】
【００３１】
　この実施例２の自動車用冷却水回路は、請求項１、３に記載の発明に対応する。
【００３２】
　この実施例２は、実施例１における自動車用冷却水回路の変形例を示すものであり、図
３の回路図に示すように、循環ポンプ手段が、冷却水循環回路１１に並列に設けられた両
流路１２、１３にそれぞれ設けた流量調整可能な２台の電動ポンプ４１、４２で構成され
、該両電動ポンプ４１、４２の流れ方向が正流と逆流になるように配置されている。
【００３３】
　即ち、この実施例２では、冷間始動時等の水冷エンジン１の速暖性が求められる状況に
おいては、電動ポンプ４２を駆動させることにより、図３の点線矢印で示すように、冷却
水循環回路１１における冷却水の流れ方向が逆流になる。
【００３４】
　すると、ラジエータ２が設けられた回路２１には逆止弁５が設けられているため、冷却
水はヒーターコア３が設けられたバイパス回路３１を通って水冷エンジン１へと流れる。
【００３５】
　これにより、熱交換容量の大きいラジエータ２を迂回して冷却水が循環することで、水
冷エンジン１の速暖性が確保される。
【００３６】
　また、その間は、ヒーターコア３への冷却水の流れは確保されるので暖房性能を確保す
ることができる。
【００３７】
　さらに、この状態で、電動ポンプ４２において冷却水の流量を減少する方向に制御し、
ヒーターコア３へ必要流量だけ冷却水を循環させることができる。これにより、水冷エン
ジン１の速暖効果を高めることができるようになる。
【００３８】
　次に、水冷エンジン１が所定温度以上に暖まった時点で、電動ポンプ４２の駆動を停止
させると共に、電動ポンプ４１を駆動させることにより、図３の実線矢印で示すように、
冷却水循環回路１１における冷却水の流れ方向を正流に切り換える。
【００３９】
　すると、水冷エンジン１からでる冷却水は逆止弁５を通過してラジエータ２へ流れる一
方、ヒーターコア３を流れて水冷エンジン１に戻る流れとなる。これにより、水冷エンジ
ン１を効率的に冷却することができると共に、水冷エンジン１で熱交換された冷却水の温
度で十分な暖房効果を得ることができる。
【００４０】
　以上のように、この実施例２では、実施例１と同様の効果が得られる。
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  また、この実施例２では、２台の電動ポンプ４１、４２を備えることで、正流と逆流に
切り換える機能は必要でないため、切り換え機能を有する軸流ポンプ等に比べて効率の高
い遠心ポンプ等を使用することが可能になるという、追加の効果が得られる。
【００４１】
　以上本実施例を説明してきたが、本発明は上述の実施例に限られるものではなく、本発
明の要旨を逸脱しない範囲の設計変更等があっても、本発明に含まれる。
【００４２】
　例えば、実施例２では、両電動ポンプ４１、４２を流量調整可能としたが、正流側の電
動ポンプ４１は、必ずしも流量調整可能でなくてもよい。
【図面の簡単な説明】
【００４３】
【図１】実施例１の自動車用冷却水回路における通常走行時を示す回路図である。
【図２】実施例１の自動車用冷却水回路における冷間始動時を示す回路図である。
【図３】実施例２の自動車用冷却水回路を示す図である。
【符号の説明】
【００４４】
　　　１　水冷エンジン
　　１１　冷却水循環回路
　　１２　流路
　　１３　流路
　　　２　ラジエータ
　　２１　ラジエータ側回路
　　　３　ヒーターコア
　　３１　バイパス回路
　　　４　電動ポンプ（循環ポンプ手段）
　　４１　電動ポンプ（循環ポンプ手段）
　　４２　電動ポンプ（循環ポンプ手段）
　　　５　逆止弁
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【図１】

【図２】

【図３】
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