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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両用空調装置における冷凍サイクルにおいて暖房時に冷媒が蒸発する室外蒸発器とし
て吸熱動作を行う第１熱交換器（８１）と、
　前記第１熱交換器（８１）における第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて前記第１冷却液
（Ｙ１）から失われた熱を、外気から吸熱して前記第１冷却液（Ｙ１）に供給するために
外気環境下に配置された第２熱交換器（８２）と、を備え、
　前記第１熱交換器（８１）は、前記第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて前記冷媒が吸熱
をする液冷熱交換器からなり、
　前記第２熱交換器（８２）は、第２冷却液（Ｙ２）で熱源（５）を冷却する熱源冷却回
路（２Ｒ）の放熱も行い、
　更に、前記熱源（５）から前記第２熱交換器を迂回する蓄熱用バイパス流路（１５）と
開閉弁（１または２）とを備え、
　前記開閉弁（１または２）の第１作動によって、前記車両用空調装置の冷房時には前記
第１熱交換器（８１）からの前記第１冷却液（Ｙ１）を前記第２熱交換器（８２）に流入
させ、
　前記開閉弁（１または２）の第２作動によって、前記熱源（５）の熱を前記熱源冷却回
路（２Ｒ）に蓄熱する蓄熱時には前記熱源（５）からの前記第２冷却液（Ｙ２）を前記蓄
熱用バイパス流路（１５）に流入させ、
　前記開閉弁（１または２）の第３作動によって、前記車両用空調装置の除霜時には蓄熱
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された前記第２冷却液（Ｙ２）を前記第２熱交換器（８２）に流入させることを特徴とす
る熱交換システム。
【請求項２】
　前記熱源（５）は、エンジンであり、
　前記開閉弁（１または２）の第３作動によって、前記車両用空調装置の除霜時に前記第
２冷却液（Ｙ２）を前記第２熱交換器（８２）に流入させる場合には、前記エンジンを起
動させる手段を有する制御装置（２０）を備えたことを特徴とする請求項１に記載の熱交
換システム。
【請求項３】
　前記蓄熱用バイパス流路（１５）内に前記熱源（５）である前記エンジンの熱を空気に
対して放熱する第３熱交換器（８３）を有し、前記第３熱交換器（８３）は前記第２熱交
換器（８２）の風下側に配置されていることを特徴とする請求項２に記載の熱交換システ
ム。
【請求項４】
　前記蓄熱用バイパス流路（１５）内に前記熱源（５）であるエンジンの熱を空気に対し
て放熱する第３熱交換器（８３）を有し、前記第３熱交換器（８３）は前記第２熱交換器
（８２）の風下側に配置されていることを特徴とする請求項１ないし３のいずれか一項に
記載の熱交換システム。
【請求項５】
　前記熱源（５）は、エンジン以外の車載発熱機器から成り、前記車載発熱機器の発熱を
前記第２冷却液（Ｙ２）が流れる前記第２熱交換器（８２）で放熱させることを特徴とす
る請求項１に記載の熱交換システム。
【請求項６】
　前記第２熱交換器（８２）に前記熱源（５）側から前記第２冷却液（Ｙ２）が流れ込む
量を抑制し、かつ前記第２熱交換器（８２）に前記第１熱交換器側（８１）からの前記第
１冷却液（Ｙ１）が流れこむように前記開閉弁（１または２）を制御する手段を有する制
御装置（２０）を備えたことを特徴とする請求項１または２に記載の熱交換システム。
【請求項７】
　前記第１熱交換器（８１）が凝縮器として作動する場合に、前記第１冷却液（Ｙ１）の
水温が所定温度以上になったときに、前記第２熱交換器（８２）に流れる前記第１冷却液
（Ｙ１）の流量を多くするように制御する制御装置（２０）を有することを特徴とする請
求項１に記載の熱交換システム。
【請求項８】
　前記第１熱交換器（８１）が室外機として設置され、蒸発器として作動する場合に、前
記第１冷却液の水温が所定水温以下、前記第１熱交換器（８１）内の冷媒圧力が所定圧力
以下、および、前記第２熱交換器（８２）の温度が所定温度以下のいずれかと成った場合
に、前記第２冷却液（Ｙ２）が前記第２熱交換器（８２）に流れ込む量を増加させるよう
に制御する制御装置（２０）を有することを特徴とする請求項１に記載の熱交換システム
。
【請求項９】
　前記車両用空調装置が搭載された車両の走行速度が所定速度以下、または、前記エンジ
ンの熱を放熱させる前記第２熱交換器（８２）に流れる空気流を阻止するようにラジエー
タシャッターが作動した場合に、室外機として設置された前記第２熱交換器（８２）内に
流入される前記第２冷却液（Ｙ２）の温度を上昇させるかまたは流量を増加させる制御装
置（２０）を有することを特徴とする請求項２に記載の熱交換システム。
【請求項１０】
　車両用空調装置における冷凍サイクルにおいて暖房時に冷媒が蒸発する室外蒸発器とし
て吸熱動作を行う第１熱交換器（８１）と、
　前記第１熱交換器（８１）における第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて前記第１冷却液
（Ｙ１）から失われた熱を、外気から吸熱して前記第１冷却液（Ｙ１）に供給するために
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外気環境下に配置された第２熱交換器（８２）とを備え、
　前記第１熱交換器（８１）は、前記第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて前記冷媒が吸熱
をする液冷熱交換器からなり、
　前記第２熱交換器（８２）は、第２冷却液（Ｙ２）で熱源（５）を冷却する熱源冷却回
路（２Ｒ）の放熱も行い、
　前記熱源（５）はエンジンから成り、
　前記第１冷却液（Ｙ１）が流れる前記第１熱交換器（８１）と前記第２熱交換器（８２
）とを含む流路内に前記エンジン以外の車載発熱機器（５０）を配置し、
　前記第２熱交換器（８２）にて前記車載発熱機器（５０）と前記エンジン（５）からの
熱を放熱させることを特徴とする熱交換システム。
【請求項１１】
　車両用空調装置における冷凍サイクルにおいて暖房時に冷媒が蒸発する室外蒸発器とし
て吸熱動作を行う第１熱交換器（８１）と、
　前記第１熱交換器（８１）における第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて前記第１冷却液
（Ｙ１）から失われた熱を、外気から吸熱して前記第１冷却液（Ｙ１）に供給するために
外気環境下に配置された第２熱交換器（８２）とを備え、
　前記第１熱交換器（８１）は、前記第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて前記冷媒が吸熱
をする液冷熱交換器からなり、
　前記第２熱交換器（８２）は、第２冷却液（Ｙ２）で熱源（５）を冷却する熱源冷却回
路（２Ｒ）の放熱も行い、
前記第２熱交換器（８２）は、前記第１熱交換器（８１）側から流れ込む前記第１冷却液
（Ｙ１）と、前記熱源（５）側から流れこむ前記第２冷却液（Ｙ２）と、空気流（Ｙ３）
とを含む３つの媒体間において、同時に熱交換する三流体熱交換器から成り、
　前記三流体熱交換器は、共通のアウターフィン（４３）を介して前記第１冷却液（Ｙ１
）が流れるチューブ（４１）と前記第２冷却液（Ｙ２）が流れるチューブ（４２）とが機
械的および熱的に結合されていることを特徴とする熱交換システム。
【請求項１２】
　前記熱源（５）から前記第２熱交換器を迂回する蓄熱用バイパス流路（１５）と開閉弁
（１または２）とを有し、
　前記開閉弁（１または２）の第１作動によって、前記車両用空調装置の冷房時には前記
第１熱交換器（８１）からの前記第１冷却液（Ｙ１）を前記第２熱交換器（８２）に流入
させ、
　前記開閉弁（１または２）の第２作動によって、前記熱源（５）の熱を前記熱源冷却回
路（２Ｒ）に蓄熱する蓄熱時には前記熱源（５）からの前記第２冷却液（Ｙ２）を前記蓄
熱用バイパス流路（１５）に流入させ、
　前記開閉弁（１または２）の第３作動によって、前記車両用空調装置の除霜時には蓄熱
された前記第２冷却液（Ｙ２）を前記第２熱交換器（８２）に流入させることを特徴とす
る請求項１１に記載の熱交換システム。
【請求項１３】
　前記熱源（５）は、エンジンであり、
　前記開閉弁（１または２）の第３作動によって、前記車両用空調装置の除霜時に前記第
２冷却液（Ｙ２）を前記第２熱交換器（８２）に流入させる場合には、前記エンジンを起
動させる手段を有する制御装置（２０）を備えたことを特徴とする請求項１２に記載の熱
交換システム。
【請求項１４】
　前記蓄熱用バイパス流路（１５）内に前記熱源（５）である前記エンジンの熱を空気に
対して放熱する第３熱交換器（８３）を有し、前記第３熱交換器（８３）は前記第２熱交
換器（８２）の風下側に配置されていることを特徴とする請求項１３に記載の熱交換シス
テム。
【請求項１５】
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　前記熱源（５）はエンジンから成り、
　前記第１冷却液（Ｙ１）が流れる前記第１熱交換器（８１）と前記第２熱交換器（８２
）とを含む流路内に前記エンジン以外の車載発熱機器（５０）を配置し、
　前記第２熱交換器（８２）にて前記車載発熱機器（５０）と前記エンジン（５）からの
熱を放熱させることを特徴とする請求項１１ないし１４のいずれか一項に記載の熱交換シ
ステム。
【請求項１６】
　前記熱源（５）は、エンジン以外の車載発熱機器から成り、前記車載発熱機器の発熱を
前記第２冷却液（Ｙ２）が流れる前記第２熱交換器（８２）で放熱させることを特徴とす
る請求項１１または１２に記載の熱交換システム。
【請求項１７】
　前記第１冷却液（Ｙ１）が流れるチューブ（４１）と、前記第２冷却液（Ｙ２）が流れ
るチューブ（４２）とは、チューブ積層方向に交互に配置されており、
　前記第１冷却液（Ｙ１）が流れるチューブ（４１）と、前記第２冷却液（Ｙ２）が流れ
るチューブ（４２）とが共通のアウターフィン（４３）にて結合されていることを特徴と
する請求項１１ないし１６のいずれか一項に記載の熱交換システム。
【請求項１８】
　車両用空調装置における冷凍サイクルにおいて暖房時に冷媒が蒸発する室外蒸発器とし
て吸熱動作を行う第１熱交換器（８１）と、
　前記第１熱交換器（８１）における第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて前記第１冷却液
（Ｙ１）から失われた熱を、外気から吸熱して前記第１冷却液（Ｙ１）に供給するために
外気環境下に配置された第２熱交換器（８２）とを備え、
　前記第１熱交換器（８１）は、前記第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて前記冷媒が吸熱
をする液冷熱交換器からなり、
　前記第２熱交換器（８２）は、第２冷却液（Ｙ２）で熱源（５）を冷却する熱源冷却回
路（２Ｒ）の放熱も行い、
　前記第１熱交換器（８１）が凝縮器として作動する場合に、前記第１冷却液（Ｙ１）の
水温が所定温度以上になったときに、前記第２熱交換器（８２）に流れる前記第１冷却液
（Ｙ１）の流量を多くするように制御する制御装置（２０）を有することを特徴とする熱
交換システム。
【請求項１９】
　車両用空調装置における冷凍サイクルにおいて暖房時に冷媒が蒸発する室外蒸発器とし
て吸熱動作を行う第１熱交換器（８１）と、
　前記第１熱交換器（８１）における第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて前記第１冷却液
（Ｙ１）から失われた熱を、外気から吸熱して前記第１冷却液（Ｙ１）に供給するために
外気環境下に配置された第２熱交換器（８２）とを備え、
　前記第１熱交換器（８１）は、前記第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて前記冷媒が吸熱
をする液冷熱交換器からなり、
　前記第２熱交換器（８２）は、第２冷却液（Ｙ２）で熱源（５）を冷却する熱源冷却回
路（２Ｒ）の放熱も行い、
　前記第１熱交換器（８１）が室外機として設置され、蒸発器として作動する場合に、前
記第１冷却液の水温が所定水温以下、前記第１熱交換器（８１）内の冷媒圧力が所定圧力
以下、および、前記第２熱交換器（８２）の温度が所定温度以下のいずれかと成った場合
に、前記第２冷却液（Ｙ２）が前記第２熱交換器（８２）に流れ込む量を増加させるよう
に制御する制御装置（２０）を有することを特徴とする熱交換システム。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、暖房サイクルの熱交換器を、冷却液を利用して熱交換させる熱交換システム
に関するものである。特に、車両用空調装置の液冷熱交換器が、車両内の機器を冷却する
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冷却回路の熱交換器に対して放熱または吸熱する熱交換システムに適用される。
【背景技術】
【０００２】
　従来のヒートポンプサイクルでは、外気温の低下に伴う着霜にて、室外機性能が大幅に
低下するため、着霜しても素早く、かつ効率よく除霜のできる除霜手段が要求されている
。このため、一般には周知のホットガス除霜が提案されていた。
【０００３】
　しかし、ヒートポンプサイクルは、空気流より吸熱するため、着霜による性能低下が顕
著である。そして、除霜を冷凍サイクルによるホットガスにて実施すると、伝熱性能が小
さいため、除霜に時間がかかりすぎる。
【０００４】
　その他の従来技術として特許文献１、２がある。このうち特許文献１は、自動車用空気
調和装置に関し、低外気温の暖房運転時においても室外熱交換器への着霜を抑え、除霜時
間を極力短く抑え、暖房能力の向上と圧縮機の信頼性と運転時の安全性を向上させ、室内
の快適性を損なわず、省エネルギー運転を行うことを課題としている。
【０００５】
　そのために、流体ポンプにより、電気自動車用駆動モータなどの発熱部品を冷却する冷
却液を循環させるサイクルを構成し、ヒートポンプサイクルタイプの冷凍サイクルの暖房
運転において、冷媒と冷却液との熱交換を別々に、金属を媒体として効率的に行うために
、冷却液の放熱を冷凍サイクルの室外熱交換器内で行うものである。
【０００６】
　また、特許文献２は、室外熱交換器に着霜があっても、暖房能力の制限を緩和可能な暖
房運転が継続できる車両用空調装置を実現することを課題としている。そのために、車室
外の空気流と冷却液とを熱交換するラジエータを有し、燃料電池を循環する冷却液をラジ
エータに流通させる冷却液循環回路と、室外熱交換器が暖房運転の着霜状態のときに、低
圧側の冷媒と冷却液循環回路内を循環する冷却液とを熱交換する第１液冷熱交換器とを具
備する。これにより、暖房能力の制限を緩和可能な暖房運転が継続できるものである。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００７】
【特許文献１】特開平８－２５８５４８号公報
【特許文献２】特開２００６－３２７４２８号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００８】
　また、発明者は、本発明の案出過程において、図１３の未公開の熱交換システムを開発
した。図１３は、開発過程のヒートポンプサイクルと機器の冷却回路とを示す。図１３に
おいて、熱源５と成る電動発電機やエンジン等から三流体熱交換器８内の機器冷却用熱交
換部に冷却液を供給している。
【０００９】
　ここで、本発明に言う三流体熱交換器について説明する。熱交換器は通常、空気流とか
冷媒のような２つの媒体間の熱を交換するものである。しかし本発明に言う三流体熱交換
器は、冷却液と空気流と冷媒（または冷却液）とのように、３つの媒体間において、実質
同時に熱交換する熱交換器のことである。なお、媒体を冷却液や冷媒や空気流に限定する
ものではなく、これらを第１流体、第２流体、第３流体等と称する。
【００１０】
　また、三流体熱交換器８内には、冷却回路の機器冷却用熱交換部のほかに、車両用空調
装置のヒートポンプサイクル１００ｃの室外熱交換部も内蔵されている。これらの室外熱
交換部と前述の機器冷却用熱交換部とは共通のコア内においてアウターフィンを介して互
いのチューブが機械的熱的に結合されている。そしてヒートポンプサイクルの室外熱交換
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部を成すチューブには冷媒が流れ、機器冷却用熱交換部を成すチューブには冷却液が流れ
る。
【００１１】
　この開発過程の技術によると、熱容量の大きな冷却液（水または不凍液、以下水または
ＬＬＣとも言う）にて蓄熱しておいた熱量を、一気にヒートポンプサイクル１００ｃの室
外熱交換部に作用にさせることで早急な除霜が可能となる。このことが可能となった要点
は以下の通りである。
【００１２】
　第１に除霜用の熱量を蓄熱して増大させたこと、第２にガスを含む冷媒に対して伝熱良
好な冷却液（水あるいはＬＬＣ）にて熱を室外熱交換器に供給したこと、第３に冷却液に
蓄えられた熱量を冷媒や空気流等の別流体を介さずに霜に供給できる三流体熱交換器を利
用したことである。こうして、冷却液に蓄えられた熱量を、機器冷却用熱交換部を成すチ
ューブからアウターフィンを介して室外熱交換部を成すチューブ等に伝熱して、霜を加熱
し大幅な着霜抑制効果が得られた。
【００１３】
　しかしながら、この図１３の構成では、三流体熱交換器に高圧な冷媒と比較的低圧な水
あるいはＬＬＣを供給する必要がある。このようにガスを含む冷媒と冷却液という異種流
体を扱う三流体熱交換器は、熱交換器の設計が難しくなる。この理由は、冷却液側は、内
部腐食の問題があり、一方、冷媒側は高圧力容器の耐圧という問題がある。従って、双方
の異なる問題からの要求があり、双方の最適化が難しい。また、冷却液と冷媒との内部リ
ークに対する対策が要求されると言う問題も有り、この点でも最適設計が困難であった。
【００１４】
　以上のように図１３の開発過程における比較例としての三流体熱交換器８は、冷媒と、
冷却液と、空気とに係る三流体熱交換器であり、この比較例の三流体熱交換器は、一つの
熱交換器にて３つの異種流体を流すことが必要である。
【００１５】
　具体的には、特にヒートポンプサイクルの場合、三流体熱交換器８が、室外機として設
置され凝縮器作動を行う時の高圧および高温に耐える構造が必要である。そして、内部流
体のうち冷媒による腐食懸念はない。一方、冷却液は、耐圧設計はあまり必要ないものの
、内部腐食設計が必要となる。また空気が介在することで、特に蒸発器作動時に凝縮水が
溜まり、風雨による被水による腐食設計が必要となり、非常に煩雑な設計となる。
【００１６】
　そしてこのような問題をなくして、図１３の技術の長所を持つ熱交換システムが要求さ
れるが、上記特許文献１および特許文献２には、解決すべき方策が開示されていない。
【００１７】
　本発明は、このような従来の技術に存在する問題点に着目して成されたものであり、そ
の目的は、機器の廃熱をヒートポンプサイクル側に供給可能な熱交換システムにおいて、
機器の放熱を行う側の熱交換器でヒートポンプサイクル側との熱交換も行い、熱交換器内
を流れる機器側とヒートポンプサイクル側との流体を液体に統一した熱交換システムを提
供することにある。
【００１８】
　従来技術として列挙された特許文献の記載内容は、この明細書に記載された技術的要素
の説明として、参照によって導入ないし援用することができる。
【課題を解決するための手段】
【００１９】
　本発明は上記目的を達成するために、下記の技術的手段を採用する。すなわち、請求項
１に記載の発明では、車両用空調装置における冷凍サイクルにおいて暖房時に冷媒が蒸発
する室外蒸発器として吸熱動作を行う第１熱交換器（８１）と、第１熱交換器（８１）に
おける第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて第１冷却液（Ｙ１）から失われた熱を、外気か
ら吸熱して第１冷却液（Ｙ１）に供給するために外気環境下に配置された第２熱交換器（
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８２）とを備え、第１熱交換器（８１）は、第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて冷媒が吸
熱をする液冷熱交換器からなり、第２熱交換器（８２）は、第２冷却液（Ｙ２）で熱源（
５）を冷却する熱源冷却回路（２Ｒ）の放熱も行い、更に、熱源（５）から第２熱交換器
を迂回する蓄熱用バイパス流路（１５）と開閉弁（１または２）とを備え、開閉弁（１ま
たは２）の第１作動によって、車両用空調装置の冷房時には第１熱交換器（８１）からの
第１冷却液（Ｙ１）を第２熱交換器（８２）に流入させ、開閉弁（１または２）の第２作
動によって、熱源（５）の熱を熱源冷却回路（２Ｒ）に蓄熱する蓄熱時には熱源（５）か
らの第２冷却液（Ｙ２）を蓄熱用バイパス流路（１５）に流入させ、開閉弁（１または２
）の第３作動によって、車両用空調装置の除霜時には蓄熱された第２冷却液（Ｙ２）を第
２熱交換器（８２）に流入させることを特徴としている。
【００２０】
　この発明によれば、車両用空調装置における冷凍サイクルにおいて、暖房時蒸発器とし
て吸熱動作を行う第１熱交換器（８１）は、第１冷却液（Ｙ１）を介して外気から吸熱す
る液冷熱交換器として構成できる。また、第２冷却液（Ｙ２）で熱源（５）を冷却する第
２熱交換器（８２）を有する。この第２熱交換器（８２）は、液冷熱交換器（８１）にお
ける第１冷却液（Ｙ１）と冷媒との熱交換にて第１冷却液（Ｙ１）から失われた熱を、外
気から吸熱する働きと、第２冷却液（Ｙ２）で熱源（５）を冷却する熱源冷却回路（２Ｒ
）に結合され熱源（５）からの熱を放熱する働きとを行うことができる。また、第１冷却
液（Ｙ１）と第２冷却液（Ｙ２）とを扱う第２熱交換器（８２）は、ガス冷媒と冷却液の
ような異種流体を扱う熱交換器ではないから異種流体を扱う熱交換器特有の問題を持つこ
とが無い。
【００２１】
　換言すれば、第１熱交換器（８１）は、第１冷却液（Ｙ１）と冷媒という異種流体を扱
う液冷熱交換器である。しかし、暖房運転時における第１熱交換器（８１）の吸熱作用が
あっても第１熱交換器（８１）は液冷熱交換器であるため、着霜することは無い。
【００２２】
　一方、外気から吸熱して第１冷却液（Ｙ１）に供給するために外気環境下に配置された
第２熱交換器（８２）は、第２冷却液（Ｙ２）と、第１冷却液（Ｙ１）と外気（空気）と
に係る三流体熱交換器（８２）であり、外気に晒されているで、表面に霜が付着すること
があり、除霜運転が必要となることがある。しかし、この第２熱交換器（８２）をなす三
流体熱交換器（８２）は、マクロ的には冷却液（Ｙ１、Ｙ２）と空気との熱交換を行う一
般的なラジエータと同一化することができた三流体熱交換器である。
【００２３】
　ここで比較例としての三流体熱交換器（図１３）として、冷媒と、冷却液と、空気とに
係る三流体熱交換器を想定した場合、前述したように、冷却液による内部腐食設計が必要
となり、空気が介在することで、特に蒸発器作動時に凝縮水が溜まり、風雨による被水に
よる腐食設計が必要となり、非常に煩雑で困難な設計課題を有するものとなった。
【００２４】
　この点、上記構成においては、第１熱交換器（８１）は液冷熱交換器であるため、この
第１熱交換器（８１）にて冷媒と冷却液のみを熱交換媒体として、空気側の課題を切り離
すことで設計課題を簡略化できる。
【００２５】
　上記比較例の三流体熱交換器は、高圧および高温に耐える構造が必要であり、内部腐食
設計が必要となり、かつ凝縮水や風雨による被水による腐食設計が必要となった。このた
めに、本発明における三流体熱交換器としての第２熱交換器（８２）は、比較例の三流体
熱交換器が抱える問題および役割を、第１熱交換器（８１）（液冷熱交換器）と、第２冷
却液（Ｙ２）と第１冷却液（Ｙ１）と外気（空気）とに係る三流体熱交換器（８２）とい
う２つの熱交換器に分散させることで、設計課題を簡略化および解決容易化させている。
【００２６】
　請求項１０の発明では、車両用空調装置における冷凍サイクルにおいて暖房時に冷媒が
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蒸発する室外蒸発器として吸熱動作を行う第１熱交換器（８１）と、第１熱交換器（８１
）における第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて第１冷却液（Ｙ１）から失われた熱を、外
気から吸熱して第１冷却液（Ｙ１）に供給するために外気環境下に配置された第２熱交換
器（８２）とを備え、第１熱交換器（８１）は、第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて冷媒
が吸熱をする液冷熱交換器からなり、第２熱交換器（８２）は、第２冷却液（Ｙ２）で熱
源（５）を冷却する熱源冷却回路（２Ｒ）の放熱も行い、熱源（５）はエンジンから成り
、第１冷却液（Ｙ１）が流れる第１熱交換器（８１）と第２熱交換器（８２）とを含む流
路内にエンジン以外の車載発熱機器（５０）を配置し、第２熱交換器（８２）にて車載発
熱機器（５０）とエンジン（５）からの熱を放熱させることを特徴としている。
【００２８】
　請求項１１の発明では、車両用空調装置における冷凍サイクルにおいて暖房時に冷媒が
蒸発する室外蒸発器として吸熱動作を行う第１熱交換器（８１）と、第１熱交換器（８１
）における第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて第１冷却液（Ｙ１）から失われた熱を、外
気から吸熱して第１冷却液（Ｙ１）に供給するために外気環境下に配置された第２熱交換
器（８２）とを備え、第１熱交換器（８１）は、第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて冷媒
が吸熱をする液冷熱交換器からなり、第２熱交換器（８２）は、第２冷却液（Ｙ２）で熱
源（５）を冷却する熱源冷却回路（２Ｒ）の放熱も行い、第２熱交換器（８２）は、第１
熱交換器（８１）側から流れ込む第１冷却液（Ｙ１）と、熱源（５）側から流れこむ第２
冷却液（Ｙ２）と、空気流（Ｙ３）とを含む３つの媒体間において、同時に熱交換する三
流体熱交換器から成り、三流体熱交換器は、共通のアウターフィン（４３）を介して第１
冷却液（Ｙ１）が流れるチューブ（４１）と第２冷却液（Ｙ２）が流れるチューブ（４２
）とが機械的および熱的に結合されていることを特徴としている。
【００３０】
　請求項１８に記載の発明では、車両用空調装置における冷凍サイクルにおいて暖房時に
冷媒が蒸発する室外蒸発器として吸熱動作を行う第１熱交換器（８１）と、第１熱交換器
（８１）における第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて第１冷却液（Ｙ１）から失われた熱
を、外気から吸熱して第１冷却液（Ｙ１）に供給するために外気環境下に配置された第２
熱交換器（８２）とを備え、第１熱交換器（８１）は、第１冷却液（Ｙ１）との熱交換に
て冷媒が吸熱をする液冷熱交換器からなり、第２熱交換器（８２）は、第２冷却液（Ｙ２
）で熱源（５）を冷却する熱源冷却回路（２Ｒ）の放熱も行い、第１熱交換器（８１）が
凝縮器として作動する場合に、第１冷却液（Ｙ１）の水温が所定温度以上になったときに
、第２熱交換器（８２）に流れる第１冷却液（Ｙ１）の流量を多くするように制御する制
御装置（２０）を有することを特徴としている。
【００３２】
　請求項１９に記載の発明では、車両用空調装置における冷凍サイクルにおいて暖房時に
冷媒が蒸発する室外蒸発器として吸熱動作を行う第１熱交換器（８１）と、第１熱交換器
（８１）における第１冷却液（Ｙ１）との熱交換にて第１冷却液（Ｙ１）から失われた熱
を、外気から吸熱して第１冷却液（Ｙ１）に供給するために外気環境下に配置された第２
熱交換器（８２）とを備え、第１熱交換器（８１）は、第１冷却液（Ｙ１）との熱交換に
て冷媒が吸熱をする液冷熱交換器からなり、第２熱交換器（８２）は、第２冷却液（Ｙ２
）で熱源（５）を冷却する熱源冷却回路（２Ｒ）の放熱も行い、第１熱交換器（８１）が
室外機として設置され、蒸発器として作動する場合に、第１冷却液の水温が所定水温以下
、第１熱交換器（８１）内の冷媒圧力が所定圧力以下、および、第２熱交換器（８２）の
温度が所定温度以下のいずれかと成った場合に、第２冷却液（Ｙ２）が第２熱交換器（８
２）に流れ込む量を増加させるように制御する制御装置（２０）を有することを特徴とし
ている。
【００５０】
　なお、特許請求の範囲および上記各手段に記載の括弧内の符号ないし説明は、後述する
実施形態に記載の具体的手段との対応関係を分かり易く示す一例であり、発明の内容を限
定するものではない。
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【図面の簡単な説明】
【００５１】
【図１】本発明の第１実施形態におけるヒートポンプサイクルと機器の冷却回路とを示す
作動説明図である。
【図２】本発明の第２実施形態におけるヒートポンプサイクルとエンジンの冷却回路とを
示す作動説明図である。
【図３】本発明の第３実施形態を示すヒートポンプサイクルとエンジンの冷却回路とを示
す作動説明図である。
【図４】本発明の第４実施形態を示すヒートポンプサイクルとエンジンおよび機器の冷却
回路とを示す作動説明図である。
【図５】本発明の第５実施形態を示すヒートポンプサイクルとエンジンの冷却回路とを示
す作動説明図である。
【図６】本発明の第６実施形態を示すヒートポンプサイクルとエンジンの冷却回路とを示
す作動説明図である。
【図７】本発明のその他の実施形態における三流体熱交換器の構造例を示す模式構成図で
ある。
【図８】本発明のその他の実施形態における三流体熱交換器の別の構造例を示す模式構成
図である。
【図９】更にその他の実施形態を示す三流体熱交換器の外観斜視図である。
【図１０】図９の熱交換器の分解斜視図である。
【図１１】図９のＹ１１－Ｙ１１線に沿う断面図である。
【図１２】図９の熱交換器における冷媒および冷却液の流れを説明する模式的な斜視図で
ある。
【図１３】本発明における開発過程のヒートポンプサイクルと機器の冷却回路とを示す作
動説明図である。
【発明を実施するための形態】
【００５２】
　以下に、図面を参照しながら本発明を実施するための複数の形態を説明する。各形態に
おいて先行する形態で説明した事項に対応する部分には同一の参照符号を付して重複する
説明を省略する場合がある。各形態において構成の一部のみを説明している場合は、構成
の他の部分については先行して説明した他の形態を適用することができる。
【００５３】
　各実施形態で具体的に組合せが可能であることを明示している部分同士の組合せばかり
ではなく、特に組合せに支障が生じなければ、明示していなくても実施形態同士を部分的
に組合せることも可能である。
【００５４】
　（第１実施形態）
　以下、本発明の第１実施形態について説明する。図１は、本発明の第１実施形態を示す
。この図１において、熱交換システム１００は、例えば走行用モータを走行用駆動源とし
て備える電気自動車（ＥＶ）、ハイブリッド自動車（ＨＶ）、あるいはプラグインハイブ
リッド自動車（ＰＨＶ）等の車両に搭載される。この熱交換システムは、機器５（インバ
ータ、または電動発電機等のことであり、熱源５とも言う）の冷却を行うと共に、ヒート
ポンプサイクル１００ｃによる冷房暖房運転を可能としている。
【００５５】
　先ず、車両用空調装置のヒートポンプサイクル１００ｃの冷房サイクルについて説明す
る。冷房時には、圧縮機６から室内放熱器１１、電気式膨張弁（絞り）７、更に、室外の
液冷熱交換器（冷房時は水冷凝縮器として機能する）８１、冷房絞り１４、蒸発器９、ア
キュムレータ１０、圧縮機６の順に冷媒が流れる。室内放熱器１１には、エアミックスド
ア１２が閉じられることで、空調風が与えられない。
【００５６】
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　電気式膨張弁７は、絞り機能（絞り）と全開機能（開）をもつ電気式可変絞り弁であり
、制御装置２０によって図示を省略した配線を介して制御される。なお、電気式膨張弁７
は、後述するように、冷媒が流れる固定絞りとこの固定絞りに並列に接続された電磁弁で
代用することもできる。
【００５７】
　暖房時においては、圧縮機６、室内放熱器１１、電気式膨張弁（開）７、液冷熱交換器
（吸熱器）８１、電磁弁１３、アキュムレータ１０、圧縮機６のように冷媒が流れる。な
お、除湿暖房時は、減圧弁１４、蒸発器９側にも冷媒が流入するように電磁弁１３の開度
が調整される。
【００５８】
　次に、第２冷却液Ｙ２が流れる熱源５側の冷却回路について説明する。ヒートポンプサ
イクル１００ｃから成る車両用空調装置の暖房または冷房運転時においては、矢印Ｙ１に
て示す第１冷却液Ｙ１による第１冷却回路１Ｒは、熱交換器側ポンプ４、第２開閉弁２、
第１熱交換器（冷房時放熱作用、暖房時吸熱作用をなす液冷熱交換器）８１、第２熱交換
器（冷房時放熱、暖房時吸熱作用をなす）８２のように第１冷却液Ｙ１が流れる。なお、
第２熱交換器８２は、空気と後述する第１冷却液Ｙ１と第２冷却液Ｙ２とに係る三流体が
流れる三流体熱交換器８２である。
【００５９】
　車両用空調装置の暖房運転時であって液冷熱交換器を成す第１熱交換器８１から吸熱す
るときは、熱源５、熱源側ポンプ３、第２熱交換器８２、熱交換器側ポンプ４、第１開閉
弁１、熱源５と矢印Ｙ２で示す第２冷却液Ｙ２が第１冷却液温度とは別温度で流れる。こ
れにより、熱源５側の熱を、第２熱交換器８２を介して第１冷却液Ｙ１側に熱を移動させ
、第１熱交換器（液冷熱交換器）８１を介してヒートポンプサイクル１００ｃ側に吸熱さ
せる。
【００６０】
　暖房運転時における第１熱交換器（液冷熱交換器）８１の吸熱作用があっても第１熱交
換器８１は液冷熱交換器であるため、着霜することは無い。しかし、第１冷却液Ｙ１を介
して第１熱交換器８１に吸熱される第２熱交換器８２は外気に晒されているで、表面に霜
が付着することがあり、除霜運転が必要となることがある。この除霜運転時は、第２開閉
弁２の開度を小（閉を含む）とし、第１冷却液Ｙ１が流れないか少量の流れとする。
【００６１】
　次に、矢印Ｙ２にて示す第２冷却液Ｙ２について説明する。熱源５を通る第２冷却液Ｙ
２は、熱源５、熱源側ポンプ３、第２熱交換器（放熱作用を成す）８２、熱交換器側ポン
プ４、第１開閉弁１、熱源５と流れる。
【００６２】
　除霜運転前の蓄熱時は、開閉弁１または２の開度を制御して、熱源５、熱源側ポンプ３
、蓄熱用バイパス流路１５と熱源５を通るように第２冷却液Ｙ２が循環する。そして除霜
時は、熱源５、熱源側ポンプ３、蓄熱用バイパス流路１５のように循環して蓄熱された第
２冷却液Ｙ２が、霜が付着した第２熱交換器８２に流れこみ、短時間除霜が行われる。
【００６３】
　このように、第１実施形態においては、除霜用の熱量を蓄熱して増大させることができ
る。また、ガス冷媒に対して伝熱性能が良好な水またはＬＬＣからなる第２冷却液Ｙ２に
て熱を室外器となる第２熱交換器に供給することができる。更に、蓄えられた第２冷却液
Ｙ２の熱量を空気流のような別流体を介さずに第２熱交換器８２の金属から成るチューブ
やアウターフィンに供給し除霜できるという効果が得られ、大幅な着霜抑制効果ないし除
霜効果が得られる。
【００６４】
　また、第２熱交換器８２は、送風機１６によって矢印Ｙ３のように流れる空気流Ｙ３と
第１冷却液Ｙ１と第２冷却液Ｙ２とが流れる熱交換器として構成されている。この場合、
この第２熱交換器８２は、空気流以外の流体が共に液体であるから、空気流以外の流体が
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液体とガス冷媒のように分かれる場合と比べると、ガス冷媒と冷却液との内部リークの問
題や、冷媒と冷却液との耐久性能、耐圧性能の相違等から最適設計が困難であるという問
題は解消される。
【００６５】
　以下、更に詳細に周知の構成も含めて説明する。この図１においては、冷凍サイクル１
００ｃと熱の授受を行う第１流体回路１Ｒを有している。第２流体回路２Ｒは、熱源５、
熱源側ポンプ３、第２熱交換器８２等にて冷却回路を形成している。また、図１の熱交換
システムは、制御装置２０を備えている。室内放熱器１１、および蒸発器９によって、車
両室内の空調（冷房運転、暖房運転）を行うユニットが、室内ユニット２１として設けら
れている。
【００６６】
　ヒートポンプサイクル１００ｃは、車室内の暖房あるいは冷房を行うための熱サイクル
であり、圧縮機６、室内放熱器１１、電気式膨張弁７による暖房絞り、室外熱交換器とな
る第１熱交換器（液冷熱交換器）８１、およびアキュムレータ１０に加えて、電磁弁１３
（周知のように三方弁を使用しても良い）から分岐する分岐流路に設けられた冷房絞り１
４および蒸発器９を備えている。
【００６７】
　上記ヒートポンプサイクル１００ｃを構成する各機器のうち、室内放熱器１１、および
蒸発器９は、室内ユニット２１の構成部品として車室内（インストルメントパネル内）の
空調ケース内に配設され、圧縮機６、第１第２熱交換器８１、８２、送風機１６、熱源５
等はエンジンルーム内に配設されている。
【００６８】
　圧縮機６は、図示しない電動モータによって駆動されて、冷媒を高温高圧に圧縮して吐
出する電動式の流体機械であり、作動回転数によって冷媒の吐出量を調節可能としている
。この圧縮機６は、制御装置２０によってその作動および冷媒吐出量が制御される。
【００６９】
　室内放熱器１１は、内部に冷媒流路が形成された放熱用の熱交換器であり、空調ケース
内の空調用空気流の下流側に配設されている。室内放熱器１１内の冷媒流路には、圧縮機
６から吐出された高温高圧の冷媒が流れ、室内放熱器１１は、空調ケース内を流通して、
室内放熱器１１自身を通過する空調用空気流に放熱して、空調用空気流を加熱するように
なっている。
【００７０】
　制御絞りを成す電気式膨張弁７による暖房絞りは、所定開度の絞りを構成し、室内放熱
器１１から流出される冷媒を減圧する減圧手段である。なお、この電気式膨張弁７は、暖
房絞りと、この暖房絞りをバイパスするように分岐された分岐流路に設けられた電磁弁と
で代用することもできる。
【００７１】
　電気式膨張弁７または電磁弁７ｂの開閉動作は制御装置２０によって制御されるように
なっている。電気式膨張弁７は、暖房運転時には暖房絞りとして流路を絞り、冷媒が減圧
されて第１熱交換器８１から成る液冷熱交換器に流入するようになっている。また、電気
式膨張弁７は、冷房運転時には開かれて、室内放熱器１１から流出される冷媒は、減圧を
受けずに室外熱交換器を成す第１熱交換器８１に流入するようになっている。第１熱交換
器８１は、冷媒と第１冷却液Ｙ１との間で熱交換する液冷熱交換器である。
【００７２】
　暖房運転時に電気式膨張弁７による暖房絞りから冷媒が流出される場合、冷媒は低温低
圧に減圧されているので、第１熱交換器８１は空気流から吸熱する吸熱用熱交換器（吸熱
器）として機能する。また、冷房運転時に、冷媒は減圧されずに高温高圧のままであるの
で、第１熱交換器８１は第１冷却液Ｙ１によって冷媒が冷却される液冷放熱器として機能
する。
【００７３】



(12) JP 6020064 B2 2016.11.2

10

20

30

40

50

　第２熱交換器８２の車両後方側には、空気流Ｙ３を供給する送風機１６が設けられてい
る。送風機１６は、制御装置２０によってファンの回転数が増減されることで、空気流Ｙ
３の送風量が調節されるようになっている。なお、送風機１６は、第２熱交換器８２の車
両前方側に設けられて、空気流Ｙ３を車両の前方側から後方側に供給する押し込み式の空
気流供給手段としても良い。
【００７４】
　第２体熱交換器８２の流出側には、熱交換器側ポンプ４、第１開閉弁１、第２開閉弁２
繋がる流路が設けられている。次に、電磁弁１３は、閉じることにより、冷媒が冷房絞り
（減圧弁）１４側を流通する場合と、電磁弁１３を開くことにより冷媒を主としてアキュ
ムレータ１０側に流通させる場合とに切替えることができる。この電磁弁１３は電気式膨
張弁７と共に制御装置２０で制御される冷房暖房切替え手段を形成している。
【００７５】
　冷房絞り１４は、減圧手段であり、所定開度の絞りを備え、冷媒を減圧するようになっ
ている。蒸発器９は、冷房絞り１４の下流側に設けられた熱交換器であり、冷房絞り１４
で減圧された冷媒と空調ケース内を流通する空調用空気流との間で熱交換して、空調用空
気流を冷却するようになっている。蒸発器９は、空調ケース内で流路全体を横断するよう
に設けられている。蒸発器９は、空調ケース内で室内放熱器１１よりも空調用空気流の上
流側に配設されている。
【００７６】
　アキュムレータ１０は、気液分離手段であり、電磁弁１３を介して第１熱交換器８１か
ら流出された冷媒、あるいは冷房絞り１４を通り蒸発器９から流出された冷媒を受け入れ
、冷媒の気液を分離して液冷媒を溜め、ガス冷媒および底部付近の少量の液冷媒（オイル
が溶け込んでいる）を圧縮機６へ吸入させるようになっている。
【００７７】
　室内ユニット２１は、空調用空気流の温度を、乗員が設定する設定温度に調節して車室
内に吹出すユニットであり、空調ケース内にブロワ２５、蒸発器９、室内放熱器１１、お
よびエアミックスドア１２等が設けられている。
【００７８】
　ブロワ２５は、内外気切替えドア２７の切替えによって車室内あるいは車室外から空調
用空気流を空調用ケース内に取り入れて、最下流側となる各種吹出口から車室内へ吹出す
送風手段である。ブロワ２５の作動回転数、即ち送風量は、制御装置２０によって制御さ
れるようになっている。ブロワ２５の空調用空気流の下流側には、上記で説明した蒸発器
９、および室内放熱器１１が配設されている。また、室内放熱器１１と空調ケースとの間
には、空調用空気流が室内放熱器１１をバイパスして流通可能となるバイパス通路２６が
形成されている。
【００７９】
　エアミックスドア１２は、室内放熱器１１、およびバイパス通路２６を通過する空調用
空気流量を調節する調節手段である。エアミックスドア１２は、室内放熱器１１の空調用
空気流通部、あるいはバイパス通路２６を開閉する回動式のドアである。エアミックスド
ア１２の開度に応じて、室内放熱器１１を流通する加熱空気流と、蒸発器９で冷却されて
バイパス通路２６を流通する冷却空気流との流量割合が調節されて、室内放熱器１１の下
流側の空調用空気温度が調節されるようになっている。
【００８０】
　エアミックスドア１２の開度は、制御装置２０によって制御されるようになっている。
更に、制御装置２０は演算結果に基づいて、ポンプ３、４の作動制御、開閉弁１または２
の開閉制御、圧縮機６の作動および吐出量制御、電磁弁１３の開閉制御、電気式膨張弁７
の開度制御、送風機１６の作動および送風量制御、エアミックスドア１２の開度制御等を
行うことで、機器５の冷却運転、車室内の冷房運転、暖房運転を行う。
【００８１】
　（除霜運転）
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　暖房運転中においては、室外熱交換器となる第１熱交換器８１は、第１冷却液Ｙ１から
冷媒に吸熱するので、第２熱交換器８２は第１冷却液Ｙ１との熱交換により温度低下する
。冬場のように外気温度が低く、上記熱交換によって第２熱交換器８２の表面の温度が空
気中に含まれる水蒸気の露点温度を下回ると、水蒸気は凝縮水となり、更に空気流の温度
が低下して０℃以下となると、凝縮水は凍結して霜となって第２熱交換器８２の表面に付
着してしまう。
【００８２】
　第２熱交換器８２の表面に霜が付着すると、熱交換器全体の通気抵抗が上昇すると共に
、熱抵抗が増加するので、熱交換器と空気流との熱交換性能が低下してしまい、ひいては
、室内放熱器１１の加熱性能が低下してしまう。除霜運転は、霜を融解させて除去するた
めの運転として設定されている。
【００８３】
　除霜運転にあたって、まず、制御装置２０は、蓄熱用バイパス流路１５側に熱源５から
の第２冷却液Ｙ２が流れるように第１開閉弁１、第２開閉弁２を実質的に閉じ（わずかに
開いていても良い）、熱源側ポンプ３を作動させる。すると、冷却回路２Ｒ内の第２冷却
液Ｙ２は蓄熱用バイパス流路１５側を通過して循環し、第２熱交換器８２および第１熱交
換器８１による放熱を受けない形となる。よって、熱源５から発生する熱は、第２冷却回
路２Ｒに充分蓄熱されていくことになる。
【００８４】
　そして、制御装置２０は、冷凍サイクル１００ｃの暖房運転中に除霜を行う際に、第１
開閉弁１を開き、蓄熱された第２冷却液Ｙ２を第２熱交換器８２に流入させる。更に、送
風機１６を作動状態とする。すると、冷却回路２Ｒ内の第２冷却液Ｙ２は、第２熱交換器
８２内を通過して循環し、第２冷却液Ｙ２に蓄熱された熱は、第２熱交換器８２表面の除
霜を行う。
【００８５】
　例えば、第２熱交換器８２に流入する前の空気流の温度を図示しないＴ１とすると、第
２熱交換器８２を通過した後の空気流の温度（図示しない温度センサの検出温度）は、蓄
熱した第２冷却液Ｙ２によって加熱されＴ２に上昇する。このとき、制御装置２０は、空
気流の温度Ｔ２が、第２熱交換器８２の除霜に必要とされる所定の空気温度以上となるよ
うに、送風機１６の送風量を制御する。霜を融解させるための空気流の温度Ｔ２としては
、０℃以上であることが必要であるため、所定の空気温度としては、ここでは０℃と設定
している。
【００８６】
　第２冷却液Ｙ２から第２熱交換器８２を介して放出される放熱量は、空気流の風量と、
（温度Ｔ２－温度Ｔ１）との積に比例する。よって、制御装置２０は、例えば熱交換用空
気温度Ｔ２が、所定の空気温度よりも低い場合は、送風機１６の風量を低下させることで
、空気流の温度Ｔ２を所定の空気温度以上に確保する。
【００８７】
　そして、温度Ｔ２に加熱された空気流が第２熱交換器８２から流出することになり、第
２熱交換器８２の除霜が可能となる。このとき、ヒートポンプサイクル１００ｃにおいて
は、暖房運転時の作動条件がそのまま維持できる。
【００８８】
　以上のように、除霜運転において、除霜を行う前段階で、第２冷却液Ｙ２が蓄熱用バイ
パス流路１５を循環することで、熱源５から発生する熱を第２冷却液Ｙ２に蓄熱するよう
にしている。これにより、第２熱交換器８２における除霜のための熱を準備することがで
きる。
【００８９】
　そして、予め第２冷却液Ｙ２に蓄熱した熱を、第２熱交換器８２に与えることができる
ので、即効性のある除霜が可能となる。また、従来技術においては、ホットガス除霜運転
時に、送風機１６を停止させると共に、ヒートポンプサイクル１００ｃ内の圧縮機６を作
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動させる必要があった。しかしながら、この実施形態では、除霜時に送風機１６が作動を
継続し、第１熱交換器８１は暖房運転時と同様に吸熱器としての作動を維持することがで
きる。よって、ヒートポンプサイクル１００ｃにおいては、本来の暖房運転状態を維持し
たままで除霜することが可能となる。そして、除霜のために圧縮機６を作動させることが
なく、圧縮機６の余分な動力を必要としない。
【００９０】
　また、上記第１実施形態においては、熱源５は、エンジン（内燃機関）以外の車載発熱
機器５から成る。そして、車載発熱機器５の発熱を第２冷却液Ｙ２が流れる第２熱交換器
８２で放熱させている。これによれば、第２熱交換器８２には第１冷却液Ｙ１と第２冷却
液Ｙ２との両方が流れるが、エンジン以外の車載発熱機器５のエンジンに比較して低温の
熱を第２冷却液Ｙ２に流すため、第１冷却液Ｙ１と第２冷却液Ｙ２の温度差が小さく、第
２熱交換器８２に対する熱歪みに係るストレスを小さくすることができる。
【００９１】
　具体的には、例えば第１冷却液Ｙ１と第２冷却液Ｙ２とが夫々流れる第２熱交換器８２
内のチューブの熱歪みにおけるストレスを小さくすることができ、特にチューブ同士を交
互配置した場合に有効である。
【００９２】
　更に、上記第１実施形態においては、第２熱交換器８２に熱源５側から第２冷却液Ｙ２
が流れ込む量を開閉弁１の制御によって抑制し、かつ第２熱交換器８２に第１熱交換器側
８１からの第１冷却液Ｙ１が主としてまたは第１冷却液Ｙ１のみが流れこむように開閉弁
１または２を制御する手段を制御装置２０に有する。
【００９３】
　これによれば、第２熱交換器８２に熱源５側から第２冷却液Ｙ２が流れ込む量を抑制し
、かつ第２熱交換器８２に第１熱交換器側８１からの第１冷却液Ｙ１が流れこむようにす
ることによって、三流体熱交換器を成す第２熱交換器８２の熱交換面積が冷凍サイクルの
冷媒と熱交換する第１冷却液側に使用され、冷凍サイクルの性能を向上させることができ
る。
【００９４】
　なお、、第２熱交換器８２に熱源５によって加熱された第２冷却液Ｙ２と、第１熱交換
器側８１からの第１冷却液Ｙ１との両方が共通ポンプ４を介して流れ込む。そして、共通
ポンプ４と第２熱交換器８２とを通過して流れる第２冷却液Ｙ２が流れる流路内に開閉弁
の一方の弁１が配置されている。また、共通ポンプ４と第２熱交換器８２とを通過して流
れる第１冷却液Ｙ１が流れる流路内に開閉弁１、２の他方の弁２が配置されている。
【００９５】
　これによれば、第２熱交換器８２に第１熱交換器側８１からの第１冷却液Ｙ１のみが流
れこむように開閉弁の他方の弁２を開き、開閉弁の一方の弁１を閉じることによって、三
流体熱交換器の熱交換面積が冷凍サイクルの冷媒と熱交換する第１冷却液Ｙ１側のみに使
用され、冷凍サイクルの性能を任意のタイミング（例えば真夏時のクールダウン時）にお
いて向上させることができる。
【００９６】
　（第２実施形態）
　次に、本発明の第２実施形態について説明する。なお、以降の各実施形態においては、
上述した第１実施形態と同一の構成要素には同一の符号を付して説明を省略し、異なる構
成および特徴について説明する。なお、第２実施例以下については、第１実施例と同じ符
号は、同一の構成を示すものであって、先行する説明が援用される。
【００９７】
　本発明の第２実施形態を示す図２の図１との相違点は、蓄熱用バイパス流路が存在しな
いことである。この場合においても、熱源側ポンプ３および熱交換器側ポンプ４を回転さ
せ、熱源５となるエンジン（Ｅ／Ｇ）の高温廃熱で第２熱交換器８２の除霜が可能である
。
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【００９８】
　また、暖房時は車両用空調装置のヒートポンプサイクル１００ｃ側の要求によって制御
装置２０を介して、エンジン１を起動し、吸熱暖房および除霜熱源の確保を可能としてい
る。なお、車両用空調装置が搭載されている車両は、ガソリン車であっても良い。また、
熱源５は、エンジン以外の高温の熱源５であってもよく、燃料電池自動車等に適用しても
よい。
【００９９】
　（第３実施形態）
　次に、本発明の第３実施形態について説明する。上述した実施形態と異なる特徴部分を
説明する。図３は本発明の第３実施形態を示す。図３において、第２冷却液Ｙ２が第２熱
交換器８２をバイパスする位置に第３熱交換器８３を有している。
【０１００】
　そして、第３熱交換器８３を流れる第２冷却液Ｙ２を介して熱源５となるエンジンが空
気に放熱する。また、開閉弁１または２の第１作動によって、車両用空調装置の冷房暖房
時には第１交換器８１からの第１冷却液Ｙ１を第２熱交換器８２に流入させている。
【０１０１】
　また、開閉弁１または２の第２作動によって、熱源５の熱を第２冷却液Ｙ２に蓄熱する
蓄熱時には第２冷却液Ｙ２が第２熱交換器８２をバイパスするようにして熱源５からの第
３冷却液Ｙ２を第３熱交換器８３に流入させている。更に、開閉弁１または２の第３作動
によって、車両用空調装置の除霜時には蓄熱された第２冷却液Ｙ２を第２熱交換器８２に
流入させている。
【０１０２】
　この構成によれば、開閉弁１または２の第１作動によって、車両用空調装置の冷房時に
は第１交換器８１からの第１冷却液Ｙ１を第２熱交換器８２に流入させているから、凝縮
器として作用する第１熱交換器８１の熱を第１冷却液Ｙ１を介して放熱させることができ
る。また、開閉弁１または２の第２作動によって、熱源５の熱を熱源冷却回路２Ｒに蓄熱
する蓄熱時には、第２冷却液Ｙ２をバイパスさせて熱源５からの第２冷却液Ｙ２を第３熱
交換器８３に流入させることができる。
【０１０３】
　更に、開閉弁１または２の第３作動によって、車両用空調装置の除霜時には蓄熱された
第２冷却液Ｙ２を第２熱交換器８２に流入させているから、除霜時に蓄熱された第２冷却
液Ｙ２で第２熱交換器８２に対して短時間で除霜を完了させることができる。
【０１０４】
　以上のように、蓄熱用バイパス流路１５内に熱源５であるエンジンの熱を空気に対して
放熱する第３熱交換器８３を有している。この第３熱交換器（８３）は、第２熱交換器８
２の送風機１６による空気流Ｙ３の風下側に配置されている。
【０１０５】
　これによれば、蓄熱用バイパス流路１５内にエンジンの熱を空気に対して放熱する第３
熱交換器８３を有しているから、エンジンの最大発熱時の冷却性能保証が容易であり、か
つ車両用空調装置の冷房時には第２冷却液Ｙ２の冷却に第３熱交換器８３が寄与するから
、第２熱交換器８２の冷却性能確保も可能である。なお、蓄熱用バイパス流路１５を複数
並置し、その中の一つの蓄熱用バイパス流路１５に第３熱交換器８３を設けてもよい。
【０１０６】
　（第４実施形態）
　次に、本発明の第４実施形態について説明する。上述した実施形態と異なる特徴部分を
説明する。図４は本発明の第４実施形態を示す。図４において、熱源５はエンジンから成
る。第１冷却液Ｙ１が流れる第１熱交換器８１と第２熱交換器８２とを含む流路内にエン
ジン以外の車載発熱機器５０を配置している。
【０１０７】
　そして、第２熱交換器８２にて車載発熱機器５０とエンジン５からの熱を放熱させてい
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る。これによれば、エンジン停止時においても車載発熱機器５０の発熱を、冷凍サイクル
の暖房時に冷媒が蒸発する室外蒸発器として吸熱動作を行う第１熱交換器８１にて吸熱さ
せることができる。従って、冷凍サイクルによる暖房運転時の暖房性能および成績係数（
ＣＯＰ）を良好にすることができる。
【０１０８】
　（第５実施形態）
　次に、本発明の第５実施形態について説明する。上述した実施形態と異なる特徴部分を
説明する。図５は、本発明の第５実施形態を示す。図５において、第２熱交換器８２は、
第１熱交換器８１側から流れ込む第１冷却液Ｙ１と、熱源５側から流れこむ第２冷却液Ｙ
２と、空気流（Ｙ３）とから成る３つの媒体間において、同時に熱交換する三流体熱交換
器から成る。
【０１０９】
　この三流体熱交換器８２は、共通の図５では図示しないアウターフィンを介して第１冷
却液Ｙ１が流れる三流体熱交換器８２内のチューブと第２冷却液Ｙ２が流れるチューブと
が機械的および熱的に結合されている。
【０１１０】
　これによれば、第２熱交換器８２は、三流体熱交換器８２から成るから小型に構成でき
る。また、空気流以外は第１冷却液Ｙ１、第２冷却液Ｙ２共に液体であるから、三流体熱
交換器８２の設計および製造が容易になる。また、共通のアウターフィンを介して第１冷
却液Ｙ１と第２冷却液Ｙ２とが少ないスペースで熱交換し易い。また、第１冷却液Ｙ１お
よび第２冷却液Ｙ２の温度を２種類にし易い。よって、このような三流体熱交換器８２を
使用して、第１冷却液Ｙ１と第２冷却液Ｙ２との間に温度差が存在する場合であっても容
易に熱交換システムを構築することができる。
【０１１１】
　また、図５において、第１冷却液Ｙ１の流量を第２冷却液Ｙ２とは独立して制御する流
量制御手段となるポンプ４ｂまたは開閉弁１を第１冷却液Ｙ１が流れる回路中、および第
２冷却液Ｙ２が流れる回路中に設けている。従って、第１冷却液Ｙ１の流量を第２冷却液
Ｙ２とは独立して制御できるから、三流体熱交換器８２の熱交換面積が冷凍サイクルの冷
媒と熱交換する第１冷却液側に主として使用される程度を制御することができる。なお、
三流体熱交換器８２の具体的構成は、後述する図７または図８によることができる。
【０１１２】
　（第６実施形態）
　次に、本発明の第６実施形態について説明する。上述した実施形態と異なる特徴部分を
説明する。本発明の第６実施形態を示す図６において、第１熱交換器８１が凝縮器として
作動する場合に、第１冷却液Ｙ１の水温が所定温度以上になったときに、制御装置２０が
、第２熱交換器８２に流れる第１冷却液Ｙ１の流量を多くするように制御する。
【０１１３】
　これによれば、冷房時に第１熱交換器８１が凝縮器として作動する場合に、第１冷却液
Ｙ１の高温化にともなう第１冷却液Ｙ１が流れる流路の保護または性能保証のため第２熱
交換器８２に流入する第１冷却液Ｙ１の量を増加させ、充分に第２熱交換器８２にて第１
冷却液Ｙ１の放熱を行うことができる。
【０１１４】
　また、第１熱交換器８１が室外機として設置され、蒸発器として作動する場合に、第１
冷却液Ｙ１の水温が所定水温以下、および、第１熱交換器８１内の冷媒圧力が所定圧力以
下、および、第２熱交換器８２の温度（例えばフィン温度）が所定温度以下のいずれかと
成った場合に、制御装置２０は、第２冷却液Ｙ２が第２熱交換器８２に流れ込む量を増加
させるように制御する。
【０１１５】
　これらの制御は、例えば、ポンプ３、４の回転数を上昇させることによって行うことが
できる。これによって、暖房運転時において、第１冷却液Ｙ１の水温が所定水温以下、第
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１熱交換器８１内の冷媒圧力が所定圧力以下、および、第２熱交換器８２の温度が所定温
度以下のいずれかと成った場合に、熱交換性能回復の必要な着霜状態と判定することがで
きる。そして、着霜状態と判定されたときに、第２冷却液Ｙ２が第２熱交換器８２に流れ
込む量を増加させるようにして、車両用空調装置の吸熱暖房性能の確保および耐着霜性の
向上を図ることができる。
【０１１６】
　なお、図６のように、第１冷却液Ｙ１の水温が所定水温以下になったことを検出する水
温センサＳ１、第１熱交換器８１内の冷媒圧力が所定圧力以下になったことを検出する圧
力センサＳ２、および、第２熱交換器８２の温度が所定温度以下になったことを検出する
温度センサＳ３を設けて制御装置２０にセンサ信号を入力している。
【０１１７】
　更に、図６において、車両用空調装置が搭載された車両の走行速度が所定速度以下、ま
たは、エンジンの熱を放熱させる第２熱交換器８２に流れる空気流を阻止するようにラジ
エータシャッター８２Ｓが作動した場合に、室外機として設置された第２熱交換器８２内
に流入される第２冷却液Ｙ２の温度を上昇させるかまたは流量を増加させても良い。
【０１１８】
　なお、車両の走行速度が所定速度以下となって走行風が第２熱交換器８２に流れこまな
くなった場合、または、エンジンの熱を放熱させる第２熱交換器８２に流れる空気流を阻
止するようにラジエータシャッター８２Ｓが作動した場合には、第２熱交換器８２が空気
と熱交換する作用が低下する。この場合を利用して、制御装置２０は、第２熱交換器８２
内に流入される第２冷却液Ｙ２の温度を上昇させるか、または流量を増加させるから、第
２熱交換器８２の除霜または耐着霜性の向上を速やかに行うことができる。
【０１１９】
　（その他の実施形態）
　本発明は上述した実施形態にのみ限定されるものではなく、次のように変形または拡張
することができる。例えば、上述の第１実施形態では、第２熱交換器８２は、第１冷却液
Ｙ１も第２冷却液Ｙ２も同じ不凍液（ＬＬＣ）を使用したが、オイルと不凍液のように同
じ液体であっても異なる性質のものとすることができる。
【０１２０】
　この場合は、オイルと不凍液が混ざらないように、オイル側の熱交換部（図示しない５
Ａ）を成すチューブと不凍液側の熱交換部（図示しない５Ｂ）を成すチューブとは別にし
なければならない。
【０１２１】
　図７は、その他の実施形態における三流体熱交換器の構造例を示す。この図７に示すよ
うに、オイル側の熱交換部（図示しない５Ａ）を成すチューブ４１と不凍液側の熱交換部
（図示しない５Ｂ）を成すチューブ４２とは別に構成され、互いにアウターフィン４３に
て熱的機械的に結合されている。三流体熱交換器は、理想的には２列コアにて製作される
が１列コアでも良い。
【０１２２】
　次に、図８は、その他の実施形態における三流体熱交換器の別の構造例を示す。図８に
おいてはチューブ４１とチューブ４２は図７のような交互配列ではなく千鳥状に配列され
ている。この図７または図８のような三流体熱交換器が、第１第２実施形態に採用される
ことにより以下の効果がある。
【０１２３】
　冷却液は、第１冷却液Ｙ１と第２冷却液Ｙ２のように流路を分離することができる。よ
って、第１第２冷却液Ｙ１、Ｙ２の温度を２種類にし易い。一方、熱源５側の第２冷却回
路２Ｒは、熱源５周りの電子素子保護のために、所定温度（６５℃）以下としたいが、冷
凍サイクル１００ｃの凝縮器となる第１熱交換器８１の温度は１００℃～８０℃くらいと
なることがある。よって、三流体熱交換器を使用する場合は、このような温度差が存在す
る場合であっても容易に熱交換システムを構築することができる。
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【０１２４】
　また、ヒートポンプサイクル１００ｃの暖房運転のときに、三流体熱交換器から成る第
２熱交換器８２は、高い温度（熱源５の第２冷却回路２Ｒ側）と低い温度（冷凍サイクル
１００ｃの第１冷却回路１Ｒ側）とを作ることができ、高い温度の第２冷却液Ｙ２を霜に
直接導入することができ、除霜効率がよい。
【０１２５】
　更に、ヒートポンプサイクル１００ｃの暖房運転のときに、吸熱暖房として第１熱交換
器８１を介して第２熱交換器８２から冷凍サイクル１００ｃ側に熱を移動させる場合でも
、高い温度のチューブが第２熱交換器８２内にあるため、その周囲の着霜が抑制されるこ
とで、着霜を要因とする第２熱交換器８２表面の閉塞が発生せず、それ故に、風の不流入
が抑制され、第２熱交換器８２の性能悪化を緩和することができる。
【０１２６】
　以上のように、図７および図８の三流体熱交換器を成す第２熱交換器８２は、第１冷却
液Ｙ１が流れるチューブと、第２冷却液Ｙ２が流れるチューブとを有し、これらのチュー
ブがチューブ積層方向に交互に配置されている。また、第１冷却液Ｙ１が流れるチューブ
４１と、第２冷却液Ｙ２が流れるチューブ４２とが共通のアウターフィン４３にて結合さ
れている。従って、これによれば、三流体熱交換器として第２熱交換器８２を容易に構成
できる。また、冷却液は、第１冷却液Ｙ１と第２冷却液Ｙ２のように流路を分離すること
ができる。
【０１２７】
　次に、第１開閉弁１、第２開閉弁２の位置、熱源側ポンプ３、熱交換器側ポンプ４の位
置は機能上同一なら図１、図２等の位置によらなくても良い。例えば、熱源５の上流、あ
るいは下流に熱源側ポンプ３を配置しても機能は同一である。なお、第１開閉弁１、第２
開閉弁２は流調弁で構成し、ＯＮＯＦＦ弁として構成しなくても良い。また見かけ上単一
の弁として統合してもよい。
【０１２８】
　更に、上述したように、車両は電気自動車（ＥＶ）を想定しているがハイブリッド車（
ＨＶ、ＰＨＶ）でもよい。また、熱源５は、エンジンのほか、電動発電機、走行用モータ
の作動を制御するモータ制御部を成すインバータ、排気再循環装置（ＥＧＲ）、過給器、
インタークーラ、パワーステアリング、バッテリ等の発熱源であっても良い。そして、こ
れらの機器１の内部の所定領域は、冷却液の流通が可能となっており、流通する冷却液に
よって、機器作動時の温度が予め定めた制御温度以下に調節（冷却）されるようになって
いる。
【０１２９】
　次に、更にその他の実施形態として、上記各実施形態において三流体熱交換器として採
用可能な熱交換器の具体的構成例について説明する。図９は、この熱交換器７０の外観を
示す。図１０は、熱交換器７０を分解して示す。図１１は、図９の一部断面を示す。図１
２では、熱交換器７０における第１冷却液Ｙ１および第2冷却液Ｙ２を説明する。 
【０１３０】
　上記実施形態では、第１熱交換器８１における第１冷却液Ｙ１との熱交換にて第１冷却
液Ｙ１から失われた熱を、外気から吸熱して第１冷却液Ｙ１に供給するために外気環境下
に配置された第２熱交換器８２とを備え、第１熱交換器８１は、第１冷却液（Ｙ１）との
熱交換にて冷媒が吸熱をする液冷熱交換器からなり、第２熱交換器８２は、第２冷却液Ｙ
２で熱源５を冷却する熱源冷却回路２Ｒの放熱も行う三流体熱交換器として以下の構成を
採用できる。
【０１３１】
　まず、図９、１０に示すように、第１冷却液Ｙ１側の熱交換器Ａを成す室外熱交換部１
６０および第２冷却液Ｙ２側の熱交換器Ｂを成すラジエータ部４３０は、それぞれ第１冷
却液Ｙ１または第2冷却液Ｙ２を流通させる複数本のチューブ、この複数本のチューブの
両端側に配置されてそれぞれのチューブを流通する第１冷却液Ｙ１または第2冷却液Ｙ２
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の集合あるいは分配を行う一対の集合分配用タンク等を有する、いわゆるタンクアンドチ
ューブ型の熱交換器として構成されている。 
【０１３２】
　より具体的には、室外熱交換部１６０は、第１流体としての第１冷却液Ｙ１が流通する
複数本の第１冷却液用チューブ１６０ａ、および、複数本の第１冷却液用チューブ１６０
ａの積層方向に延びて第１冷却液用チューブ１６０ａを流通する第１冷却液の集合あるい
は分配を行う第１冷却液側タンク部１６０ｃを有し、第１冷却液用チューブ１６０ａを流
通する第１冷却液Ｙ１と第１冷却液用チューブ１６０ａの周囲を流れる第３流体としての
空気（送風ファン１１から送風された外気）とを熱交換させる熱交換部である。
【０１３３】
　一方、ラジエータ部４３０は、第２流体としての第2冷却液Ｙ２が流通する複数本の冷
却媒体用チューブ４３０ａ、および、冷却媒体用チューブ４３０ａの積層方向に延びて冷
却媒体用チューブ４３０ａを流通する冷却液の集合あるいは分配を行う冷却媒体側タンク
部４３０ｃを有している。そして、ラジエータ部４３０は、冷却媒体用チューブ４３０ａ
を流通する冷却液と冷却媒体用チューブ４３０ａの周囲を流れる空気（送風ファン１１か
ら送風された外気）とを熱交換させる熱交換部である。
【０１３４】
　まず、第１冷却液用チューブ１６０ａおよび冷却媒体用チューブ４３０ａとしては、長
手方向垂直断面の形状が扁平形状の扁平チューブが採用されている。そして、図１０に示
すように、室外熱交換部１６０の第１冷却液用チューブ１６０ａおよびラジエータ部４３
０の冷却媒体用チューブ４３０ａが、それぞれ送風ファン１１によって送風された外気の
流れ方向Ｘ９に沿って２列配置されている。
【０１３５】
　更に、外気の流れ方向風上側に配列された第１冷却液用チューブ１６０ａおよび冷却媒
体用チューブ４３０ａは、その外表面のうち平坦面同士が互いに平行に、かつ、対向する
ように所定の間隔を開けて交互に積層配置されている。同様に、外気の流れ方向風下側に
配列された第１冷却液用チューブ１６０ａおよび冷却媒体用チューブ４３０ａについても
、所定の間隔を開けて交互に積層配置されている。
【０１３６】
　換言すると、この熱交換器の第１冷却液用チューブ１６０ａは、冷却媒体用チューブ４
３０ａの間に配置され、冷却媒体用チューブ４３０ａは、第１冷却液用チューブ１６０ａ
の間に配置されている。更に、第１冷却液用チューブ１６０ａと冷却媒体用チューブ４３
０ａとの間に形成される空間は、送風ファン１１によって送風された外気が流通する外気
通路７０ａ（第３流体用通路）を形成している。
【０１３７】
　そして、この外気通路７０ａには、室外熱交換部１６０における第１冷却液Ｙ１と外気
との熱交換およびラジエータ部４３０における冷却液と外気との熱交換を促進するととも
に、第１冷却液用チューブ１６０ａを流通する第１冷却液Ｙ１と冷却媒体用チューブ４３
０ａを流通する第２冷却液Ｙ２との間の熱移動を可能とするアウターフィン５０が配置さ
れている。
【０１３８】
　このアウターフィン５０としては、伝熱性に優れる金属の薄板を波状に曲げ成形したコ
ルゲートフィンが採用されており、この熱交換器では、このアウターフィン５０が、第１
冷却液用チューブ１６０ａおよび冷却媒体用チューブ４３０ａの双方に接合されているこ
とによって、第１冷却液用チューブ１６０ａと冷却媒体用チューブ４３０ａとの間の熱移
動を可能としている。
【０１３９】
　次に、第１冷却液側タンク部１６０ｃおよび冷却媒体側タンク部４３０ｃについて説明
する。これらのタンク部１６０ｃ、４３０ｃの基本的構成は同様である。第１冷却液側タ
ンク部１６０ｃは、２列に配置された第１冷却液用チューブ１６０ａおよび冷却媒体用チ
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ューブ４３０ａの双方が固定される第１冷却液側固定用プレート部材１６１、第１冷却液
側固定用プレート部材１６１に固定される第１冷却液側中間プレート部材１６２、並びに
、第１冷却液側タンク形成部材１６３を有している。
【０１４０】
　第１冷却液側中間プレート部材１６２には、図１０および図１１に示すように、第１冷
却液側固定用プレート部材１６１に固定されることによって、第１冷却液側固定用プレー
ト部材１６１との間に冷却媒体用チューブ４３０ａに連通する複数の空間１６２ｂＳを形
成する複数の凹み部１６２ｂが形成されている。この空間１６２ｂＳは、外気の流れ方向
Ｘ９に２列に並んだ冷却媒体用チューブ４３０ａ同士を互いに連通させる冷却媒体用の連
通空間１６２ｂＳとしての機能を果たす。
【０１４１】
　なお、図１１では、図示の明確化のため、冷却媒体側中間プレート部材４３２に設けら
れた凹み部４３２ｂ周辺の断面を図示しているが、前述の如く、第１冷却液側タンク部１
６０ｃおよび冷却媒体側タンク部４３０ｃの基本的構成は同様なので、第１冷却液側接続
用プレート部材１６１および凹み部１６２ｂ等についてはカッコを付して符合を記載して
いる。
【０１４２】
　また、第１冷却液側中間プレート部材１６２のうち第１冷却液用チューブ１６０ａに対
応する部位にはその表裏を貫通する第１連通穴１６２ａ（図１０）が設けられ、この第１
連通穴１６２ａには第１冷却液用チューブ１６０ａが貫通している。これにより、第１冷
却液用チューブ１６０ａが第１冷却液側タンク形成部材１６３内に形成される空間に連通
している。
【０１４３】
　更に、第１冷却液側タンク部１６０ｃ側の端部では、第１冷却液用チューブ１６０ａが
冷却媒体用チューブ４３０ａよりも、第１冷却液側タンク部１６０ｃ側へ突出している。
つまり、第１冷却液用チューブ１６０ａの第１冷却液側タンク部１６０ｃ側の端部と冷却
媒体用チューブ４３０ａの第１冷却液側タンク部１６０ｃ側の端部は、不揃いに配置され
ている。
【０１４４】
　第１冷却液側タンク形成部材１６３は、第１冷却液側固定用プレート部材１６１および
第１冷却液側中間プレート部材１６２に固定されることによって、その内部に第１冷却液
Ｙ１の集合を行う集合空間１６３ａおよび第１冷却液Ｙ１の分配を行う分配空間１６３ｂ
を形成するものである。具体的には、第１冷却液側タンク形成部材１６３は、平板金属に
プレス加工を施すことにより、その長手方向から見たときに、二山状（Ｗ字状）に形成さ
れている。
【０１４５】
　そして、第１冷却液側タンク形成部材１６３の二山状の中央部１６３ｃが第１冷却液側
中間プレート部材１６２に接合されることによって、集合空間１６３ａおよび分配空間１
６３ｂが区画されている。なお、この熱交換器では、外気の流れ方向Ｘ９の風上側に集合
空間１６３ａが配置され、更に、外気の流れ方向Ｘ９の風下側に分配空間１６３ｂが配置
されている。
【０１４６】
　この中央部１６３ｃは、第１冷却液側中間プレート部材１６２に形成された凹み部１６
２ｂに適合する形状に形成されており、集合空間１６３ａと分配空間１６３ｂは、第１冷
却液側固定用プレート部材１６１および第１冷却液側中間プレート部材１６２の接合部位
から内部の第１冷却液Ｙ１が漏れないように区画されている。
【０１４７】
　更に、前述の如く、第１冷却液用チューブ１６０ａは、第１冷却液側中間プレート部材
１６２の第１連通穴１６２ａを貫通して、第１冷却液側タンク形成部材１６３の内部に形
成される集合空間１６３ａあるいは分配空間１６３ｂへ突出していることにより、外気の
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流れ方向Ｘ９の風上側に配列された第１冷却液用チューブ１６０ａは集合空間１６３ａに
連通し、外気の流れ方向Ｘ９の風下側に配列された第１冷却液用チューブ１６０ａは分配
空間１６３ｂに連通している。
【０１４８】
　また、第１冷却液側タンク形成部材１６３の長手方向一端側には、分配空間１６３ｂへ
第１冷却液Ｙ１を流入させる第１冷却液流入配管１６４が接続されるとともに、集合空間
１６３ａから第１冷却液Ｙ１を流出させる第１冷却液流出配管１６５が接続されている。
更に、第１冷却液側タンク形成部材１６３の長手方向他端側は、閉塞部材によって閉塞さ
れている。
【０１４９】
　一方、冷却媒体側タンク部４３０ｃについても、図１０に示すように、同様の構成の冷
却媒体側固定用プレート部材４３１、冷却媒体側固定用プレート部材４３１に固定される
冷却媒体側中間プレート部材４３２、並びに、冷却媒体側タンク形成部材４３３を有して
いる。
【０１５０】
　更に、冷却媒体側固定用プレート部材４３１と冷却媒体側中間プレート部材４３２との
間には、冷却媒体側中間プレート部材４３２に設けられた凹み部４３２ｂによって、外気
の流れ方向Ｘ９に２列に並んだ第１冷却液用チューブ１６０ａ同士を互いに連通させる第
１冷却液用連通空間が形成されている。
【０１５１】
　また、冷却媒体側中間プレート部材４３２のうち冷却媒体用チューブ４３０ａに対応す
る部位にはその表裏を貫通する第２連通穴４３２ａ（図１０）が設けられ、この第２連通
穴４３２ａには冷却媒体用チューブ４３０ａが貫通している。これにより、冷却媒体用チ
ューブ４３０ａが冷却媒体媒側タンク形成部材４３３内に形成される空間に連通している
。
【０１５２】
　従って、冷却媒体側タンク部４３０ｃ側の端部では、冷却媒体用チューブ４３０ａが第
１冷却液用チューブ１６０ａよりも、冷却媒体側タンク部４３０ｃ側へ突出している。つ
まり、第１冷却液用チューブ１６０ａの冷却媒体側タンク部４３０ｃ側の端部と冷却媒体
用チューブ４３０ａの冷却媒体側タンク部４３０ｃ側の端部は、不揃いに配置されている
。
【０１５３】
　更に、冷却媒体側タンク形成部材４３３は、冷却媒体側固定用プレート部材４３１およ
び冷却媒体側中間プレート部材４３２に固定される。これによって、内部に冷却媒体側タ
ンク形成部材４３３の中央部４３３ｃによって区画された冷却媒体の集合空間４３３ａお
よび冷却媒体の分配空間４３３ｂを形成している。なお、この熱交換器では、外気の流れ
方向Ｘ９の風上側に分配空間４３３ｂが配置され、外気の流れ方向Ｘ９風下側に集合空間
４３３ａが配置されている。
【０１５４】
　また、冷却媒体側タンク形成部材４３３の長手方向一端側には、分配空間４３３ｂへ冷
却媒体を流入させる冷却媒体流入配管４３４が接続されるとともに、集合空間４３３ａか
ら冷却媒体を流出させる冷却媒体流出配管４３５が接続されている。更に、冷却媒体側タ
ンク部４３０ｃの長手方向他端側は、閉塞部材によって閉塞されている。
【０１５５】
　従って、本実施形態の熱交換器７０では、図１２の模式的な斜視図に示すように、第１
冷却液流入配管１６４を介して第１冷却液側タンク部１６０ｃの分配空間１６３ｂへ流入
した第１冷却液Ｙ１が、２列に並んだ第１冷却液用チューブ１６０ａのうち、外気の流れ
方向Ｘ９の風下側に配列された各第１冷却液用チューブ１６０ａへ流入する。
【０１５６】
　そして、風下側に配列された各第１冷却液用チューブ１６０ａから流出した第１冷却液
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Ｙ１が、冷却媒体側タンク部４３０ｃの冷却媒体側固定用プレート部材４３１と冷却媒体
側中間プレート部材４３２との間に形成された第１冷却液用連通空間を介して、外気の流
れ方向Ｘ９の風上側に配列された各第１冷却液用チューブ１６０ａへ流入する。
【０１５７】
　更に、風上側に配列された各第１冷却液用チューブ１６０ａから流出した第１冷却液Ｙ
１は、図１２の実線矢印で示すように、第１冷却液側タンク部１６０ｃの集合空間１６３
ａにて集合して、第１冷却液流出配管１６５から流出していく。つまり、この熱交換器７
０では、第１冷却液Ｙ１が、風下側の第１冷却液用チューブ１６０ａ→冷却媒体側タンク
部４３０ｃの第１冷却液用連通空間→風上側の第１冷却液用チューブ１６０ａの順にＵタ
ーンしながら流れることになる。
【０１５８】
　同様に、冷却液については、風上側の冷却媒体用チューブ４３０ａ→第１冷却液側タン
ク部１６０ｃの冷却媒体用連通空間→風下側の冷却媒体用チューブ４３０ａの順にＵター
ンしながら流れることになる。従って、隣り合う第１冷却液用チューブ１６０ａを流通す
る第１冷却液と冷却媒体用チューブ４３０ａを流通する冷却液とは、その流れ方向が互い
に対向する方向となる。
【０１５９】
　また、上述した室外熱交換部１６０の第１冷却液用チューブ１６０ａ、ラジエータ部４
３０の冷却媒体用チューブ４３０ａ、第１冷却液側タンク部１６０ｃの各構成部品、冷却
媒体側タンク部４３０ｃの各構成部品およびアウターフィン５０は、いずれも同一の金属
材料（本実施形態では、アルミニウム合金）で形成されている。
【０１６０】
　そして、第１冷却液側中間プレート部材１６２を挟み込んだ状態で第１冷却液側固定用
プレート部材１６１と第１冷却液側タンク形成部材１６３がかしめによって固定され、ま
た、冷却媒体側中間プレート部材４３２を挟み込んだ状態で冷却媒体側固定用プレート部
材４３１と冷却媒体側タンク形成部材４３３が、かしめによって固定されている。
【０１６１】
　更に、かしめ固定された状態の熱交換器７０全体を加熱炉内へ投入して加熱し、各構成
部品表面に予めクラッドされたろう材を融解させ、更に、再びろう材が凝固するまで冷却
することで、各構成部品が一体にろう付けされる。これにより、室外熱交換部１６０とラ
ジエータ部４３０とが一体化されている。
【符号の説明】
【０１６２】
　１、２　開閉弁（第１開閉弁１、第２開閉弁２）
　１５　蓄熱用バイパス流路
　２０　制御装置
　４１　第１冷却液が流れるチューブ
　４２　第２冷却液が流れるチューブ
　４３　アウターフィン
　８１　第１熱交換器（液冷熱交換器）
　８２　第２熱交換器
　Ｙ１　第１冷却液
　Ｙ２　第２冷却液
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