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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　一方側に空気取入口（６，７）が形成され、他方側に車室内に向かう空気が通過する複
数の吹出口が形成される空調ケース（２）であって、前記複数の吹出口（２０～２３，３
０～３３，９１～９３）は少なくとも運転席を含む特定席とその他の座席とを含む複数の
座席に対応して開口し、前記空気取入口と前記吹出口との間に送風空気が通過する通風路
を有する空調ケース（２）と、
　前記空調ケースの前記通風路に対して空気を送風する空調用送風機（１３）と、
　前記空調用送風機から送風された空気を加熱または冷却して空調風とし、前記複数の吹
出口に送る空調部（４１，４２）と、
　前記複数の吹出口の開閉状態を切替える開閉手段であって、前記複数の吹出口のうち、
前記特定席を除く他の座席を空調範囲とする吹出口から吹出す空調風の通過を許可する許
可状態と、前記通過を遮断し、前記特定席を空調範囲とする吹出口から吹出す空調風の通
過を許可する遮断状態とにわたって切替える開閉手段（３４～３６）と、
　前記空調用送風機、前記空調部および前記開閉手段を制御して、前記車室内の空調を行
う制御手段（１０）と、を含み、
　前記制御手段は、
　　前記特定席を空調する特定席空調指令が与えられた場合には特定席状態の制御として
、前記開閉手段を前記遮断状態に制御し、
　　前記特定席状態において、前記空調用送風機の停止を要求する停止指令が与えられた
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場合には、送風を停止するように前記空調用送風機を制御するとともに、前記他の座席を
空調範囲とする複数の吹出口のうち少なくとも１つの吹出口を開状態にして、前記空調用
送風機が停止後に開状態にある吹出口の合計の開口面積を、前記特定席状態において開状
態にある吹出口の合計の開口面積以上となるように前記開閉手段を制御することを特徴と
する車両用空調装置。
【請求項２】
　前記制御手段は、前記特定席状態において、前記停止指令が与えられた場合には、送風
を停止するように前記空調用送風機を制御するとともに、前記特定席状態において開状態
にある吹出口の数よりも、開状態にある吹出口の数を多くするように前記開閉手段を制御
することを特徴とする請求項１に記載の車両用空調装置。
【請求項３】
　前記特定席は、前記運転席であり、
　前記他の座席は、助手席および後部座席であり、
　前記制御手段は、前記特定席状態において、前記停止指令が与えられた場合には、送風
を停止するように前記空調用送風機を制御するとともに、前記運転席および前記助手席を
空調範囲とする吹出口を開状態とし、前記後部座席を空調範囲とする吹出口を閉状態とす
るように前記開閉手段を制御することを特徴とする請求項１または２に記載の車両用空調
装置。
【請求項４】
　前記制御手段は、前記特定席状態において、前記停止指令が与えられた場合には、送風
を停止するように前記空調用送風機を制御するとともに、前記特定席状態において前記開
状態にある吹出口の数よりも多く、全ての吹出口の数よりも少ない数の吹出口が開状態と
なるように前記開閉手段を制御することを特徴とする請求項１～３のいずれか１つに記載
の車両用空調装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車室内の複数の空間に向かって空調風を吹き出す車両用空調装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来の車両用空調装置では、運転席と他の座席とに吹き出される空調風の風量を分配す
る分配装置が開示されている（たとえば特許文献１参照）。
【０００３】
　また他の従来の車両用空調装置では、運転席のみに空調風を吹き出す空調制御がある。
たとえば運転席以外の座席に乗員が着座していない場合は、その座席用に設けた他の吹出
口に通ずるダクト内通路を閉じて、その吹出口からの送風を停止する。これによって運転
者だけの場合における車両用空調装置の省エネ化を図っている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開昭５９－１４３７１５号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　従来の車両用空調装置では、運転席だけに送風している状態において、送風機を停止し
た場合、外気導入モードであると車両走行による走行風圧力（ラム圧）によって、運転席
に対する送風量が多くなりすぎるという問題がある。また同様に送風機を停止した場合、
内気導入モードであると、閉じている吹出口の数が多いので、空気が循環しにくく高湿度
になりやすい。したがって窓曇りが発生しやすいという問題がある。
【０００６】
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　そこで、本発明は前述の問題点を鑑みてなされたものであり、特定の座席の空調を実施
中に空調用送風機を停止した場合であっても、特定席の快適性が損なわれることを抑制す
ることができる車両用空調装置を提供することを目的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　本発明は前述の目的を達成するために以下の技術的手段を採用する。
【０００８】
　請求項１に記載の発明では、一方側に空気取入口（６，７）が形成され、他方側に車室
内に向かう空気が通過する複数の吹出口が形成される空調ケース（２）であって、複数の
吹出口（２０～２３，３０～３３，９１～９３）は少なくとも運転席を含む特定席とその
他の座席とを含む複数の座席に対応して開口し、空気取入口と吹出口との間に送風空気が
通過する通風路を有する空調ケース（２）と、
　空調ケースの通風路に対して空気を送風する空調用送風機（１３）と、
　空調用送風機から送風された空気を加熱または冷却して空調風とし、複数の吹出口に送
る空調部（４１，４２）と、
　複数の吹出口の開閉状態を切替える開閉手段であって、複数の吹出口のうち、特定席を
除く他の座席を空調範囲とする吹出口から吹出す空調風の通過を許可する許可状態と、通
過を遮断し、特定席を空調範囲とする吹出口から吹出す空調風の通過を許可する遮断状態
とにわたって切替える開閉手段（３４～３６）と、
　空調用送風機、空調部および開閉手段を制御して、車室内の空調を行う制御手段（１０
）と、を含み、
　制御手段は、
　　特定席を空調する特定席空調指令が与えられた場合には特定席状態の制御として、開
閉手段を遮断状態に制御し、
　　特定席状態において、空調用送風機の停止を要求する停止指令が与えられた場合には
、送風を停止するように空調用送風機を制御するとともに、他の座席を空調範囲とする複
数の吹出口のうち少なくとも１つの吹出口を開状態にして、空調用送風機が停止後に開状
態にある吹出口の合計の開口面積を、特定席状態において開状態にある吹出口の合計の開
口面積以上となるように開閉手段を制御することを特徴とする。
【０００９】
　請求項１に記載の発明に従えば、制御手段は、特定席を空調する特定席空調指令が与え
られた場合には特定席状態の制御として、開閉手段を遮断状態に制御する。特定席は、少
なくとも運転席を含むので、たとえば運転席のみ、および運転席および助手席などである
。開閉手段を遮断状態にすることによって、特定席に着座する乗員（以下、「特定乗員」
ということがある）に対してだけ空調風を送風することができる。したがって通常状態よ
りも空調範囲が狭くなるので、空調能力を低減することができる。
【００１０】
　また制御手段は、特定席状態において、停止指令が与えられた場合には、送風を停止す
るように空調用送風機を制御する。さらに制御手段は、他の座席に対応して開口する複数
の吹出口のうち少なくとも１つの吹出口を開状態にして、空調用送風機が停止後に開状態
にある吹出口の合計の開口面積を、特定席状態において開状態にある吹出口の合計の開口
面積以上となるように開閉手段を制御する。したがって停止指令が与えられると、各吹出
口の開閉状態が制御され、開状態にある吹出口の開口面積が同等以上となる。これによっ
て、たとえば車速の上昇などに起因して、導入される車室外空気（以下、「外気」という
ことがある）の圧力が高くなり、空気取入口から導入された外気が車室内へ流入した場合
であっても、他の座席に吹出口を開状態しているので、流入する空気を他の座席に分散さ
せることができる。したがって特定乗員に与える不快感を抑制することができる。
【００１１】
　また、たとえば車室内空気（以下、「内気」ということがある）を循環するために、空
気取入口から取り入れた内気が吹出口から吹き出される場合に、空調用送風機を停止した
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場合であっても、開口面積を同等以上にし、他の座席の吹出口も開状態にしているので、
循環する空気の通路を増やすことができる。したがって湿度の上昇を抑制し、窓曇りの発
生を抑制することができる。
【００１２】
　これによって特定席状態の制御を実施中に空調用送風機を停止した場合であっても、特
定席の快適性が損なわれることを抑制することができる車両用空調装置を実現することが
できる。
【００１３】
　また請求項２に記載の発明では、制御手段は、特定席状態において、停止指令が与えら
れた場合には、送風を停止するように空調用送風機を制御するとともに、特定席状態にお
いて開状態にある吹出口の数よりも、開状態にある吹出口の数を多くするように開閉手段
を制御することを特徴とする。
【００１４】
　請求項２に記載の発明に従えば、制御手段は、特定席状態において、停止指令が与えら
れた場合には、送風を停止するように空調用送風機を制御するとともに、特定席状態にお
いて開状態にある吹出口の数よりも、開状態にある吹出口の数を多くするように開閉手段
を制御する。したがって停止指令が与えられると、各吹出口の開閉状態が制御され、開状
態の吹出口の数が多くなる。これによって、前述のように空気取入口から導入された外気
が車室内へ流入した場合であっても、開状態の吹出口の数を多くすることによって、流入
する空気を分散させることができる。したがって特定乗員に与える不快感を抑制すること
ができる。
【００１５】
　また、前述のように空気取入口から取り入れた内気が吹出口から吹き出される場合に、
空調用送風機を停止した場合であっても、開状態の吹出口の数を多くしているので、循環
する空気の通路を増やすことができる。したがって湿度の上昇を抑制し、窓曇りの発生を
抑制することができる。
【００１６】
　これによって特定席状態の制御を実施中に空調用送風機を停止した場合であっても、特
定席の快適性が損なわれることを抑制することができる車両用空調装置を実現することが
できる。
【００１７】
　さらに請求項３に記載の発明では、特定席は、運転席であり、
　他の座席は、助手席および後部座席であり、
　制御手段は、特定席状態において、停止指令が与えられた場合には、送風を停止するよ
うに空調用送風機を制御するとともに、運転席および助手席を空調範囲とする吹出口を開
状態とし、後部座席を空調範囲とする吹出口を閉状態とするように開閉手段を制御するこ
とを特徴とする。
【００１８】
　請求項３に記載の発明に従えば、制御手段は、運転席および助手席を空調範囲とする吹
出口を開状態とし後部座席を空調範囲とする吹出口を閉状態とするように開閉手段を制御
する。したがって開状態にする吹出口の数を、運転席だけを空調範囲にしているときの吹
出口の数よりも多く、全席（運転席、助手席および後部座席）を空調範囲としているとき
の吹出口の数よりも少なくすることができる。このように開状態にする吹出口の数を制限
することによって、開状態にするための動力の増加を抑制し、開状態にするまでの時間を
短くして、前述した吹出口の数を多くする効果を達成することができる。また前席（運転
席および助手席）を空調範囲としている前席状態は、運転席だけを空調範囲としている運
転席状態と、全席を空調範囲としている状態の間の全席状態である。したがって前席状態
から、運転席状態への移行および全席状態への移行を、運転席状態と全席状態との間の移
行時間に比べて短時間に行うことができる。したがって空調用送風機を停止した場合に前
席状態にすることによって、再び空調用送風機を起動した場合に、いずれの状態を選択し
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ても、運転席状態または全席状態への移行を短時間に行うことができる。
【００１９】
　さらに請求項４に記載の発明では、制御手段は、特定席状態において、停止指令が与え
られた場合には、送風を停止するように空調用送風機を制御するとともに、特定席状態に
おいて開状態にある吹出口の数よりも多く、全ての吹出口の数よりも少ない数の吹出口が
開状態となるように開閉手段を制御することを特徴とする。
【００２０】
　請求項４に記載の発明に従えば、制御手段は、特定席状態において開状態にある吹出口
の数よりも多く、全ての吹出口の数よりも少ない数の吹出口が開状態となるように開閉手
段を制御する。開状態にされる吹出口の数は、全ての吹出口の数よりも少ない。全ての吹
出口を開状態にすると、開状態にするための動力が多くなり開状態にするための時間が長
くなる。そこで本発明では、開状態にする吹出口の数を制限することによって、開状態に
するための動力の増加を抑制し、開状態にするまでの時間を短くして、前述した吹出口の
数を多くする効果を達成することができる。
【００２１】
　なお、前述の各手段の括弧内の符号は、後述する実施形態に記載の具体的手段との対応
関係を示す一例である。
【図面の簡単な説明】
【００２２】
【図１】第１実施形態の車両用空調装置１００の全体構成を示す模式図である。
【図２】車両用空調装置１００が設けられる車両の車室内を示す斜視図である。
【図３】車両用空調装置１００の電気的構成を示すブロック図である。
【図４】コントロールパネル９０を示す正面図である。
【図５】通常モードにおける処理の一例を示したフローチャートである。
【図６】制御モードの遷移を示す状態遷移図である。
【図７】１席モードにおける車室内を簡略化して示す模式図である。
【図８】前席モードにおける車室内を簡略化して示す模式図である。
【発明を実施するための形態】
【００２３】
　（第１実施形態）
　本発明の第１実施形態に関して、図１～図１３を用いて説明する。図１は、第１実施形
態の車両用空調装置１００の全体構成を示す模式図である。図２は、車両用空調装置１０
０が設けられる車両の車室内を示す斜視図である。図３は、車両用空調装置１００の電気
的構成を示すブロック図である。本実施形態の車両用空調装置１００は、ハイブリッド自
動車に適用される。ハイブリッド自動車は、走行用エンジン６０、エンジン始動装置（図
示せず）、走行用電動モータ６１、ハイブリットＥＣＵ（図示せず）およびエンジンＥＣ
Ｕ６２を含んで構成される。
【００２４】
　走行用エンジン６０は、ハイブリッド自動車の車軸に係脱自在に駆動連結されている。
走行用電動モータ６１は、ハイブリッド自動車の車軸に係脱自在に駆動連結されている。
走行用電動モータ６１は、走行用エンジン６０と車軸とが連結していない時に、車軸と連
結されるようになっている。したがって車軸には、走行用エンジン６０および走行用電動
モータ６１のいずれか一方が連結され、他方が連結解除される。走行用電動モータ６１は
、ハイブリッドＥＣＵにより自動制御（たとえばインバータ制御）されるように構成され
ている。エンジン始動装置は、走行用エンジン６０を始動させる。エンジンＥＣＵ６３は
、ハイブリッド自動車の走行およびバッテリの充電が必要な時に、エンジン始動装置を通
電制御して走行用エンジン６０を稼働する。ハイブリットＥＣＵは、エンジンＥＣＵ６３
と通信して、ガソリン（燃料）の燃焼効率が最適になるように、走行時に必要に応じて走
行用エンジン６０を停止して走行用電動モータ６１を稼働させる。
【００２５】
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　次に、車両用空調装置１００に関して説明する。車両用空調装置１００は、走行用に水
冷エンジンを搭載する自動車などの車両において、車室内を空調する空調ユニット１をエ
アコンＥＣＵ１０によって制御するように構成された、いわゆるオートエアコンシステム
である。
【００２６】
　空調ユニット１は、車室内の運転席側空調空間と助手席側空調空間との温度調節、およ
び吹出口モードの変更などを、互いに独立して行うことが可能なエアコンユニットである
。運転席側空調空間は、運転席と運転席後方の後部座席を含む空間である。また助手席側
空調空間は、助手席と助手席後方の後部座席を含む空間である。
【００２７】
　空調ユニット１は、車両の車室内前方に配置され、内部を送風空気が通過する空調ケー
ス２を備えている。空調ケース２は、一方側に空気取入口が形成され、他方側に車室内に
向かう空気が通過する複数の吹出口が形成される。空調ケース２は、空気取入口と吹出口
との間に送風空気が通過する通風路を有する。空調ケース２の上流側（一方側）には、送
風機ユニット１３が設けられる。送風機ユニット（空調用送風機）１３は、内外気切替ド
ア３およびブロワ４を含む。内外気切替ドア３は、サーボモータ５などのアクチュエータ
によって駆動され、空気取入口である内気吸込口６と外気吸込口７との開度を変更する吸
込口切替手段である。
【００２８】
　空調ユニット１は、具体的には図示しないが、完全センター置きといわれるタイプのも
のであり、車室内前方の計器盤下方部であって、車両左右方向の中央位置に搭載されてい
る。送風機ユニット１３は、空調ユニット１の車両前方側に配設される。送風機ユニット
１３の内気吸込口６は、運転席側の下方に開口しており、運転席側から車室内空気を吸い
込む。
【００２９】
　ブロワ４は、ブロワ駆動回路８によって制御されるブロワモータ９により回転駆動され
て、空調ケース２内において車室内に向かう空気流を発生させる遠心式送風機である。ブ
ロワ４は、後述する運転席側および助手席側の各吹出口２０～２３，３０～３３から車室
内の運転席側空調空間および助手席側空調空間に向けてそれぞれ吹き出される空調風の吹
出風量を変更する機能も有する。
【００３０】
　空調ケース２には、送風機ユニット１３から送風された空気を加熱または冷却して空調
風とし、複数の吹出口に送る空調部としてエバポレータ４１、およびヒータコア４２が設
けられる。エバポレータ４１は、空調ケース２を通過する空気を冷却する冷却器として機
能する。
【００３１】
　また、エバポレータ４１の空気下流側には、第１空気通路１１および第２空気通路１２
を通過する空気を、走行用エンジン６０の冷却水と熱交換して加熱する、加熱器としての
ヒータコア４２が設けられている。走行用エンジン６０の冷却水が循環する冷却水回路６
２は、ウォータポンプ（図示せず）によって、走行用エンジン６０のウォータジャケット
で暖められた冷却水を循環させる回路で、ラジエータ（図示せず）、サーモスタット（図
示せず）およびヒータコア４２を有している。ヒータコア４２は、本発明の主加熱装置に
相当するもので、内部に走行用エンジン６０を冷却した冷却水が流れ、この冷却水を暖房
用熱源として冷風を再加熱する。ヒータコア４２は、第１空気通路１１および第２空気通
路１２を部分的に塞ぐように空調ケース内においてエバポレータよりも下流側に配設され
ている。
【００３２】
　各空気通路１１，１２は、仕切板１４により区画されている。ヒータコア４２の空気上
流側には、車室内の運転席側空調空間と助手席側空調空間との温度調節を、互いに独立し
て行うための運転席側エアミックスドア１５および助手席側エアミックスドア１６が設け



(7) JP 5477329 B2 2014.4.23

10

20

30

40

50

られている。
【００３３】
　各エアミックスドア１５，１６は、サーボモータ１７，１８などのアクチュエータによ
り駆動されており、運転席側および助手席側の各吹出口２０～２３，３０～３３から車室
内の各空調空間に向けて、それぞれ吹き出される空調風の吹出温度を変更する。換言する
と、エアミックスドア１５，１６は、エバポレータ４１を通過する空気とヒータコア４２
を通過する空気との風量比率を調整するエアミックス手段として機能する。
【００３４】
　エバポレータ４１は、冷凍サイクル４４の一構成部品を成すものである。冷凍サイクル
４４は、車両のエンジンルーム内に搭載された走行用エンジン６０の出力軸によるベルト
駆動されて、冷媒を圧縮して吐出するコンプレッサ４５と、このコンプレッサ４５より吐
出された冷媒を凝縮液化させるコンデンサ４６と、このコンデンサ４６より流入した液冷
媒を気液分離するレシーバ４７と、このレシーバ４７より流入した液冷媒を断熱膨張させ
る膨張弁４８と、この膨張弁４８より流入した気液二相状態の冷媒を蒸発気化させるエバ
ポレータ４１とを含む。
【００３５】
　冷凍サイクル４４のうちコンプレッサ４５は、走行用エンジン６０からコンプレッサ４
５への回転動力の伝達を断続するクラッチ手段としての電磁クラッチ４５ａが連結されて
いる。この電磁クラッチ４５ａは、クラッチ駆動回路４５ｂにより制御される。
【００３６】
　電磁クラッチ４５ａが通電（ＯＮ）された時に、走行用エンジン６０の回転動力がコン
プレッサ４５に伝達されて、エバポレータ４１による空気冷却作用が行われ、電磁クラッ
チ４５ａの通電が停止（ＯＦＦ）した時に、走行用エンジン６０とコンプレッサ４５とが
遮断され、エバポレータ４１による空気冷却作用が停止される。電磁クラッチ４５ａのオ
ンオフは、エバ後温度センサ７４が検出するエバ後温度（ＴＥ）と、目標エバ後温度（Ｔ
ＥＯ）との比較結果に応じて制御される。
【００３７】
　またコンデンサ４６は、ハイブリッド自動車が走行する際に生じる走行風を受け易い場
所に配設され、内部を流れる冷媒と冷却ファン４９により送風される外気および走行風と
を熱交換する室外熱交換器である。
【００３８】
　空調ケース２の他方側、すなわち第１空気通路１１の空気下流側には、図１に示すよう
に、運転席側デフロスタ吹出口２０、運転席側センタフェイス吹出口２１、運転席側サイ
ドフェイス吹出口２２、および運転席側フット吹出口２３が、各吹出ダクトを介して連通
している。また、第２空気通路１２の空気下流側には、図１に示すように、助手席側デフ
ロスタ吹出口３０、助手席側センタフェイス吹出口３１、助手席側サイドフェイス吹出口
３２、および助手席側フット吹出口３３が、各吹出ダクトを介して連通している。
【００３９】
　運転席側および助手席側デフロスタ吹出口２０，３０は、車両前方窓ガラスへ空調風を
吹き出すための吹出口を構成する。運転席側および助手席側フェイス吹出口２１，２２，
３１，３２は、運転者および助手席乗員の頭胸部へ空調風を吹き出すための吹出口を構成
する。運転席側および助手席側フット吹出口２３，３３は、運転者および助手席乗員の足
元へ空調風を吹き出すための吹出口を構成する。
【００４０】
　また図１では、図示は省略するが、図２に示すように、後部座席への吹出口として、後
部座席側センタフェイス吹出口９１、後部座席サイドフェイス吹出口９２、後部座席側フ
ット吹出口９３が第１空気通路１１および第２空気通路１２の下流側にそれぞれ形成され
ている。
【００４１】
　第１および第２空気通路１１，１２内には、車室内の運転席側と助手席側との吹出モー



(8) JP 5477329 B2 2014.4.23

10

20

30

40

50

ドの設定を、互いに独立して行う運転席側および助手席側吹出口切替ドアとして、運転席
側デフロスタドア２４および助手席側デフロスタドア３４、運転席側フェイスドア２５お
よび助手席側フェイスドア３５、運転席側フットドア２６および助手席側フットドア３６
が設けられている。
【００４２】
　運転席側および助手席側吹出口切替ドア２４～２６，３４～３６は、サーボモータ２８
，２９，３８，３９などのアクチュエータにより駆動され、運転席側および助手席側の吹
出モードをそれぞれ切り替える。助手席側吹出口切替ドア３４～３６は、複数の吹出口２
０～２３，３０～３３のうち、車両の運転手の座席（運転席）を除く残余の座席を空調範
囲とする吹出口３０～３３から吹出す空調風の通過を許可する許可状態と通過を遮断する
遮断状態とにわたって切替える開閉手段である。空調範囲とは、各吹出口２０～２３，３
０～３３から吹き出される空調風が主に流通する範囲をいい、各吹出口２０～２３，３０
～３３の吹出方向および吹出方向にある座席などの障害物によって決定される。運転席側
および助手席側の吹出口モードとしては、たとえばフェイスモード、バイレベル（Ｂ／Ｌ
）モード、フットモード、フット／デフロスタモードおよびデフロスタモードがある。
【００４３】
　次に、車両用空調装置１００の電気的構成に関して説明する。エアコンＥＣＵ１０は、
制御手段であって、走行用エンジン６０の始動および停止を司るイグニッションスイッチ
が入れられた時に、車両に搭載された車載電源であるバッテリー（図示せず）から直流電
源が供給され、演算処理や制御処理を開始するように構成されている。エアコンＥＣＵ１
０には、エンジンＥＣＵ６２から出力される通信信号、車室内前面に設けられたコントロ
ールパネル上の各スイッチからのスイッチ信号、および各センサからのセンサ信号が入力
される。エンジンＥＣＵ６２は、ＥＦＩ(Electronic Fuel Injection)ＥＣＵともいう。
【００４４】
　ここで、コントロールパネル９０に関して説明する。図４は、コントロールパネル９０
を示す正面図である。コントロールパネル９０は、インストルメントパネル５０に一体的
に設置される。コントロールパネル９０には、たとえば液晶ディスプレイ８１、内外気切
替スイッチ８２、フロントデフロスタスイッチ８３、リヤデフロスタスイッチ８４、デュ
アルスイッチ８５、吹出モード切替スイッチ８６、ブロワ風量切替スイッチ８７、エアコ
ンスイッチ８８、オートスイッチ８９、オフスイッチ５１、運転席側温度設定スイッチ５
２、助手席側温度設定スイッチ５３、および燃費向上スイッチ５４および集中制御スイッ
チ５５（運転席空調スイッチ、１席優先スイッチ、１席集中スイッチともいう）などが設
置されている。
【００４５】
　液晶ディスプレイ８１には、運転席側および助手席側空調空間の設定温度を視覚表示す
る設定温度表示部８１ａ、吹出モードを視覚表示する吹出モード表示部８１ｂ、およびブ
ロワ風量を視覚表示する風量表示部８１ｃなどが設けられている。液晶ディスプレイ８１
には、たとえば外気温表示部、吸込モード表示部および時刻表示部などが設けられていて
も良い。また、コントロールパネル９０上の各種の操作スイッチは、液晶ディスプレイ８
１に設けられていてもよい。
【００４６】
　コントロールパネル９０を各種のスイッチに関して説明する。フロントデフロスタスイ
ッチ８３は、前面窓ガラスの防曇能力を上げるか否かを指令する空調スイッチに相当する
もので、吹出モードをデフロスタモードに設定するように要求するデフロスタモード要求
手段である。デュアルスイッチ８５は、運転席側空調空間内の温度調節と助手席側空調空
間内の温度調節とを、互いに独立して行う左右独立温度コントロールを指令する左右独立
制御指令手段である。モード切替スイッチは、乗員のマニュアル操作に応じて、吹出モー
ドを、フェイスモード、バイレベル（Ｂ／Ｌ）モード、フットモード、フット／デフロス
タモードのいずれかに設定するように要求するモード要求手段である。エアコンスイッチ
８８は、冷凍サイクル４４のコンプレッサ４５の稼働、または停止を指令する空調操作ス
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イッチである。エアコンスイッチ８８は、コンプレッサ４５を非稼働にして、走行用エン
ジン６０の回転負荷を減らすことで燃費効率を高めるために設けられている。各温度設定
スイッチ５２，５３は、運転席側空調空間内と助手席側空調空間内のそれぞれ温度を、所
望の温度に設定（Ｔｓｅｔ）するための運転席側および助手席側温度設定手段である。燃
費向上スイッチ５４は、冷凍サイクル４４のコンプレッサ４５の稼働率を下げて、低燃費
および省動力を考慮した経済的な空調制御を行うか否かを指令するエコノミースイッチで
ある。集中制御スイッチ５５は、乗員のマニュアル操作に応じて、空調モードを後述する
集中制御モードに設定するように要求する入力手段である。
【００４７】
　コントロールパネル９０は、インストルメントパネル５０に一体的に設置されるが、後
部座席用のコントロールパネル（図示せず）も設置される。後部座席用のコントロールパ
ネルは、たとえば後部座席の上部に設置され、後部座席を空調範囲とする空調要求を入力
する手段である。
【００４８】
　エアコンＥＣＵ１０の内部には、図示は省略するが、演算処理や制御処理を行うＣＰＵ
（中央演算装置）、ＲＯＭやＲＡＭなどのメモリ、およびＩ／Ｏポート（入力／出力回路
）などの機能を含んで構成される周知のマイクロコンピュータが設けられている。各種セ
ンサからのセンサ信号がＩ／ＯポートまたはＡ／Ｄ変換回路によってＡ／Ｄ変換された後
に、マイクロコンピュータに入力される。エアコンＥＣＵ１０には、運転席の周囲の空気
温度（内気温）Ｔｒを検出する内気温度検出手段としての内気温センサ７１、車室外温度
（外気温）を検出する外気温検出手段としての外気温センサ７２、および日射検出手段と
しての日射センサ（図示せず）が接続されている。またエアコンＥＣＵ１０には、エバポ
レータ４１を通過した直後の空気温度（エバ後温度ＴＥ）を検出するエバ後温度検出手段
としてのエバ後温度センサ７４、車室内の相対湿度を検出する湿度検出手段としての湿度
センサ７３が接続されている。
【００４９】
　またエアコンＥＣＵ１０は、他のＥＣＵとの連携し、前述のエンジンＥＣＵ６２と乗員
の着座状態を検出する着座ＥＣＵ１７と多重通信によって相互に情報を送受信する。エン
ジンＥＣＵ６２は、車両のエンジン冷却水温を検出して送風空気の加熱温度とする水温検
出手段としての冷却水温センサ７５が接続されている。エアコンＥＣＵ１０は、エンジン
ＥＣＵ６２を介して冷却水温を取得する。
【００５０】
　また着座ＥＣＵ１７は、助手席着座センサ７７および助手席バックルセンサ７８が接続
されている。助手席着座センサ７７は、助手席に乗員が着座するとシート座面に加えられ
る荷重により電気接点が接触する電気接点式の検出手段、またはシート座面に加えられる
加重による歪み量を検出する検出手段（歪みゲージ）である。したがって助手席着座セン
サ７７は、助手席の座面に加わる負荷を検出する負荷検出手段（重量検知センサ）として
の機能を有する。助手席着座センサ７７は、加わった負荷が設定値以上の場合には、設定
値以上であることを示す信号を着座ＥＣＵ１７に出力する。
【００５１】
　助手席バックルセンサ７８は、助手席のシートベルトが装着されているか否かを検出す
るセンサである。したがって助手席バックルセンサ７８は、助手席のシートベルトの装着
を検出するベルト検出手段として機能する。助手席バックルセンサ７８は、シートベルト
が装着されると、装着状態であることを示す信号を着座ＥＣＵ１７に出力する。
【００５２】
　着座ＥＣＵ１７には、助手席着座センサ７７と助手席バックルセンサ７８からの信号が
個別に入力される。換言すると、助手席着座センサ７７と助手席バックルセンサ７８は、
着座ＥＣＵ１７に並列に接続されている。着座ＥＣＵ１７は、助手席着座センサ７７およ
び助手席バックルセンサ７８の少なくともいずれか一方のセンサが着座していることを検
出すると、助手席に乗員がいると判断する。したがって、たとえば停車中または駐車中に
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シートベルトを外している場合であっても、助手席着座センサ７７によって着座している
ことが検出される。エアコンＥＣＵ１０は、着座ＥＣＵ１７を介して着座状態に関する情
報を取得する。
【００５３】
　内気温センサ７１、外気温センサ７２、エバ後温度センサ、および冷却水温センサ７５
は、たとえばサーミスタなどの感温素子が使用されている。内気温センサ７１は、運転席
付近（たとえばステアリング付近のインストルメントパネル５０内部）の運転席以外の吹
出口を閉じても、ほとんど影響しない部位に設定される。また、日射センサは、運転席側
空調空間内に照射される日射量（日射強度）を検出する運転席側日射強度検出手段と、助
手席側空調空間内に照射される日射量（日射強度）を検出する助手席側日射強度検出手段
とを有しており、たとえばフォトダイオードなどが使用されている。湿度センサ７３は、
たとえば内気温センサ７１とともに、運転席近傍のインストルメントパネル５０の前面に
形成された凹所内に収容されており、前面窓ガラスの防曇のためにデフロスタ吹き出しの
要否の判定に利用される。
【００５４】
　次に、エアコンＥＣＵ１０による制御方法を、図５を用いて説明する。図５は、エアコ
ンＥＣＵ１０の通常モードにおける処理の一例を示したフローチャートである。まず、イ
グニッションスイッチがオンされてエアコンＥＣＵ１０に直流電源が供給されると、予め
メモリに記憶されている図５に示す制御プログラムが実行される。
【００５５】
　ステップＳ１１では、エアコンＥＣＵ１０内部のマイクロコンピュータに内蔵されたデ
ータ処理用メモリの記憶内容などを初期化し、ステップＳ１２に移る。ステップＳ１２で
は、各種データをデータ処理用メモリに読み込み、ステップＳ１３に移る。したがってス
テップＳ１２では、コントロールパネル９０上の各種操作スイッチからのスイッチ信号、
および各種センサからのセンサ信号が入力される。センサ信号としては、たとえば内気温
センサ７１が検知する車室内温度Ｔｒ、外気温センサ７２が検知する外気温Ｔａｍ、日射
センサが検知する日射量Ｔｓ、エバ後温度センサが検知するエバ後温度Ｔｅ、および冷却
水温センサ７５が検知する冷却水温Ｔｗである。
【００５６】
　ステップＳ１３では、記憶している演算式に入力データを代入して、運転席側の目標吹
出温度ＴＡＯ（Ｄｒ）、および助手席側の目標吹出温度ＴＡＯ（Ｐａ）を演算し、その運
転席側および助手席側の目標吹出温度ＴＡＯ（Ｄｒ），ＴＡＯ（Ｐａ）と外気温Ｔａｍか
ら、目標エバポレータ後温度ＴＥＯを演算し、ステップＳ１４に移る。
【００５７】
　ステップＳ１３にて用いられる演算式の一例を数式１に示す。
【００５８】
　ＴＡＯ＝Ｋｓｅｔ×Ｔｓｅｔ－Ｋｒ×Ｔｒ－Ｋａｍ×Ｔａｍ－Ｋｓ×Ｔｓ＋Ｃ　…（１
）
　ここで、Ｔｓｅｔは、各温度設定スイッチにて設定された設定温度、Ｔｒは内気温セン
サ７１にて検出された内気温度、Ｔａｍは外気温センサ７２にて検出された外気温度、Ｔ
ｓは日射センサにて検出された日射量である。また、Ｋｓｅｔ，Ｋｒ，ＫａｍおよびＫｓ
は各ゲインであり、Ｃは全体にかかる補正用の定数である。したがってエアコンＥＣＵ１
０は、内気温センサ７１によって検出された空気温度を用いて、目標吹出温度を決定する
目標吹出温度決定手段としての機能を有する。
【００５９】
　ステップＳ１４では、演算した運転席側および助手席側の目標吹出温度ＴＡＯ（Ｄｒ）
，ＴＡＯ（Ｐａ）に基づいてブロワ風量、すなわちブロワモータ９に印加するブロワ制御
電圧ＶＡを演算し、ステップＳ１５に移る。ブロワ制御電圧ＶＡは、運転席側および助手
席側の目標吹出温度ＴＡＯ（Ｄｒ），ＴＡＯ（Ｐａ）にそれぞれ適合したブロワ制御電圧
ＶＡ（Ｄｒ），ＶＡ（Ｐａ）を、予め定めた特性パターンに基づいて求めるとともに、そ
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れらのブロワ制御電圧ＶＡ（Ｄｒ），ＶＡ（Ｐａ）を平均化処理することにより得ている
。
【００６０】
　ステップＳ１５では、演算された運転席側および助手席側の目標吹出温度ＴＡＯ（Ｄｒ
），ＴＡＯ（Ｐａ）とステップＳ１２における入力データとを、メモリに記憶されている
演算式に代入して、運転席側エアミックスドア１５のエアミックス開度ＳＷ（Ｄｒ）（％
）、および助手席側エアミックスドア１６のエアミックス開度ＳＷ（Ｐａ）（％）を演算
し、ステップＳ１６に移る。したがってエアコンＥＣＵ１０は、目標吹出温度を用いて、
エアミックス開度を決定する風量比率決定手段としての機能を有する。
【００６１】
　ステップＳ１６では、ステップＳ１３にて演算された運転席側および助手席側の目標吹
出温度ＴＡＯ（Ｄｒ），ＴＡＯ（Ｐａ）に基づき、車室内へ取り込む空気流の吸込モード
と、車室内へ吹き出す空気流の吹出モードとを決定し、ステップＳ１７に移る。
【００６２】
　ステップＳ１７では、ステップＳ１３で演算された運転席側および助手席側の目標吹出
温度ＴＡＯ（Ｄｒ），ＴＡＯ（Ｐａ）とエバ後温度センサ７４が検知する実際のエバポレ
ータ後温度Ｔｅとが一致するように、フィードバック制御（ＰＩ制御）にてコンプレッサ
４５のオンオフを制御し、ステップＳ１８に移る。
【００６３】
　ステップＳ１８では、ステップＳ１４にて演算されたブロワ制御電流ＶＡとなるように
、ブロワ駆動回路８に制御信号を出力し、ステップＳ１９に移る。ステップＳ１９では、
ステップＳ１５で決定されたエアミックス開度ＳＷ（Ｄｒ），ＳＷ（Ｐａ）となるように
、サーボモータ１７，１８に制御信号を出力し、ステップＳ１１０に移る。
【００６４】
　ステップＳ１１０では、ステップＳ１６で決定された吸込モードと吹出モードとなるよ
うに、サーボモータ２８，２９，３８，３９に制御信号を出力し、ステップＳ１１１に移
る。ステップＳ１１１では、ステップＳ１７で決定されたオンオフ制御をクラッチ駆動回
路４５ｂに出力し、ステップＳ１２に戻り、ステップＳ１２～ステップＳ１１１までの処
理を繰り返す。このような一連の処理を繰り返すことによって、乗員が設定した車室内温
度にすることができる。
【００６５】
　（（本発明の特徴部分））
　次に、車両用空調装置１００の制御モードに関して、図６～図８を用いて説明する。図
６は、制御モードの遷移を示す状態遷移図である。図７は、１席モードにおける車室内を
簡略化して示す模式図である。図８は、前席モードにおける車室内を簡略化して示す模式
図である。
【００６６】
　車両用空調装置１００の制御モードは、通常モードと集中制御モードに分けることがで
きる。通常モードは、集中制御スイッチ５５が押されていない制御モードである。したが
って通常モードは、集中制御スイッチ５５が押されていない場合に、コントロールパネル
９０の各種スイッチの操作によって、たとえば吹出モードなどが適宜変更される。
【００６７】
　集中制御モードは、集中制御スイッチ５５が押された状態の制御モードである。集中制
御モードは、各座席（全席）のうちの少なくとも１つの特定席を集中して空調するための
制御モードである。本実施形態では、特定席は運転席または前席（運転席および助手席）
に設定されている。集中制御モードは、前席を空調する前席モード、運転席のみを空調す
る１席モード、全席（前席および後部座席）を空調する全席モードに分けることができる
。
【００６８】
　図６に示すように、通常モードにおいて第１条件が成立すると、集中制御モードに遷移
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する。第１条件は、通常モードにおいて集中制御スイッチ５５が操作された場合（集中制
御スイッチ５５がＯＮされた場合）に成立する。換言すると、通常モードにおいて、集中
制御スイッチ５５が操作されると集中制御モードに遷移する。
【００６９】
　また集中制御モードにおいて第２条件が成立すると、通常モードに遷移する。第２条件
は、集中制御モードにおいて、ＯＮされた後の集中制御スイッチ５５がさらに操作された
場合（集中制御スイッチ５５がＯＦＦされた場合）、またはコントロールパネル９０によ
って後部座席の空調要求が入力された場合に成立する。したがって集中制御モードにおい
て、集中制御スイッチ５５が操作されると通常モードに遷移する。また後部座席の空調要
求が入力されると、後部座席も空調する必要があるので、通常モードに遷移する。
【００７０】
　次に、集中制御モードにおける３つのモードの遷移に関して説明する。通常モードから
集中制御モードに遷移すると、先ず前席モードを実施する。前席モードは、前席空間を温
度調節するモードであり、吸込吹出モードも「前席モード」に変更する。たとえば吸込モ
ードは内気モードとして、内外気切替ドア３にて運転席側下方および助手席側下方にある
内気吸込口６を開口させる。また乗員のいない後部座席空調空間に開口した吹出口を、対
応する各ドアで全て閉じる。たとえば図２における後部座席側センタフェイス吹出口９１
（図２における矢印Ｃ）、後部座席サイドフェイス吹出口９２（図２における矢印Ｄ）、
後部座席側フット吹出口９３（図２における矢印Ｆ）を閉じ、残余の吹出口は開く。また
、たとえば図８に示すように、吸込吹出モードを「前席モード」として、破線の×印で示
した吹出口を閉じ、残余の吹出口を開けて、空調範囲を前席に限定する。
【００７１】
　次に、１席モードに関して説明する。図６に示すように、前席モードにおいて第３条件
が成立すると１席モードに遷移する。第３条件は、（１）助手席に乗員が居ない時であり
、かつ（２）ブロワ４がＯＮであり、かつ（３）湿度が低く曇らない時（たとえば湿度＜
１００％）、または（３）夏（たとえば外気温＞４０℃）および冬（たとえば外気温＜０
℃）でない時に成立する。したがって助手席に乗員がいて、かつ集中制御モードであると
きには、乗員が前席のみにいると判断し、前席のみを空調範囲とする前席モードが実施さ
れることになる。
【００７２】
　１席モードは、乗員が運転者のみ場合に実施されるモードであり、運転席空間を温度調
節するモードとして、吸込吹出モードを「１席モード」に変更する。たとえば吸込モード
は内気モードとして、内外気切替ドア３にて運転席側下方にある内気吸込口６を開口させ
る。また乗員のいない助手席側空調空間に開口した吹出口３０～３３を、対応する各ドア
３４～３６で全て閉じる（たとえば図２における仮想線で囲う吹出口を閉じ、実線で囲っ
た吹出口は開く）。また、たとえば図７に示すように、吸込吹出モードを「１席モード」
として、破線の×印で示した吹出口を閉じ、残余の吹出口を開けて、空調範囲を運転席に
限定する。
【００７３】
　１席モードにおいて、第４条件が成立すると前席モードに遷移する。第４条件は、第３
条件が不成立時に成立する。したがって、たとえば１席モードにおいて、助手席に乗員が
着座した場合には、第４条件が成立して前席モードに遷移する。また１席モードにおいて
、ブロワ４による送風を停止する停止指令を入力する操作、たとえばオフスイッチ５１ま
たはブロワ風量切替スイッチ８７にて風量０にすると、第４条件が成立して前席モードに
遷移する。
【００７４】
　次に、全席モードに関して説明する。図６に示すように、前席モードにおいて第５条件
が成立すると全席モードに遷移する。第５条件は、（２）ブロワ４がＯＮであり、かつ（
１）曇る程高湿時（例：湿度＞１００％）、または（２）酷夏（例：外気温＞４５℃）、
極寒（例外気温＜－５℃）の時に成立する。したがって集中制御モードであっても、酷暑
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のときなど多大な空調能力が必要な場合には、早急に車室内を空調するため全席モードに
遷移する。全席モードの具体的な制御内容は、車室内環境によって異なり、車室内環境に
応じて最大暖房モード、最大冷房モード、または最大除湿モードが実施される。全席モー
ドは、後部座席空調空間に開口した吹出口のうち少なくとも１つのドアを開ける。たとえ
ば図２における後部座席側センタフェイス吹出口９１（図２における矢印Ｃ）、後部座席
サイドフェイス吹出口９２（図２における矢印Ｄ）、後部座席側フット吹出口９３（図２
における矢印Ｆ）を開ける。
【００７５】
　全席モードにおいて、第６条件が成立すると前席モードに遷移する。第６条件は、第５
条件が不成立時に成立する。したがって、たとえば前席モードにおいて、最大除湿モード
で湿度が低下した場合には、第６条件が成立して前席モードに遷移する。また全席モード
において、ブロワ４による送風を停止する停止指令を入力する操作、たとえばオフスイッ
チ５１またはブロワ風量切替スイッチ８７にて風量０にすると、第６条件が成立して前席
モードに遷移する。
【００７６】
　エアコンＥＣＵ１０は、イグニッションＯＦＦすると、イグニッションＯＦＦ時に集中
制御モードであるか通常モードであるかをメモリに記憶し、イグニッションＯＮしたとき
に、メモリに記憶されている最新の制御モードを読み出し、読み出した制御モードとなる
ように制御する。たとえば、集中制御モードのときにイグニッションＯＦＦにすると、次
に、イグニッションＯＮした場合には、集中制御モードとなる。これによってイグニッシ
ョンＯＦＦ時の制御モードから開始することができる。
【００７７】
　（（効果））
　以上説明したように本実施形態のエアコンＥＣＵ１０は、集中制御スイッチ５５が操作
されて、特定席である運転席を空調する特定席空調指令が与えられた場合には集中制御モ
ード（特定席状態の制御）として、助手席側ドア３４～３６などを遮断状態に制御する。
遮断状態にすることによって、運転席または前席に対してだけ空調風を送風することがで
きる。したがって通常モードよりも空調範囲が狭くなるので、空調能力を低減することが
できる。
【００７８】
　エアコンＥＣＵ１０は、集中制御モードにおいて、ブロワ４の停止指令が与えられた場
合には、送風を停止するようにブロワ４を制御する。さらにエアコンＥＣＵ１０は、他の
座席に対応して開口する複数の吹出口のうち少なくとも１つの吹出口を開状態にして、ブ
ロワ４が停止後に開状態にある吹出口の合計の開口面積を、集中制御モードにおいて開状
態にある吹出口の合計の開口面積以上となるように制御する。したがって停止指令が与え
られると、各吹出口の開閉状態が制御され、開状態にある吹出口の開口面積が同等以上と
なる。これによって、たとえば車速の上昇などに起因して、外気吸込口７から導入される
外気の圧力が高くなり、外気吸込口７から導入された外気が車室内へ流入した場合であっ
ても、他の座席、たとえば後部座席の吹出口を開状態にして、開口面積をブロワ４が停止
する前と同等以上にすることによって、流入する空気を後部座席と特定席とに分散させる
ことができる。したがって運転者に与える不快感を抑制することができる。
【００７９】
　また、たとえば内気を循環するために、内気吸込口６から取り入れた内気が吹出口から
吹き出される場合に、ブロワ４を停止した場合であっても、開口面積を同等以上にし、循
環する空気の通路を分散している。したがって湿度の上昇を抑制し、窓曇りの発生を抑制
することができる。これによって集中制御モードの制御を実施中にブロワ４を停止した場
合であっても、運転席の快適性が損なわれることを抑制することができる。
【００８０】
　また本実施形態では、エアコンＥＣＵ１０は、集中制御モードにおいて、ブロワ４の停
止指令が与えられた場合には、送風を停止するようにブロワ４を制御するとともに、１席
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モードにおいて開状態にある吹出口の数よりも、開状態にある吹出口の数を多くするよう
に各ドアを制御する。具体的には、１席モードから前席モードに遷移するように制御する
（第４条件が成立）。したがって停止指令が与えられると、各吹出口の開閉状態が制御さ
れ、開状態の吹出口の数が多くなる。これによって、たとえば車速の上昇などに起因して
、外気吸込口７から導入される外気の圧力が高くなり、外気吸込口７から導入された外気
が車室内へ流入した場合であっても、開状態の吹出口の数を多くすることによって、流入
する空気をさらに分散させることができる。したがって運転者に与える不快感を抑制する
ことができる。
【００８１】
　また、たとえば内気を循環するために、内気吸込口６から取り入れた内気が吹出口から
吹き出される場合に、ブロワ４を停止した場合であっても、開状態の吹出口の数を多くし
ているので、循環する空気の通路を増やすことができる。したがって湿度の上昇を抑制し
、窓曇りの発生をさらに抑制することができる。これによって集中制御モードの制御を実
施中にブロワ４を停止した場合であっても、運転席の快適性が損なわれることを抑制する
ことができる。
【００８２】
　また本実施形態では、エアコンＥＣＵ１０は、１席モードにおいて開状態にある吹出口
の数よりも多く、全ての吹出口の数よりも少ない数の吹出口が開状態にあるように各ドア
を制御する。開状態にある吹出口の数は、全ての吹出口の数よりも少ない。全ての吹出口
に対して開状態にすると、開状態にするための動力が多くなり開状態にするための時間が
長くなる。そこで本実施形態では、開状態にする吹出口の数を制限することによって、開
状態にするための動力の増加を抑制し、開状態にするまでの時間を短くして、前述した吹
出口の数を多くする効果を達成することができる。
【００８３】
　さらに本実施形態では、エアコンＥＣＵ１０は、１席モードにおいてブロワ４がＯＦＦ
されると、運転席および助手席を空調範囲とする吹出口を開状態にし、後部座席を空調範
囲とする吹出口を閉状態にするように各ドアを制御する（前席モードになるように制御す
る）。換言すると、前席または運転席を快適にする空調を実施する集中制御モードにあっ
て、システムＯＦＦ以外（＝ブロワＯＦＦ以外）⇒マニュアルシステムＯＦＦ（＝ブロワ
ＯＦＦ）時に前席モード以外の場合（１席モードまたは全席モードの場合）、前席モード
へ遷移し待機する。したがって開状態にする吹出口の数を、運転席だけを空調範囲にして
いる１席モードのときの吹出口の数よりも多く、全席（運転席、助手席および後部座席）
を空調範囲としている全席モードのときの吹出口の数よりも少なくすることができる。こ
のように開状態にする吹出口の数を制限することによって、開状態にするための動力の増
加を抑制し、開状態にするまでの時間を短くして、前述した吹出口の数を多くする効果を
達成することができる。また前席モードは、１席モードと全席モードとの間の状態である
。したがって前席モードから、１席モードへの移行および全席モードへの移行を、１席モ
ードと全席状態との間の移行時間に比べて短時間に行うことができる。したがってブロワ
４を停止した場合に前席モードにすることによって、再びブロワ４を起動した場合に、１
席モードまたは全席モードのいずれの状態へ移行しても、短時間で移行することができる
。
【００８４】
　本実施形態の作用および効果を換言すると、システムＯＦＦ（＝ブロワＯＦＦ）した場
合に１席モードから前席モードへ遷移すると、開状態の吹出口が増えることによって、外
気モードのときのラム圧の影響を軽減することができる。またシステムＯＦＦ（＝ブロワ
ＯＦＦ）した場合に１席モードから前席モードへ遷移すると、開状態の吹出口が増えるこ
とによって、内気モードのときの防曇およびバッテリの発熱による後部座席の温度上昇（
のもやつき）が軽減できる。またブロワＯＦＦからブロワＯＮで復帰する際、前席モード
であるので、全席モード、１席モードのどちらにも最短時間で遷移できる。
【００８５】



(15) JP 5477329 B2 2014.4.23

10

20

30

40

50

　１席モード時にマニュアルでシステムＯＦＦ（＝ブロワＯＦＦ）した場合、車室内温湿
環境が、高湿度になり易く、また高温でバッテリ冷却を要求された場合でも少しでも状況
を改善する為、前席モードへ遷移する。またシステムＯＦＦからシステムＯＮした際に中
間の前席モードで待機し、全席モード、１席モードのどちらへも即時遷移可能とする。外
気モードで１席モード中はブロワモータＯＦＦによって、高車速時にラム圧の影響で風量
が出過ぎる事を防ぐことができる。ブロワ４がＯＦＦで内外気切替ドア３が内気時は、吹
出口から全く風出なく、車室内が高湿度になり曇ってしまうので、吹出口を１席モードか
ら前席モードへ切り替えることによって、曇りを軽減することができる。
【００８６】
　（その他の実施形態）
　以上、本発明の好ましい実施形態について説明したが、本発明は上述した実施形態に何
ら制限されることなく、本発明の主旨を逸脱しない範囲において種々変形して実施するこ
とが可能である。
【００８７】
　前述の第１実施形態では、集中制御モード中にブロワ４が停止した場合には、前席モー
ドに遷移するように制御されるが、前席モードへの遷移に限るものではなく、集中制御モ
ード中に開状態にある吹出口を閉状態にし、後部座席の吹出口を開状態にして、開口面積
を停止後の合計の開口面積が停止前の合計の開口面積以上であればよい。このような制御
であっても、吹出口を運転席と後部座席と分散することができ、分散による効果を得るこ
とができる。したがって、たとえば集中制御モードで運転席側センタフェイス吹出口２１
が開状態であり、運転席側フット吹出口２３が閉状態にある場合に、停止指令が与えられ
ると、運転席側センタフェイス吹出口２１を閉状態にし、運転席側フット吹出口２３を開
状態にして、後部座席の閉状態にある吹出口を開状態にしてもよい。また、たとえば集中
制御モードで運転席側センタフェイス吹出口２１が開状態であり、運転席側フット吹出口
２３が開状態にある場合に、停止指令が与えられると、運転席側センタフェイス吹出口２
１を閉状態にし、運転席側フット吹出口２３を閉状態にして、後部座席の閉状態にある複
数の吹出口を開状態にして、開口面積を少なくならないように制御してもよい。運転席に
対向する吹出口を全て閉状態にすることによって、ラム圧に起因する送風が運転者に送風
されることを確実に防ぐことができる。
【００８８】
　また前述の第１実施形態では、集中制御モード中にブロワ４が停止した場合には、前席
モードに遷移するように制御されるが、前席モードへの遷移に限るものではなく、開状態
の吹出口の数が多くなるように制御すればよい。たとえば、１席モードから全席モードへ
移行してもよいし、１席モードから運転席および後部座席を空調範囲とする吹出口を開状
態とするように制御してもよい。
【００８９】
　また前述の第１実施形態では、１席モードでは、運転席を空調範囲とする全ての吹出口
を開状態にする必要はなく、空調範囲とする少なくとも１つの吹出口が開状態であればよ
い。開状態にする吹出口は、吹出モードによって適宜設定される。
【００９０】
　また前述の第１実施形態では、集中制御スイッチ５５が押された場合には、後部座席に
乗員がいないと判断しているが、後部座席に乗員検出手段を設け、後部座席の着座状態を
検出してもよい。換言すると、第１実施形態では、乗員検出手段は助手席のみに設けられ
、他の座席には設けられていないが、このような構成に限るものではなく、全ての座席に
乗員検出手段を設けてもよい。また前述の第１実施形態では、乗員検出手段は、シートに
配された着座センサおよびバックルセンサを用いているが、インストルメントパネルなど
に配置したＩＲ（非接触赤外線温度）センサにより、各席の乗員の存否を検知するように
してもよい。また、各席のドアの開閉信号を用いて、各席の乗員の存否を推定するように
しても良いし、これらの手段を組み合わせて各席の乗員の存否を判断するものであっても
よい。
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【００９１】
　また前述の第１実施形態では、アクチュエータはサーボモータによって実現されている
が、サーボモータに限ることはなく、残余のアクチュエータ、たとえばバイメタルおよび
形状記憶合金を用いてもよい。
【００９２】
　また前述の第１実施形態では、車室内の運転席側の空間と助手席側の空間とを独立に空
調できる車両用空調装置１００であるが、このような構成に限るものではなく、独立に空
調しない車両用空調装置であってもよい。
【符号の説明】
【００９３】
　１…空調ユニット
　２…空調ケース
　６…内気吸込口（空気取入口）
　７…外気吸込口（空気取入口）
　１０…エアコンＥＣＵ（制御手段）
　１３…送風機ユニット（空調用送風機）
　２０…運転席側デフロスタ吹出口（吹出口）
　２１…運転席側センタフェイス吹出口（吹出口）
　２２…運転席側サイドフェイス吹出口（吹出口）
　２３…運転席側フット吹出口（吹出口）
　２４…運転席側デフロスタドア（開閉手段）
　２５…運転席側フェイスドア（開閉手段）
　２６…運転席側フットドア（開閉手段）
　３０…助手席側デフロスタ吹出口（吹出口）
　３１…助手席側センタフェイス吹出口（吹出口）
　３２…助手席側サイドフェイス吹出口（吹出口）
　３３…助手席側フット吹出口（吹出口）
　３４…助手席側デフロスタドア（開閉手段）
　３５…助手席側フェイスドア（開閉手段）
　３６…助手席側フットドア（開閉手段）
　４１…エバポレータ（空調部）
　４２…ヒータコア（空調部）
　９１…後部座席側センタフェイス吹出口（吹出口）
　９２…後部座席サイドフェイス吹出口（吹出口）
　９３…後部座席側フット吹出口（吹出口）
　１００…車両用空調装置
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