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(57)【要約】
【課題】コストを低減しうる車両用空調装置をを提供す
る。
【解決手段】車両用空調装置10は、空調ユニット10と、
ＰＣＵ２から発せられる熱を回収する熱回収ユニット20
とを備えている。空調ユニット10は、ケーシング11の通
風路14内に配置されたエバポレータ15および送風機16を
備えている。熱回収ユニット20は、通風路14のエバポレ
ータ15の下流側に配置された熱回収器21およびＰＣＵ２
と熱回収器21との間に設けられた冷却液循環用の第１循
環路22を備えている。空調ユニット10の通風路14に空気
の車室内への吹き出しを許容する開位置と、同じく吹き
出しを遮断する閉位置との間で切り替えられる空気流れ
切り替え装置18を設ける。ケーシング11の熱回収器21よ
りも下流側に排出口11aを設け、ケーシング11に、排出
口11aを開く開位置と排出口11aを閉じる閉位置との間で
切り替えられる開閉部材19を設ける。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
発熱する電気系被冷却機器を有する車両に用いられる車両用空調装置であって、
　車室内空気の調和を行う空調ユニットと、電気系被冷却機器から発せられる熱を回収す
る熱回収ユニットとを備えており、
　空調ユニットが、空気導入口および空気送出口を有するとともに、内部に空気導入口と
空気送出口とを通じさせる通風路が形成されているケーシング、ケーシングの通風路内に
配置されたエバポレータ、およびケーシングの通風路内を流れる空気を空気送出口を通し
て車室内に吹き出す送風機を備え、熱回収ユニットが、電気系被冷却機器を冷却した高温
の冷却液から温熱を回収する熱回収器、および電気系被冷却機器と熱回収器との間に設け
られ、かつ電気系被冷却機器を冷却する冷却液が循環させられる熱回収器側冷却液循環路
を備え、熱回収ユニットの熱回収器が、空調ユニットのケーシングの通風路内におけるエ
バポレータよりも空気流れ方向下流側に配置され、
　空調ユニットのケーシングの通風路に、通風路内を流れる空気の車室内への吹き出しを
許容する開位置と、同じく車室内への吹き出しを遮断する閉位置との間で切り替えられる
空気流れ切り替え装置が設けられ、空調ユニットのケーシングにおける熱回収器よりも空
気流れ方向下流側に、通風路内を流れる空気をケーシング外に排出する排出口が設けられ
、ケーシングに、当該排出口を開く開位置と排出口を閉じる閉位置との間で切り替えられ
る開閉部材が設けられ、空気流れ切り替え装置が開位置にあるときに開閉部材が閉位置に
切り替えられて排出口が閉じられ、空気流れ切り替え装置が閉位置にあるときに開閉部材
が開位置に切り替えられて排出口が開かれるようになされている車両用空調装置。
【請求項２】
ケーシングの通風路におけるエバポレータと熱回収器との間の部分に、エバポレータを通
過した後に熱回収器に送られる空気量およびエバポレータを通過した後に熱回収器を迂回
する空気量の割合を調節するエアミックス部が設けられている請求項１記載の車両用空調
装置。
【請求項３】
車両が、原動機としてエンジンおよびモータを用いるハイブリッド自動車であり、電気系
被冷却機器がモータを制御するパワーコントロールユニットであり、エンジンおよびパワ
ーコントロールユニットが熱回収器側冷却液循環路に並列状に設けられるとともに、エン
ジンがパワーコントロールユニットと同じ冷却液により冷却されるようになっている請求
項１または２記載の車両用空調装置。
【請求項４】
熱回収ユニットが、熱回収器の他に、エンジンおよびパワーコントロールユニットを冷却
した高温の冷却液から熱を放熱するラジエータを備えており、ラジエータと、エンジンお
よびパワーコントロールユニットとの間に、エンジンおよびパワーコントロールユニット
を冷却する冷却液の一部が循環させられるラジエータ側冷却液循環路が設けられている請
求項３記載の車両用空調装置。
【請求項５】
車両が、原動機としてモータを用いる電気自動車であり、電気系被冷却機器がモータを制
御するパワーコントロールユニットである請求項１または２記載の車両用空調装置。
                                                                        
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　この発明は、車両用空調装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　原動機としてエンジンおよびモータを用いるハイブリッド自動車や、原動機としてモー
タが用いられる電気自動車などの車両においては、モータを制御するパワーコントロール
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ユニット（以下、ＰＣＵと称する）などの発熱する電気系被冷却機器が用いられており、
当該電気系被冷却機器から発せられる熱を放熱する必要がある。
【０００３】
　たとえば特許文献１には、原動機としてエンジンおよびモータを用いるハイブリッド自
動車に用いられる車両用空調装置が記載されている。
【０００４】
　特許文献１に記載された車両用空調装置は、車室内空気の調和を行う空調ユニットと、
エンジンを冷却する冷却液が有する温熱を放熱する第１放熱ユニットと、電気系被冷却機
器であるＰＣＵを冷却する冷却液が有する温熱を放熱する第２放熱ユニットとを備えてお
り、第１放熱ユニットが、エンジンを冷却した冷却液が有する温熱を放熱する第１ラジエ
ータ、およびエンジンと第１ラジエータとの間で冷却液が循環させられる第１冷却液循環
路からなり、第２放熱ユニットが、ＰＣＵを冷却した冷却液が有する温熱を放熱する第２
ラジエータ、およびＰＣＵと第２ラジエータとの間で冷却液が循環させられる第２冷却液
循環路からなる。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００５】
【特許文献１】特開２０１８－７５９２２号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００６】
　しかしながら、特許文献１記載の車両用空調装置においては、エンジンを冷却した冷却
液が有する温熱を放熱する第１ラジエータと、電気系被冷却機器であるＰＣＵを冷却した
冷却液が有する温熱を放熱する第２ラジエータとが必要になり、コストが高くなるという
問題がある。
【０００７】
　この発明の目的は、上記問題を解決し、コストを低減しうる車両用空調装置を提供する
ことにある。
【課題を解決するための手段】
【０００８】
　本発明は、上記目的を達成するために以下の態様からなる。
【０００９】
　1)発熱する電気系被冷却機器を有する車両に用いられる車両用空調装置であって、
　車室内空気の調和を行う空調ユニットと、電気系被冷却機器から発せられる熱を回収す
る熱回収ユニットとを備えており、
　空調ユニットが、空気導入口および空気送出口を有するとともに、内部に空気導入口と
空気送出口とを通じさせる通風路が形成されているケーシング、ケーシングの通風路内に
配置されたエバポレータ、およびケーシングの通風路内を流れる空気を空気送出口を通し
て車室内に吹き出す送風機を備え、熱回収ユニットが、電気系被冷却機器を冷却した高温
の冷却液から温熱を回収する熱回収器、および電気系被冷却機器と熱回収器との間に設け
られ、かつ電気系被冷却機器を冷却する冷却液が循環させられる熱回収器側冷却液循環路
を備え、熱回収ユニットの熱回収器が、空調ユニットのケーシングの通風路内におけるエ
バポレータよりも空気流れ方向下流側に配置され、
　空調ユニットのケーシングの通風路に、通風路内を流れる空気の車室内への吹き出しを
許容する開位置と、同じく車室内への吹き出しを遮断する閉位置との間で切り替えられる
空気流れ切り替え装置が設けられ、空調ユニットのケーシングにおける熱回収器よりも空
気流れ方向下流側に、通風路内を流れる空気をケーシング外に排出する排出口が設けられ
、ケーシングに、当該排出口を開く開位置と排出口を閉じる閉位置との間で切り替えられ
る開閉部材が設けられ、空気流れ切り替え装置が開位置にあるときに開閉部材が閉位置に
切り替えられて排出口が閉じられ、空気流れ切り替え装置が閉位置にあるときに開閉部材
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が開位置に切り替えられて排出口が開かれるようになされている車両用空調装置。
【００１０】
　2)ケーシングの通風路におけるエバポレータと熱回収器との間の部分に、エバポレータ
を通過した後に熱回収器に送られる空気量およびエバポレータを通過した後に熱回収器を
迂回する空気量の割合を調整するエアミックス部が設けられている上記1)記載の車両用空
調装置。
【００１１】
　3)車両が、原動機としてエンジンおよびモータを用いるハイブリッド自動車であり、電
気系被冷却機器がモータを制御するパワーコントロールユニットであり、エンジンおよび
パワーコントロールユニットが熱回収器側冷却液循環路に並列状に設けられるとともに、
エンジンがパワーコントロールユニットと同じ冷却液により冷却されるようになっている
上記1)または2)記載の車両用空調装置。
【００１２】
　4)熱回収ユニットが、熱回収器の他に、エンジンおよびパワーコントロールユニットを
冷却した高温の冷却液から熱を放熱するラジエータを備えており、ラジエータと、エンジ
ンおよびパワーコントロールユニットとの間に、エンジンおよびパワーコントロールユニ
ットを冷却する冷却液の一部が循環させられるラジエータ側冷却液循環路が設けられてい
る上記3)記載の車両用空調装置。
【００１３】
　5)車両が、原動機としてモータを用いる電気自動車であり、電気系被冷却機器がモータ
を制御するパワーコントロールユニットである上記1)または2)記載の車両用空調装置。
【発明の効果】
【００１４】
　上記1)～5)の車両用空調装置によれば、電気系被冷却機器を冷却した高温の冷却液は、
熱回収器側冷却液循環路を通って熱回収器に流れ、熱回収器においてケーシングの通風路
内を流れる空気に放熱して冷却される。冷却された低温の冷却液は熱回収器側冷却液循環
路を通って電気系被冷却器に流れ、電機系被冷却機器の冷却に供される。
【００１５】
　空調ユニットがオンの場合には、空気流れ切り替え装置が開位置に切り替えられるとと
もに、開閉部材が閉位置に切り替えられて排出口が閉じられる。そして、冷房運転時、暖
房運転時および除湿運転時のいずれの場合にも、エバポレータを通過した後に熱回収器に
送られる空気量およびエバポレータを通過した後に熱回収器を迂回する空気量の割合が調
整されることによって、空気の温度および／または湿度が調節され、当該空気が送風機に
より通風路を通って空気送出口から車室内に吹き出され、車室内空気の調和が行われる。
【００１６】
　空調ユニットがオフの場合には、空気流れ切り替え装置が閉位置に切り替えられるとと
もに、開閉部材が開位置に切り替えられて排出口が開かれる。そして、熱回収器を通過し
て冷却液から温熱を奪った高温の空気が、排出口を通って車室外に排出される。
【００１７】
　したがって、上記1)～5)の車両用空調装置によれば、電気系被冷却機器を冷却するため
の専用のラジエータが不要になり、コストを低減することが可能になる。また、空調ユニ
ッがオフの場合に、電気系被冷却機器の冷却を続けた状態であっても、熱回収器を通過し
て冷却液から温熱を奪った高温の空気が車室内に流入することが防止される。
【００１８】
　上記2)の車両用空調装置によれば、エアミックス部において、エバポレータを通過した
後に熱回収器に送られる空気量およびエバポレータを通過した後に熱回収器を迂回する空
気量の割合を調整することによって、車室内に送られる空気の温度および／または湿度を
調節することができる。
【００１９】
　上記3)の車両用空調装置によれば、エンジンを冷却するための専用のラジエータが不要
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になる。
【００２０】
　上記4)の車両用空調装置によれば、エンジンおよびパワーコントロールユニットを冷却
した高温の冷却液が有する温熱は、熱回収器およびラジエータにおいて放熱されるので、
エンジンおよびパワーコントロールユニットを冷却した高温の冷却液が有する温熱を、車
室外に配置された１つのラジエータで放熱する場合に比べて、車室外のラジエータを小型
化することが可能になる。
【図面の簡単な説明】
【００２１】
【図１】この発明による車両用空調装置を、原動機としてモータおよびエンジンを用いる
ハイブリッド自動車に適用した実施形態の全体構成を概略的に示す図である。
【図２】この発明による車両用空調装置を、原動機としてモータを用いる電気自動車に適
用した実施形態の全体構成を概略的に示す図である。
【発明を実施するための形態】
【００２２】
　以下、この発明の実施形態を、図面を参照して説明する。
【００２３】
　全図面を通じて同一物および同一部分には同一符号を付す。
【００２４】
　図１は、この発明による車両用空調装置を、原動機としてモータおよびエンジンを用い
るハイブリッド自動車に適用した実施形態の全体構成を示す。
【００２５】
　図１において、ハイブリッド自動車に適用される車両用空調装置(1)は、車室内空気の
調和を行う空調ユニット(10)と、モータ（図示略）を制御するＰＣＵ(2)およびエンジン(
3)から発せられる熱を回収する熱回収ユニット(20)とを備えている。
【００２６】
　空調ユニット(10)は、空気導入口(12)および空気送出口(13)を有するとともに、内部に
空気導入口(12)と空気送出口(13)とを通じさせる通風路(14)が形成されているケーシング
(11)、ケーシング(11)の通風路(14)内に配置されたエバポレータ(15)、およびケーシング
(11)の通風路(14)内を流れる空気を空気送出口(13)を通して車室内に吹き出す空調用の送
風機(16)を備えている。図示は省略したが、空調ユニット(10)のエバポレータ(15)は、冷
媒を圧縮する圧縮機、圧縮機で圧縮された高温高圧の冷媒を冷却する冷媒冷却器としての
コンデンサ、コンデンサで冷却された冷媒を減圧する減圧器としての膨張弁とともに冷凍
サイクルを構成しており、膨張弁で減圧された冷媒と通風路(14)を流れる空気と熱交換さ
せ、冷媒を蒸発させて空気を冷却する。
【００２７】
　熱回収ユニット(20)は、ＰＣＵ(2)およびエンジン(3)を冷却した高温の冷却液から温熱
を回収する熱回収器(21)、ならびにＰＣＵ(2)およびエンジン(3)と熱回収器(21)との間に
設けられ、かつＰＣＵ(2)およびエンジン(3)を冷却する冷却液が循環させられる熱回収器
側冷却液循環路(22)（以下、第１循環路(22)と称する。）を備えており、熱回収器(21)が
、空調ユニット(10)のケーシング(11)の通風路(14)内におけるエバポレータ(15)よりも空
気流れ方向下流側に配置されている。エンジン(3)およびＰＣＵ(2)は、第１循環路(22)に
並列状に設けられるとともに、エンジン(3)がＰＣＵ(2)と同じ冷却液により冷却されるよ
うになっている。
【００２８】
　空調ユニット(10)のケーシング(11)の通風路(14)におけるエバポレータ(15)と熱回収器
(21)との間の部分に、エバポレータ(15)を通過した後に熱回収器(21)に送られる空気量お
よびエバポレータ(15)を通過した後に熱回収器(21)を迂回する空気量の割合を調節するエ
アミックス部(17)が設けられている。
【００２９】
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　空調ユニット(10)のケーシング(11)の通風路(14)に、通風路(14)内を流れる空気の車室
内への吹き出しを許容する開位置（図１の鎖線参照）と、同じく車室内への吹き出しを遮
断する閉位置（図１の実線参照）との間で切り替えられる空気流れ切り替え装置(18)が設
けられている。また、空調ユニット(10)のケーシング(11)における熱回収器(21)よりも空
気流れ方向下流側に、通風路(14)内を流れる空気をケーシング(11)外に排出する排出口(1
1a)が設けられ、ケーシング(11)に、当該排出口(11a)を開く開位置（図１の実線参照）と
排出口(11a)を閉じる閉位置（図１の鎖線参照）との間で切り替えられる開閉部材(19)が
設けられている。そして、空気流れ切り替え装置(18)が開位置にあるときに開閉部材(19)
が閉位置に切り替えられて排出口(11a)が閉じられ、空気流れ切り替え装置(18)が閉位置
にあるときに開閉部材(19)が開位置に切り替えられて排出口(11a)が開かれるようになさ
れている。
【００３０】
　熱回収ユニット(20)は、熱回収器(21)の他に、車室外に配置されかつＰＣＵ(2)および
エンジン(3)を冷却した高温の冷却液から熱を放熱するラジエータ(23)と、車両前端に設
けられたフロントグリルなどの走行風導入口を通してエンジンルーム内へ導入される空気
をラジエータ(23)に当てる導入空気用の送風機(24)と備えている。ラジエータ(23)と、Ｐ
ＣＵ(2)およびエンジン(3)との間に、ＰＣＵ(2)およびエンジン(3)を冷却する冷却液の一
部が循環させられるラジエータ側冷却液循環路（以下、第２循環路(25)と称する。）が設
けられている。第２循環路(25)の冷却液流れ方向上流側端部は、第１循環路(22)における
ＰＣＵ(2)およびエンジン(3)よりも冷却液流れ方向下流側に接続され、第２循環路(25)の
冷却液流れ方向下流側端部は、第１循環路(22)におけるＰＣＵ(2)およびエンジン(3)より
も冷却液流れ方向上流側に接続されている。第２循環路(25)の冷却液流れ方向下流側端部
の第１循環路(22)への接続部分に、両循環路(22)(25)において冷却液を循環させるポンプ
(26)が配置されている。
【００３１】
　上述した構成の車両用空調装置を搭載したハイブリッド自動車において、ＰＣＵ(2)が
第１循環路(22)および第２循環路(25)を流れる冷却液により冷却されるとともに、エンジ
ン(3)が第１循環路(22)および第２循環路(25)を流れる冷却液により冷却される。ＰＣＵ(
2)およびエンジン(3)を冷却した高温の冷却液の一部は、第１循環路(22)を通って熱回収
器(21)に流れ、熱回収器(21)においてケーシング(11)の通風路(14)内を流れる空気に放熱
して冷却される。また、ＰＣＵ(2)およびエンジン(3)を冷却した高温の冷却液の残部は、
第２循環路(25)を通ってラジエータ(23)に流れ、ラジエータ(23)においてエンジン(3)ル
ーム内へ導入された空気に放熱して冷却される。熱回収器(21)において冷却された低温の
冷却液が第１循環路(22)を通ってＰＣＵ(2)およびエンジン(3)に流れてＰＣＵ(2)および
エンジン(3)の冷却に用いられるとともに、ラジエータ(23)において冷却された低温の冷
却液が第２循環路(25)を通ってＰＣＵ(2)およびエンジン(3)に流れてＰＣＵ(2)およびエ
ンジン(3)の冷却に用いられる。
【００３２】
　空調ユニット(10)がオンの場合には、空気流れ切り替え装置(18)が開位置に切り替えら
れるとともに、開閉部材(19)が閉位置に切り替えられて排出口(11a)が閉じられる。そし
て、冷房運転時、暖房運転時および除湿運転時のいずれの場合にも、エアミックス部(17)
において、エバポレータ(15)を通過した後に熱回収器(21)に送られる空気量およびエバポ
レータ(15)を通過した後に熱回収器(21)を迂回する空気量の割合が調整されることによっ
て、空気の温度および／または湿度が調節され、当該空気が送風機(16)により通風路(14)
を通って空気送出口(13)から車室内に吹き出される。
【００３３】
　空調ユニット(10)がオフの場合には、空気流れ切り替え装置(18)が閉位置に切り替えら
れるとともに、開閉部材(19)が開位置に切り替えられて排出口(11a)が開かれる。そして
、熱回収器(21)を通過して冷却液から温熱を奪った高温の空気が、排出口(11a)を通って
車室外に排出される。その結果、ＰＣＵ(2)およびエンジン(3)の冷却を続けた状態であっ
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ても、熱回収器(21)を通過して冷却液から温熱を奪った高温の空気が車室内に流入するこ
とが防止される。
【００３４】
　上述した実施形態において、第２循環路(25)の冷却液流れ方向上流側端部の第１循環路
(22)への接続部分に、第１循環路(22)側を流れる冷却液の量と第２循環路(25)側を流れる
冷却液の量とを調整する流量調整装置が設けられていてもよい。
【００３５】
　図２は、この発明による車両用空調装置を、原動機としてモータを用いる電気自動車に
適用した実施形態の全体構成を示す。
【００３６】
　図２において、原動機としてモータ（図示略）を用いる電気自動車に適用される車両用
空調装置(30)は、車室内空気の調和を行う空調ユニット(10)と、ＰＣＵ(2)から発せられ
る熱を回収する熱回収ユニット(20)とを備えている。
【００３７】
　図２に示す車両用空調装置における図１に示す車両用空調装置との相違点は、第１循環
路(22)にエンジン(3)が配置されていないこと、ラジエータ(23)および送風機(24)が設け
られていないこと、ならびに第２循環路(25)が設けられていないことであり、その他の構
成は同一である。そして、図１示す車両用空調装置(1)の場合と同様にして、ＰＣＵ(2)が
冷却され、空調ユニット(10)がオンの場合には、ＰＣＵ(2)から発せられる熱が、車室内
の空気調和に利用される。また、空調ユニット(10)がオフの場合には、ＰＣＵ(2)から発
せられる熱により加熱された空気が、車室内に流入することが防止される。
【産業上の利用可能性】
【００３８】
　この発明による車両用空調装置は、ハイブリッド自動車や電気自動車において、ＰＣＵ
を冷却するとともにＰＣＵから回収した排熱を暖房に利用しうる車両用空調装置として好
適に用いられる。
【符号の説明】
【００３９】
(1)(30)：車両用空調装置
(2)：ＰＣＵ（電気系被冷却器）
(3)：エンジン
(10)：空調ユニット
(11)：ケーシング
(11a)：排出口
(12)：空気導入口
(13)：空気送出口
(14)：通風路
(15)：エバポレータ
(16)：送風機
(17)：エアミックス部
(18)：空気流れ切り替え装置
(19)：開閉部材
(20)：熱回収ユニット
(21)：熱回収器
(22)：第１循環路（熱回収器側冷却液循環路）
(23)：ラジエータ
(25)：第２循環路（ラジエータ側冷却液循環路）
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