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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　第１空間の空調を行う第１空調ユニットと、第２空間の空調を行う第２空調ユニットと
を有する車両用空調装置において、
　冷媒を吸入し圧縮する圧縮機と、
　前記圧縮機の吐出口の分岐した管路にそれぞれ設けられる第１電磁開閉弁および第２電
磁開閉弁と、
　前記第１電磁開閉弁を介して供給される冷媒を凝縮して前記第１空調ユニットおよび前
記第２空調ユニットに供給する第１凝縮器と、
　前記第２電磁開閉弁を介して供給される冷媒を凝縮する第２凝縮器と、
　前記第１凝縮器によって凝縮された冷媒を膨張させる第１膨張弁および第２膨張弁と、
　前記第１膨張弁によって膨張した冷媒を蒸発させる第１蒸発器と、
　前記第２膨張弁によって膨張した冷媒を蒸発させる第２蒸発器と、
　エンジンによって加熱された温水により空気を加熱する加熱器と、
　前記第１凝縮器から供給される冷媒の送出先の方向を２方向に切り換える方向切換弁と
、
　を有し、
　前記第１空調ユニットは、前記第１膨張弁、前記第１蒸発器および前記加熱器を含み、
　前記第２空調ユニットは、前記第２膨張弁、前記第２蒸発器および前記第２凝縮器を含
み、
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　前記第１蒸発器、前記第２蒸発器および前記第２凝縮器から流出する冷媒は、前記圧縮
機に吸入され、
　前記方向切換弁は、冷媒を、前記第１膨張弁および前記第２膨張弁へ導く第１方向管路
、若しくは、前記第２凝縮器へ導く第２方向管路のいずれか一方へ送出し、
　前記第１蒸発器及び前記第２蒸発器は、前記第２凝縮器に対して、所定の低圧管路と前
記第１凝縮器との間で並列に接続されていることを特徴とする車両用空調装置。
【請求項２】
　請求項１記載の車両用空調装置において、
　さらに、外気温を計測するセンサに接続されるとともに前記第１電磁開閉弁、前記第２
電磁開閉弁および前記方向切換弁を制御する制御部を有し、
　前記制御部は、前記第２凝縮器によって暖房を行う際、前記センサによって計測した外
気温が所定温度より低いときに、冷媒が前記第２方向管路に流れるように前記方向切換弁
を切り換えるとともに、前記第１電磁開閉弁および前記第２電磁開閉弁を連通させること
を特徴とする車両用空調装置。
【請求項３】
　請求項１または２記載の車両用空調装置において、
　さらに、前記圧縮機と前記第２凝縮器との間に、冷媒を加熱する補助加熱器を有するこ
とを特徴とする車両用空調装置。
【請求項４】
　請求項１～３のいずれか１項に記載の車両用空調装置において、
　冷媒は、前記圧縮機から前記第２凝縮器へ供給され、
　前記第２凝縮器は、すべての冷媒が液化しない範囲で一部の冷媒を凝縮させることによ
り熱交換を行い暖房を行うことを特徴とする車両用空調装置。
【発明の詳細な説明】
【０００１】
【発明の属する技術分野】
本発明は、前席側空間の空調を行う第１空調ユニットと、後席側空間の空調を行う第２空
調ユニットとを有するデュアル型の車両用空調装置に関する。
【０００２】
【従来の技術】
特に車内空間が広い車両では、快適な空調状態を得るため、前席側空間と後席側空間とを
個別の空調ユニットを用いて空調する、所謂、デュアル型の車両用空調装置が採用されて
いる。
【０００３】
このような車両用空調装置を用いて車内暖房を行う場合、例えば、前席側空調ユニットお
よび後席側空調ユニットにエンジンの冷却水を供給する加熱器を夫々設け、送風ファンに
よって空気を各加熱器に送風して加温し、車内暖房を行うように構成したものがある。
【０００４】
しかしながら、近年の車両は、エンジンの燃焼効率が向上しているため、冷却水から十分
な熱量を得ることができず、特に外気温が低い場合のエンジン始動時においては、前席側
空間および後席側空間の双方の空気を迅速に加温することが困難である。
【０００５】
そのため、冷却水を用いた加熱器による加温に加えて、車両用空調装置を駆動し、熱交換
器によって凝縮された冷媒の凝縮熱を利用して空気を加温する方法（ヒートポンプ）や、
電気ヒータ、燃焼ヒータ等を補助熱源として空気を加温する方法を採用したものがある。
【０００６】
【発明が解決しようとする課題】
空調ユニットにおいて、冷房から暖房に切り換える際、所望の暖房性能を発揮させるため
には、各配管内および主凝縮器に保有する冷媒を速やかに回収する必要がある。冷媒を回
収するために、暖房運転時に主凝縮器から流出した冷媒を後席側空調ユニットの熱交換器
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の出口側に合流させる技術が提案されている（例えば、特開平１０－１９３９５４号公報
参照）。
【０００７】
しかしながら、従来技術においては、前席側空調ユニットと後席側空調ユニットとを有す
る空調ユニットでは、後席側空調ユニットの熱交換器、つまり凝縮器と蒸発器とが直列に
接続されていることから、サイクル経路が長く、冷媒封入量が多いこととなり、冷媒の回
収に時間がかかる。
【０００８】
また、凝縮器と蒸発器とは直列に接続されているので、凝縮器から流出した冷媒は膨張弁
および蒸発器を経由して圧縮機に還流することとなる。急速暖房時には、蒸発器が不要で
あり、蒸発器を経由することは暖房効率を低下させる。
【０００９】
本発明はこのような課題を考慮してなされたものであり、デュアル型の車両用空調装置に
おいて、低温時における暖房運転の際、冷媒回収を効率的に行い、迅速な暖房を実現する
ことを可能にする車両用空調装置を提供することを目的とする。
【００１０】
【課題を解決するための手段】
　本発明に係る車両用空調装置は、第１空間の空調を行う第１空調ユニットと、第２空間
の空調を行う第２空調ユニットとを有する車両用空調装置において、冷媒を吸入し圧縮す
る圧縮機と、前記圧縮機の吐出口の分岐した管路にそれぞれ設けられる第１電磁開閉弁お
よび第２電磁開閉弁と、前記第１電磁開閉弁を介して供給される冷媒を凝縮して前記第１
空調ユニットおよび前記第２空調ユニットに供給する第１凝縮器と、前記第２電磁開閉弁
を介して供給される冷媒を凝縮する第２凝縮器と、前記第１凝縮器によって凝縮された冷
媒を膨張させる第１膨張弁および第２膨張弁と、前記第１膨張弁によって膨張した冷媒を
蒸発させる第１蒸発器と、前記第２膨張弁によって膨張した冷媒を蒸発させる第２蒸発器
と、エンジンによって加熱された温水により空気を加熱する加熱器と、前記第１凝縮器か
ら供給される冷媒の送出先の方向を２方向に切り換える方向切換弁と、を有し、前記第１
空調ユニットは、前記第１膨張弁、前記第１蒸発器および前記加熱器を含み、前記第２空
調ユニットは、前記第２膨張弁、前記第２蒸発器および前記第２凝縮器を含み、前記第１
蒸発器、前記第２蒸発器および前記第２凝縮器から流出する冷媒は、前記圧縮機に吸入さ
れ、前記方向切換弁は、冷媒を、前記第１膨張弁および前記第２膨張弁へ導く第１方向管
路、若しくは、前記第２凝縮器へ導く第２方向管路のいずれか一方へ送出し、前記第１蒸
発器及び前記第２蒸発器は、前記第２凝縮器に対して、所定の低圧管路と前記第１凝縮器
との間で並列に接続されていることを特徴とする。
【００１１】
このように、第１凝縮器から供給される冷媒は、方向切換弁によって、第１蒸発器および
第２蒸発器へ至る第１方向管路、若しくは、第２凝縮器へ至る第２方向管路のいずれか一
方へと切り換えられるので、車両用空調装置の運転状態によって冷媒の送出先を選定する
ことができる。第１蒸発器および第２蒸発器は、第２凝縮器と非直列な回路となっている
ので、第２凝縮器を用いた暖房運転時におけるサイクル内の容積が小さくてすむ。
【００１２】
この場合、外気温を計測するセンサに接続されるとともに前記第１電磁開閉弁、前記第２
電磁開閉弁および前記方向切換弁を制御する制御部を有し、前記制御部は、前記第２凝縮
器によって暖房を行う際、前記センサによって計測した外気温が所定温度より低いときに
、冷媒が前記第２方向管路に流れるように前記方向切換弁を切り換えるとともに、前記第
１電磁開閉弁および前記第２電磁開閉弁を連通させるようにしてもよい。
【００１３】
このようにすることによって、低温の際の暖房時に第１凝縮器に停滞している冷媒を第２
方向管路および第２凝縮器へと回収することができる。
【００１４】



(4) JP 4153747 B2 2008.9.24

10

20

30

40

50

また、前記圧縮機と前記第２凝縮器との間に、冷媒を加熱する補助加熱器を設けてもよい
。この補助加熱器によって冷媒を加温すれば、低温の冷媒を早期に適温まで温度上昇させ
ることができ、さらに、暖房能力を向上させることができる。
【００１５】
　さらに、冷媒は、前記圧縮機から前記第２凝縮器へ供給され、前記第２凝縮器は、すべ
ての冷媒が液化しない範囲で一部の冷媒を凝縮させることにより熱交換を行い暖房を行う
ようにしてもよい。
【００１６】
【発明の実施の形態】
以下、本発明に係る車両用空調装置について好適な実施の形態を挙げ、添付の図１～図６
を参照しながら説明する。
【００１７】
図１に示すように、第１の実施形態に係る車両用空調装置１０は、前席（第１空間）側の
空調を行う前席側空調ユニット（第１空調ユニット）７０と後席（第２空間）側の空調を
行う後席側空調ユニット（第２空調ユニット）７８とを有するデュアル型の空調装置であ
る。
【００１８】
車両用空調装置１０は、車両のエンジン１２により電磁クラッチ１４を介して駆動され、
冷媒を吸入圧縮する圧縮機（コンプレッサーともいう）１６と、圧縮機１６の出口管路に
設けられた第１電磁開閉弁１８および第２電磁開閉弁２０と、第１電磁開閉弁１８を介し
て流入する冷媒を凝縮する第１凝縮器（コンデンサともいう）２２と、第１凝縮器２２か
ら流出する冷媒の送出先方向を第１方向管路２４または第２方向管路２６のいずれか一方
に切り換える方向切換弁２８とを有する。電磁クラッチ１４は、車両用空調装置１０の運
転中はオン（接続状態）にされる。
【００１９】
また、車両用空調装置１０は、第１方向管路２４に設けられ、冷媒の気液を分離し液冷媒
のみを送出するレシーバ３０と、該レシーバ３０の下流における２つの分岐先に設けられ
、冷媒をそれぞれ膨張させる第１および第２膨張弁（エキスパンションバルブともいう）
３２、３４と、第１膨張弁３２および第２膨張弁３４によって膨張された冷媒を蒸発させ
て蒸発気化熱により通過空気の冷却を行う第１および第２蒸発器（エバポレータともいう
）３６、３８とを有する。第１蒸発器３６および第２蒸発器３８を通った冷媒は、逆流を
阻止する逆止弁４０および４２を経由して低圧管路４４に供給される。低圧管路４４に供
給された冷媒は、逆止弁４０、４２、６０によって冷媒の逆流が防止される。
【００２０】
さらに、車両用空調装置１０は、エンジン１２によって加熱された温水により空気を加熱
する加熱器（ヒータコアともいう）４６と、該加熱器４６と並列に接続され、低圧管路４
４において冷媒を加熱する補助加熱器４８とを有する。補助加熱器４８を通った冷媒は圧
縮機１６に吸入される。加熱器４６の入口側には、開閉可能なコック４７が設けられてい
る。
【００２１】
さらにまた、車両用空調装置１０は、第２電磁開閉弁２０の出口側の管路５０と接続され
た第２凝縮器５２と、該第２凝縮器５２の出口側に接続され、冷媒の圧力を減圧する減圧
装置５４とを有する。
【００２２】
第２方向管路２６の終端近傍には、方向切換弁２８の方向への冷媒の流入を阻止する逆止
弁５８が設けられ、第２方向管路２６は逆止弁５８を介して管路５０に合流している。
【００２３】
減圧装置５４の出口側には、減圧装置５４への冷媒の逆流を阻止する逆止弁６０が設けら
れ、減圧装置５４は逆止弁６０を介して低圧管路４４に接続されている。
【００２４】
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補助加熱器４８の入口側には、第３電磁開閉弁４９が設けられている。第１凝縮器２２の
近傍には、第１凝縮器２２に対して放熱用の空気を送風するコンデンサファン６４が設け
られている。
【００２５】
第１凝縮器２２の近傍には、第１凝縮器２２の排気温度を計測する温度センサ６６が設け
られている。加熱器４６および補助加熱器４８のそれぞれの出口側管路の合流先には、管
路内の温水温度を計測する水温センサ６８が設けられている。
【００２６】
第１蒸発器３６および加熱器４６は、前席側空調ユニット７０に含まれ、ダクトなどの空
気流路７２内に配置されている。空気流路７２内には、第１蒸発器３６および／または加
熱器４６に対して空気を送風する第１送風機７４が設けられている。第１送風機７４は外
気または内気を選択的に給気および送気し、この送気される空気は第１蒸発器３６で冷却
および除湿される。第１蒸発器３６を通過した空気は、エアミックスドア７６によって一
部または全てが選択的に加熱器に導かれる。加熱器４６に導かれた空気は、加熱器４６内
を通る温水と熱交換することで加温される。第１蒸発器３６および加熱器４６で空調され
た空気は、車室内のフロントガラスおよび／または前席搭乗者に向けて送風される。
【００２７】
第２蒸発器３８、および第２凝縮器５２は、後席側空調ユニット７８に含まれ、ダクトな
どの空気流路８０内に配置されている。空気流路８０内には、第２蒸発器３８および／ま
たは第２凝縮器５２に対して空気を送風する第２送風機８２が設けられている。第２送風
機８２は外気または内気を選択的に給気および送気し、この送気される空気は第２蒸発器
３８で冷却および除湿される。第２蒸発器３８を通過した空気は、エアミックスドア８４
によって一部または全てが選択的に第２凝縮器５２に導かれる。第２凝縮器５２に導かれ
た空気は、第２凝縮器５２内の冷媒と熱交換することで加温される。この第２凝縮器５２
の作用は、圧縮機１６により圧縮加熱した冷媒の熱を放熱させるヒートポンプの作用とな
る。第２蒸発器３８および第２凝縮器５２で空調された空気は、車室内の後席搭乗者に向
けて送風される。
【００２８】
また、車両用空調装置１０は、マイコン等によりプログラム動作を行う制御手段としての
制御部８６を有する。
【００２９】
温度センサ６６および水温センサ６８の計測値は制御部８６に入力される。制御部８６に
は、外気温センサ８８が接続されていて、この外気温センサ８８によって車室外の温度が
検出される。電磁クラッチ１４、第１電磁開閉弁１８、第２電磁開閉弁２０、方向切換弁
２８、第３電磁開閉弁４９、第１送風機７４、第２送風機８２、コンデンサファン６４、
エアミックスドア７６、８４等の電動の機器は制御部８６によって制御される。なお、図
１においては、制御部８６への入出力信号線を省略している。後述の図３、図４および図
５においても同様である。
【００３０】
次に、このように構成される車両用空調装置１０により車室内の空調を行う手順について
、特に後席側空間の暖房運転について説明する。なお、以下の手順は、基本的に制御部８
６によって制御される。
【００３１】
車両用空調装置１０による暖房運転は、通常暖房運転と、除湿暖房運転と、低温始動時の
初期暖房運転とに分けることができる。
【００３２】
図示しないスイッチを搭乗者が操作することによって、制御部８６は暖房運転を行う。
【００３３】
車両用空調装置１０は、外気が低温の状態であって、車室内を急速に暖房する場合、サイ
クル内に停滞する冷媒を回収して所定の冷媒量を確保するとともに、冷媒温度を適正温度
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まで上昇させる必要があり、これらの動作を初期暖房運転として行う。初期暖房運転を行
う条件は、例えば、外気温が０［℃］以下であることが挙げられる。
【００３４】
制御部８６は、初期暖房運転として回路中の各機器を次のように設定する。つまり、第１
電磁開閉弁１８、第２電磁開閉弁２０および第３電磁開閉弁４９をそれぞれ連通させる。
方向切換弁２８を第２方向管路２６側に切り換える。また、第２送風機８２およびコンデ
ンサファン６４を停止させる。エアミックスドア８４は、図１における下向きに設定する
。
【００３５】
このようにすることにより、圧縮機１６から吐出された冷媒は、第１電磁開閉弁１８、第
２電磁開閉弁２０をそれぞれ通過する。第１電磁開閉弁１８を通過した冷媒は、第１凝縮
器２２、方向切換弁２８および逆止弁５８を通り第２凝縮器５２に流入する。コンデンサ
ファン６４が停止していることから、第１凝縮器２２に風が当たることがなく、内部の冷
媒温度の低下および流動性の低下がない。従って、第１凝縮器２２内における管路抵抗は
小さく、第１凝縮器２２内の冷媒はスムーズに流出する。
【００３６】
また、方向切換弁２８は第２方向管路２６側に切り換わっていることから、第１方向管路
２４に対して冷媒は遮断されることとなり、第１方向管路２４の下流側に接続されている
第１蒸発器３６および第２蒸発器３８は作用しない。つまり、冷房処理は行われない。
【００３７】
一方、圧縮機１６から吐出した冷媒のうち第２電磁開閉弁２０を通った冷媒は、管路５０
を経由して第２凝縮器５２へ流入する。
【００３８】
冷媒は、第２凝縮器５２を通り、減圧装置５４で減圧された後、逆止弁６０および低圧管
路４４を経由して補助加熱器４８へ流入する。
【００３９】
第２送風機８２が停止していることから、第２凝縮器５２における管路抵抗は小さく、第
２凝縮器５２内の冷媒はスムーズに流出する。
【００４０】
第３電磁開閉弁４９は連通しているので、エンジン冷却水は補助加熱器４８に供給される
。補助加熱器４８に流入した冷媒はエンジン冷却水と熱交換を行う。エンジン冷却水の温
度は、エンジン１２の始動後、次第に上昇し、補助加熱器４８において冷媒が加温される
こととなる。
【００４１】
また、第１蒸発器３６および第２蒸発器３８内に停滞している冷媒は、圧縮機１６の吸入
動作によって吸い出される。第１蒸発器３６および第２蒸発器３８の上流側の第１方向管
路２４は方向切換弁２８によって遮断されているので、第１蒸発器３６および第２蒸発器
３８内の圧力は低下しながら冷媒が吸い出されることになる。
【００４２】
このように、初期暖房運転においては、第１凝縮器２２、第１蒸発器３６、第２蒸発器３
８および各管路内の冷媒が効率的に回収される。特に、第１凝縮器２２には比較的多量の
冷媒が停滞しているが、この第１凝縮器２２内の冷媒は、下流側の方向切換弁２８および
第２方向管路２６によって効率的に回収される。また、初期暖房運転においては、補助加
熱器４８の熱交換作用によって吸入冷媒の昇圧昇温を促し、帰還冷媒の流動を促進して圧
縮機１６の効率を高めることができる。
【００４３】
次に、冷媒が所定の適温になったことを判断して、初期暖房運転を終了する。初期暖房運
転を終了する条件としては、水温センサ６８の測定値、つまり、エンジン冷却水の温度が
、例えば、６０［℃］に達したことを制御部８６によって検出して初期暖房運転を終了す
ればよい。エンジン冷却水は温度変化が比較的緩やかであるので、条件判定用として扱い
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やすい。
【００４４】
このようにエンジン冷却水が６０［℃］に上昇すると、圧縮機１６の吸入側の冷媒温度も
十分に上昇しており、圧縮機１６の吐出側の冷媒温度はさらに上昇している。つまり、冷
媒は第２凝縮器５２において熱交換を行うことができる状態になっている。従って、通常
暖房運転の準備が整い、初期暖房運転を終了する。
【００４５】
また、初期暖房運転を終了する条件としては、例えば、圧縮機１６の吸入口の冷媒温度に
よって判断してもよい。
【００４６】
制御部８６は、通常暖房運転に移行するために、回路中の機器を以下のように制御する。
つまり、第１電磁開閉弁１８および第３電磁開閉弁４９を遮断させ、第２送風機８２を駆
動させる。第２電磁開閉弁２０は連通状態を維持する。
【００４７】
このようにすることによって、圧縮機１６から吐出された冷媒は全て第２電磁開閉弁２０
を通って、第２凝縮器５２へ流入することになる。このとき、第１凝縮器２２内の冷媒は
、下流側への吸入力が働いて吸い出される。第１凝縮器２２、方向切換弁２８および第２
方向管路２６から一旦吸い出された冷媒は、逆止弁５８の作用によって逆流することがな
く、冷媒を確実に回収することができる。
【００４８】
また、第２送風機８２によって送風を行うことから、第２凝縮器５２内では、冷媒が凝縮
するとともに放熱し、車室内を加温することができる。特に、冷媒は初期暖房運転時にお
いて、補助加熱器４８により予め加温されているので、第２凝縮器５２で十分な放熱効果
を奏する。
【００４９】
通常暖房運転では、圧縮機１６において等エントロピ変化で圧縮されて高温高圧となった
冷媒は、第２電磁開閉弁２０、管路５０を通って第２凝縮器５２に供給される。第２凝縮
器５２では、第２送風機８２から風を受け、冷媒は液化しない範囲で凝縮されるとともに
放熱する。この放熱によって車室内が暖房される。第２凝縮器５２から流出した冷媒は、
減圧装置５４で減圧された後、補助加熱器４８を経由して圧縮機１６に吸引される。
【００５０】
　図２に示すように、この通常暖房運転におけるヒートサイクルのサイクル線９２は、モ
リエル線図の飽和蒸気線９０よりも高エンタルピ側の、所謂、スーパーヒートの領域に設
定される。これは、第２凝縮器５２における冷媒を凝縮する（蒸気の一部が液化し、蒸気
と共存する飽和状態まで圧縮する。）ことによる。
【００５１】
この通常暖房運転では、圧縮機１６へ戻す際に冷媒を蒸発させる必要がなく第２蒸発器３
８を経由しないので、サイクル内の容積が小さくてすむ。また、このヒートサイクルにお
いては、冷媒を気体の状態のまま使用するので、圧縮機１６が液圧縮を起こすことがない
。
【００５２】
通常暖房運転においては、第３電磁開閉弁４９が遮断されているので補助加熱器４８は、
冷媒に対して熱交換を行わず、冷媒の過度の加熱が防止される。従って、冷媒温度の過上
昇による圧縮機１６の劣化若しくは内部破損を防止することができる。
【００５３】
さらに、暖房能力の低下を制御部８６が検出した場合、第３電磁開閉弁４９を連通させて
、補助加熱器４８により冷媒を加温するようにしてもよい。この場合のヒートサイクルは
、破線で示すサイクル線９４となり、エンタルピ差Δｈに応じて暖房能力が向上する。
【００５４】
通常暖房運転におけるヒートサイクルでは、冷媒が第２蒸発器３８を経由しないので、空
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気流路８０内の空気を不必要に冷房することがなく、しかもサイクルの経路が短い。従っ
て、ヒートサイクルの管路が簡便になる。
【００５５】
なお、前席側空調ユニット７０の暖房運転については、第１送風機７４を駆動させるとと
もにコック４７を連通させることによって、後席側空調ユニット７８における暖房運転と
個別に行うことができる。
【００５６】
次に、車両用空調装置１０によって除湿暖房を行う手順について図３を参照しながら説明
する。
【００５７】
図示しないスイッチを搭乗者が操作して除湿暖房を行うモードになったときには、制御部
８６は第１電磁開閉弁１８、第２電磁開閉弁２０をそれぞれ連通させるとともに、方向切
換弁２８を第１方向管路２４側に切り換える。圧縮機１６から吐出された冷媒は、第１電
磁開閉弁１８および第２電磁開閉弁２０の両方へ流入する。エアミックスドア８４は、設
定温度に応じて図３における上向き位置から下向き位置の適当な位置に設定し、所謂、エ
アミックスを行う。また、コンデンサファン６４および第２送風機８２を駆動させる。
【００５８】
圧縮機１６から吐出された冷媒のうち、第２電磁開閉弁２０へ流入した分は、第２凝縮器
５２へ導かれ、ヒートポンプ作用によって空気流路８０を通過する空気を加温する。
【００５９】
一方、圧縮機１６から吐出された冷媒のうち、第１電磁開閉弁１８へ流入した分は、第１
電磁開閉弁１８を通過した後、第１凝縮器２２へ流入する。コンデンサファン６４が駆動
されていることから、冷媒は第１凝縮器２２内で凝縮および放熱する。第１凝縮器２２で
凝縮した冷媒は液化する。
【００６０】
液化した冷媒は、方向切換弁２８によって第１方向管路２４へ導かれる。このとき、冷媒
は第２方向管路２６へは流入しない。図３においては、第２方向管路２６を破線で示し、
冷媒が第２方向管路２６へ流入しないことを明示している。
【００６１】
第１方向管路２４に流入した冷媒は、レシーバ３０を経由して第２膨張弁３４（および第
１膨張弁３２）に導かれる。第２膨張弁３４によって膨張した冷媒は気液混合状態となっ
て第２蒸発器３８に流入する。気液混合状態の冷媒は、第２蒸発器３８において、第２送
風機８２から風を受けることによって蒸発し気体となる。このとき、蒸発に伴う気化熱に
よって、空気流路８０を通過する空気は冷却されるとともに除湿される。
【００６２】
気化した冷媒は、逆止弁４２を通過して低圧管路４４に入り、逆止弁６０を通過する冷媒
と合流する。低圧管路４４の冷媒は、補助加熱器４８を通って圧縮機１６の吸入口に至り
、圧縮機１６によって圧縮される。
【００６３】
このようにして冷媒は循環しながら空気流路８０を通過する空気を冷却、除湿および加温
する。一方、第２蒸発器３８における冷却能力よりも第２凝縮器５２における暖房能力の
方が絶対値として大きく設定されており、結果として、空気流路８０を通過する空気は除
湿および暖房される。
【００６４】
また、必要に応じて、第３電磁開閉弁４９を連通させて補助加熱器４８を作用させてもよ
い。
【００６５】
第２電磁開閉弁２０、第２膨張弁３４および第２蒸発器３８によって形成されるヒートサ
イクルは、図２に示すようにサイクル線９６で表される。
【００６６】
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また、車両用空調装置１０では、第１電磁開閉弁１８および第２電磁開閉弁２０を連通さ
せるとともに、方向切換弁２８を第１方向管路２４側に切り換えることによって、暖房除
湿を行うことができる。さらに、第２電磁開閉弁２０を遮断することによって、第２凝縮
器５２は無効となる。従って、空気流路８０を通過する空気は冷却されるので、結果とし
て車室内を冷房可能であることはもちろんである。
【００６７】
なお、前席側空調ユニット７０の除湿暖房については、第１蒸発器３６、加熱器４６、第
１送風機７４、およびエアミックスドア７６をそれぞれ稼動させることによって、後席側
空調ユニット７８とほぼ同様に行うことができる。
【００６８】
次に、本実施の形態に係る車両用空調装置１０の２つの変形例について説明する。これら
の２つの変形例に係る車両用空調装置は前記車両用空調装置１０とほぼ同じ構成であり、
同じ箇所については同符号を付してその詳細な説明を省略する。
【００６９】
図４に示すように、第１の変形例に係る車両用空調装置１００は、車両用空調装置１０に
おける補助加熱器４８に代えて電気ヒータ１０２を設けている。また車両用空調装置１０
０は、第１凝縮器２２の下流側に圧力センサ１０４を有する。電気ヒータ１０２は、制御
部８６の制御下に冷媒を加温する機能をもつ。電気ヒータ１０２は、例えば、図示しない
バッテリまたはオルタネータの電力を用いて抵抗によって発熱するヒータなどを用いると
よい。
【００７０】
圧力センサ１０４は、接続された管路内の圧力を計測するものであり、計測値を制御部８
６に対して出力する。
【００７１】
車両用空調装置１００は、前記車両用空調装置１０と同様に、外気が低温であるときの暖
房運転時に、初期暖房運転と通常暖房運転とを行う。
【００７２】
車両用空調装置１００における初期暖房運転時には、電気ヒータ１０２によって冷媒を加
温することによって冷媒を適正温度に速やかに上昇させることができる。特に、電気ヒー
タ１０２は、エンジン冷却水を用いていないので、エンジン１２の温度に影響されずに冷
媒の温度を確実に上昇させることができる。
【００７３】
冷媒の温度が上昇するに従って管路内の圧力も上昇するので、圧力センサ１０４の示す圧
力値によって冷媒の温度が推定可能である。従って、圧力センサ１０４の示す圧力値が、
例えば、０．５［ＭＰａ］になった時点で冷媒の温度が適正温度になったと判断すること
ができる。よって、この時点で初期暖房運転を終了し、通常暖房運転に移行することがで
きる。
【００７４】
通常暖房運転および除湿暖房運転は、前記車両用空調装置１０と同様に行えばよい。前席
側空調ユニット７０の暖房は、後席側空間の暖房とは個別に加熱器４６によって行うこと
ができる。
【００７５】
次に、図５に示すように、第２の変形例に係る車両用空調装置１１０は、車両用空調装置
１０における減圧装置５４に代えて電動膨張弁１１２を設けている。また、車両用空調装
置１１０は、圧縮機１６の上流側に設けられたアキュムレータ（気液分離器ともいう）１
１４と、第２電磁開閉弁２０の下流側に設けられた圧力センサ１１６と、第２凝縮器５２
の近傍に設けられた温度センサ１１８とを有する。さらに、車両用空調装置１１０は、前
記車両用空調装置１００と同じ電気ヒータ１０２を有する。
【００７６】
電動膨張弁１１２は、制御部８６の制御下において管路の絞り開度を連続的に調整可能な
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弁である。図６に示すように、電動膨張弁１１２の絞り開度は、温度センサ１１８により
検出される空気温度が低いときにはほぼ全開とし、温度上昇に伴って管路の開度を絞るよ
うに作用する。また、３０［℃］以上では絞り開度を一定に保つ。
【００７７】
アキュムレータ１１４は、内部に液化された冷媒を蓄えるとともに、圧縮機１６に対して
は気化された冷媒のみを供給する機能を有する。圧力センサ１１６は、接続された管路５
０内の圧力を計測するものであり、計測値を制御部８６に対して出力する。温度センサ１
１８は、第２凝縮器５２を通過した空気の温度を計測する温度センサであり、計測値を制
御部８６に出力する。
【００７８】
車両用空調装置１１０は、前記車両用空調装置１０と同様に、外気が低温であるときの暖
房運転時に、初期暖房運転と通常暖房運転とを行う。
【００７９】
車両用空調装置１１０は、初期暖房運転時には、第１電磁開閉弁１８、第２電磁開閉弁２
０を連通させ、方向切換弁２８を第２方向管路２６側に切り換える。また、電気ヒータ１
０２を作用させて冷媒を加温する。
【００８０】
初期暖房運転の初期は、外気が低温であるから、電動膨張弁１１２の絞り開度（図６参照
）はほぼ１００［％］である。この場合、電動膨張弁１１２の絞り開度がほぼ１００［％
］であることから、この部分における管路抵抗は非常に小さく、冷媒をより効率的に回収
することができる。
【００８１】
初期暖房運転を行うと、圧縮機１６および電気ヒータ１０２の作用によって冷媒が加温さ
れるので、冷媒が通過する第２凝縮器５２近傍の温度が上昇する。従って、第２凝縮器５
２の近傍に設けられた温度センサ１１８の検出する温度も上昇する。
【００８２】
制御部８６には、温度センサ１１８の検出する計測値が入力されているので、この計測値
によって電動膨張弁１１２の絞り開度を調整する（図６参照）。電動膨張弁１１２の絞り
開度は、温度センサ１１８の検出する計測値の上昇に応じて小さくなるように設定されて
いるので、初期暖房運転を行って冷媒温度が上昇するに従い、電動膨張弁１１２の下流側
において冷媒は次第に減圧されることになる。
【００８３】
温度センサ１１８の計測値が３０［℃］以上になったときには、電動膨張弁１１２の絞り
開度は十分に狭くなり、冷媒は十分に減圧される。従って、この状態では図２に示すヒー
トサイクルのサイクル線９２とほぼ同じサイクル動作を行うことができる。
【００８４】
このように、低温時と暖房適温時との間で連続的に絞り開度を調整するので、冷媒循環量
が常に適切な量に設定される。
【００８５】
冷媒の温度が上昇するに従って管路内の圧力も上昇するので、圧力センサ１１６の示す圧
力値によって冷媒の温度が推定可能である。従って、圧力センサ１１６の示す圧力値が、
例えば、０．５［ＭＰａ］になった時点で冷媒の温度が適正温度になったと判断すること
ができる。よって、この時点で初期暖房運転を終了し、通常暖房運転に移行することがで
きる。通常暖房運転は、前記車両用空調装置１０と同様に行えばよい。
【００８６】
また、車両用空調装置１１０においては、アキュムレータ１１４の作用によって、圧縮機
１６内のオイル洗浄（脱脂）状態および液圧縮等の内部劣化を防止し、低温作動時のタフ
ネス性を向上させることができる。特に、電動膨張弁１１２の絞り開度が大きく冷媒があ
まり膨張しないときは、膨張度が小さいことから冷媒に多少の液体が混入することが想定
される。このように冷媒に液体が混入しているときであっても、アキュムレータ１１４に
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【００８７】
圧力センサ１１６（および前記圧力センサ１０４）は、０．５［ＭＰａ］で接点の切り換
わる圧力スイッチを用い、この圧力スイッチの接点切り換わりを初期暖房運転の終了条件
としてもよい。
【００８８】
上記の本実施の形態および各変形例に係る車両用空調装置１０、１００、１１０は、それ
ぞれエアミックス型の空調装置として説明したが、エアミックスドア７６および８４のな
いリヒート型の空調装置に適用してもよい。
【００８９】
第１および第２方向管路２４、２６にそれぞれ個別の電磁開閉弁を設け、これらの電磁開
閉弁を操作して方向切換弁２８の代替として用いてもよい。
【００９０】
本発明に係る車両用空調装置は、上述の実施の形態に限らず、本発明の要旨を逸脱するこ
となく、種々の構成を採り得ることはもちろんである。
【００９１】
【発明の効果】
以上説明したように、本発明に係る車両用空調装置によれば、低温時の冷媒回収を効率的
に行い、迅速な暖房を実現するという効果を達成することができる。
【図面の簡単な説明】
【図１】本実施の形態に係る車両用空調装置のブロック図である。
【図２】本実施の形態に係る車両用空調装置の熱サイクルを示すモリエル線図である。
【図３】本実施の形態に係る車両用空調装置において、除湿暖房運転を行う状態を示すブ
ロック図である。
【図４】本実施の形態の第１の変形例に係る車両用空調装置のブロック図である。
【図５】本実施の形態の第２の変形例に係る車両用空調装置のブロック図である。
【図６】第２凝縮器の近傍の温度に対する電動膨張弁の絞り開度の設定を示すグラフであ
る。
【符号の説明】
１０、１００、１１０…車両用空調装置
１２…エンジン　　　　　　　　　　１６…圧縮機
１８…第１電磁開閉弁　　　　　　　２０…第２電磁開閉弁
２２…第１凝縮器　　　　　　　　　２４…第１方向管路
２６…第２方向管路　　　　　　　　２８…方向切換弁
３２…第１膨張弁　　　　　　　　　３４…第２膨張弁
３６…第１蒸発器　　　　　　　　　３８…第２蒸発器
４０、４２、５８、６０…逆止弁　　４６…加熱器
４８…補助加熱器　　　　　　　　　５２…第２凝縮器
５４…減圧装置　　　　　　　　　　７０…前席側空調ユニット
７８…後席側空調ユニット　　　　　８６…制御部
１０２…電気ヒータ
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