
(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　エンジンで駆動され 第１圧縮機と、モ
ータで駆動される第２圧縮機とを有し、前記エンジンの自動停止および 再始動を行う
車両に備えられる空調装置であって、
　前記空調装置は、前記エンジンの

前記第１圧縮機の停止要求を受け

　 前記第２圧縮機の出力を予め上昇さ
せ ことを特徴とする車両用空
調装置。
【請求項２】
　前記空調装置は、前記エンジンの自動停止に伴い前記第１圧縮機が停止して前記第２圧
縮機のみが作動中に、この第２圧縮機の負荷が所定値以上になったときに、前記エンジン
を駆動させて前記第１圧縮機を作動させることを特徴とする請求項１に記載の車両用空調
装置。
【発明の詳細な説明】
【０００１】
【発明の属する技術分野】
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、該エンジンと電磁クラッチを介して接続される
自動

作動中に、前記第１圧縮機を停止させる要求があるか
監視をして、 た後、前記第２圧縮機のみで駆動するとき
の目標回転速度が所定値を超える場合は、前記第１圧縮機の停止を禁止して前記第２圧縮
機と併せて作動させ、

前記目標回転速度が前記所定値以下となるときは、
、前記第１圧縮機の作動を所定時間継続してから停止させる



本発明は、エンジン等でなる第１駆動源で駆動される第１圧縮機と、モータ等でなる第２
駆動源で駆動される第２圧縮機とを備えた車両用空調装置に関する。
【０００２】
【従来の技術】
従来、車両用空調装置は、車両の走行用エンジンを動力源とするエンジン駆動圧縮機や、
電気自動車等に搭載されている電動圧縮機や、アイドリングストップ時に使用されるモー
タ駆動圧縮機を使用したものが知られている。
近年、エンジンの低燃費化が急速に進んでおり、それに伴ないアイドリングストップ機能
を備えた車両が増加傾向にある。アイドリングストップ車両では、空調装置の使用中に車
両を停止させると、エンジンのアイドリングストップが行われて、エンジンの停止に伴な
って圧縮機が作動できなくなる。その結果、外気温度が高い場合や、陽射しが強い場合に
は、車室内の温度が上昇して乗員が不快に感じることがある。また、外気温度が低い場合
には、除湿能力が不足して乗員が呼吸する息によって湿度が上昇し、窓ガラスが曇るとい
う不都合が発生する。
【０００３】
そこで、車室内の温度に応じて一時的にエンジンを駆動させることによって圧縮機を作動
させて、車室内の温度を適温に調整した後に再びアイドリングストップをさせる空調装置
が提案されている（例えば、特許文献１）。
また、所謂マイルドハイブリッド車両では、エンジンの回転速度がゼロになってから、電
動モータで圧縮機を駆動させる空調装置が使用されている。
【０００４】
【特許文献１】
特開２０００－１７９３７４号公報（第４～５頁、図３および図５）
【０００５】
【発明が解決しようとする課題】
しかしながら、これらの従来の空調装置では、圧縮機が起動しても直ぐに空調装置が所要
の能力を発揮しない。その結果、空調装置が所要の能力を発揮するまでの間は、送風機の
みによって空調を行うことになる。したがって、この間には、温度や湿度が上昇するため
、車室内の不快感が解消されないという問題点があった。
【０００６】
本発明の課題は、空調装置の冷房能力を低下させることなく、省動力化ができ、車室内を
快適に維持することができる機能を備えた車両用空調装置を提供することにある。
【０００７】
【課題を解決するための手段】
　前記課題を解決するために、請求項１に記載の車両用空調装置は、エンジンで駆動され

第１圧縮機と、モータで駆動される第２
圧縮機とを有し、前記エンジンの自動停止および 再始動を行う車両に備えられる空調
装置であって、前記空調装置は、前記エンジンの

前記第１圧縮機の停止要求を受け

前
記第２圧縮機の出力を予め上昇させ

ことを特徴とする。
【０００８】
　請求項１に記載の発明によれば、車両用空調装置は、例えば ンジ よって駆動さ
れる第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）を停止する前に ー よって駆動される第２
圧縮機（モータ駆動圧縮機）の出力を予め上昇させることによって、車室内を冷却させる
ための冷房能力を高めておくことができる。このため ンジ アイドリングストップ
して第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）が停止された場合であっても、吐出される空調装
置の冷気の温度を維持させて、車室内を快適な温度に保つことができる。
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　また、車両用空調装置は、例えば、アイドリングストップ機能を備えた車両において、
第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）が停止する前に、第２圧縮機（モータ駆動圧縮機）の
出力を予め上昇させることにより、アイドリングストップ中に第２圧縮機（モータ駆動圧
縮機）のみによる作動で空調装置の冷房能力が低下して、車室内の気温が上昇することを
防止できる。これにより、車室内が、快適な温度に維持される。
【００１０】
　 請求項 に記載の発明によれば、車両用空調装置は、例えば、第１圧縮機（エン
ジン駆動圧縮機）を停止させる前に、第２圧縮機（モータ駆動圧縮機）の出力が所定値以
上になる場合、第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）を作動させて第２圧縮機（モータ駆動
圧縮機）の出力を補助し、２つの圧縮機で空調装置を作動させることができる。このため
、第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）は、停止する前に、第２圧縮機（モータ駆動圧縮機
）を補助して冷房能力の余力を与えてから停止するので、第１圧縮機（エンジン駆動圧縮
機）が停止したときに第２圧縮機（モータ駆動圧縮機）の出力の低下によって、車室内の
温度が上昇して暑くなることを防止できる。また、冷え過ぎも防止できる。これにより、
車室内が、快適な温度に維持される。
【００１２】
　 請求項 に記載の発明によれば、車両用空調装置は、第１圧縮機（エンジン駆動
圧縮機）を停止させる際に、第２圧縮機（モータ駆動圧縮機）の出力が所定値以上である
場合、第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）を所定時間作動させて所定時間後に停止させる
ことにより、その間第２圧縮機（モータ駆動圧縮機）の出力を補助することができる。こ
のため、第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）は、停止する前に、第２圧縮機（モータ駆動
圧縮機）を所定時間補助して冷房能力の余力を与えてから停止するので、第２圧縮機（モ
ータ駆動圧縮機）の出力の低下によって、車室内の温度が上昇して暑くなることを防止で
きる。これにより、車室内が、快適な温度に維持される。
【００１３】
　請求項 に記載の車両用空調装置は、第１駆動源で駆動される第１圧縮機と、第２駆動
源で駆動される第２圧縮機とを備えた空調装置であって、前記空調装置は、前記第２圧縮
機が作動中に、この第２圧縮機の負荷が所定値以上になったときに、前記第１圧縮機を作
動させることを特徴とする。
【００１４】
　請求項 に記載の発明によれば、車両用空調装置は、モータ駆動圧縮機（第２圧縮機）
が作動中に、この第２圧縮機（モータ駆動圧縮機）の負荷が所定値以上になったときに、
第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）を作動させることにより、第１圧縮機（エンジン駆動
圧縮機）が第２圧縮機（モータ駆動圧縮機）の出力を補助することができる。このため、
車室内の温度が上昇することを防止して、車室内を快適な温度に維持することができる。
【００１５】
【発明の実施の形態】
以下、添付図面を参照して、本発明に係る車両用空調装置の実施の形態を詳細に説明する
。
図１は、本発明の実施の形態に係る車両用空調装置を示す概略図である。
図１に示すように、車両の空気調和装置（以下、単に「空調装置」という）１は、車両の
駆動源であるエンジン２と、モータ駆動圧縮機７用のモータ３とを駆動源として作動する
ものである。
空調装置１は、例えば、アイドリングストップ機能を備えた車両に搭載される装置として
最適なものであるが、アイドリングストップ機能を備えた車両に搭載しても、アイドリン
グストップ機能を備えていない車両に搭載してもどちらでもよい。
以下、アイドリングストップ機能を搭載した車両における空調装置１を例にして本発明の
実施の形態を説明する。
【００１６】
図１に示すように、空調装置１は、エンジン２、およびモータ・ジェネレータＧと、モー
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タ駆動圧縮機７用のモータ３と、空調装置１の冷凍サイクル装置Ａを作動させるためのエ
ンジン駆動圧縮機６およびモータ駆動圧縮機７からなるハイブリッド型コンプレッサ５と
、凝縮器９と、受液器１０と、膨張弁１１と、蒸発器空気温度センサ１２ｂを備えた蒸発
器１２と、制御装置４とから構成されている。
なお、エンジン２は、特許請求の範囲の「第１駆動源」に相当し、モータ３は「第２駆動
源」に相当し、エンジン駆動圧縮機６は「第１圧縮機」に相当し、モータ駆動圧縮機７は
「第２圧縮機」にそれぞれ相当する。
【００１７】
次に、図１を参照して各機器を説明する。
図１に示すように、エンジン２は、例えば、ガソリン等を燃料とする車両走行用の内燃機
関であり、車輪Ｗを回転させるための役割と、モータ・ジェネレータＧを回転させて蓄電
装置１７に電気エネルギを蓄積させるための役割と、エンジン駆動圧縮機６を駆動させる
ための役割を備えている。エンジン２とモータ・ジェネレータＧとは、回転軸２１で直結
されることによって、ハイブリッド型を構成している。エンジン２の他端側には、エンジ
ン駆動圧縮機６を連動させるための伝達装置８が設置されている。エンジン２の回転は、
変速機Ｔを介して車輪Ｗに伝達される。
【００１８】
その伝達装置８は、エンジン２に設置されたプーリ８２と、エンジン駆動圧縮機６に設置
されたプーリ８５とにベルト８３を巻き掛けてなるベルト伝達機構からなる。伝達装置８
は、例えば、エンジン２の他端側に配置されてこのエンジン２によって回転する回転軸８
１と、この回転軸８１の先端に設置されたプーリ８２と、エンジン駆動圧縮機６を駆動さ
せるためのプーリ８５と、プーリ８２とプーリ８５とを連動させるためのベルト８３と、
エンジン駆動圧縮機６に設置された駆動軸８４と、この駆動軸８４に設置された電磁クラ
ッチ８６とから構成されている。
【００１９】
モータ・ジェネレータＧは、エンジン２を始動させるためのスタータモータの役割と、エ
ンジン２の回転によって発電する機能とを備えている。そのモータ・ジェネレータＧは、
バッテリ１８を充電し、各電気機器に電力を供給する蓄電装置１７に電気的に接続されて
いる。
【００２０】
モータ３は、制御装置４、エアコンスイッチ１５およびイグニッションスイッチ１９を介
してバッテリ１８に電気的に接続されて、このバッテリ１８によって回転して、モータ駆
動圧縮機７を駆動するための動力源である。そのモータ３の回転は、中間部に電磁クラッ
チ３２を介在した回転軸３１によってモータ駆動圧縮機７に断続的に伝達できるように構
成されている。
【００２１】
冷凍サイクル装置Ａは、空調装置１における冷凍サイクルを形成するものである。その冷
凍サイクル装置Ａは、ハイブリッド型コンプレッサ５と、凝縮器９と、受液器１０と、膨
張弁１１と、蒸発器１２とを主要部として構成され、ハイブリッド型コンプレッサ５を上
流側、蒸発器１２を下流側として、これらを順次、接続して構成されている。冷凍サイク
ルは、蒸発、圧縮、凝縮、膨張からなる冷媒のサイクルであり、蒸発は蒸発器１２で行わ
れ、圧縮はハイブリッド型コンプレッサ５で行われ、凝縮は凝縮器９で行われ、膨張は膨
張弁１１で行われる。
【００２２】
ハイブリッド型コンプレッサ５は、フロン（ＨＦＣ１３４ａ）または二酸化炭素（ＣＯ 2

）等からなる冷媒を圧縮する機器である。ハイブリッド型コンプレッサ５は、圧縮機の省
動力のために、エンジン２によって駆動されるエンジン駆動方式のエンジン駆動圧縮機６
と、モータ３によって駆動される電動式のモータ駆動圧縮機７との２つの圧縮機から構成
されている。ハイブリッド型コンプレッサ５は、この２種類の圧縮機によって構成されて
いることにより、省動力と車室内の環境の快適性とを適宜に図るように作動する。このハ
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イブリッド型コンプレッサ５で圧縮された冷媒は、配管を介して凝縮器９に圧送される。
なお、ハイブリッド型コンプレッサ５は、エンジン駆動圧縮機６とモータ駆動圧縮機７と
を一体にしたものでも、別体にしたものでもどちらであってもよい。
【００２３】
エンジン駆動圧縮機６は、例えば、エンジン２の回転軸８１の回転を伝達装置８によって
伝達されることで駆動する比較的容量の小さい圧縮機からなる。エンジン駆動圧縮機６に
設置された駆動軸８４の中間部位には、電磁クラッチ８６が設置されて、エンジン２の回
転が断続的に伝達されるように構成されている。
【００２４】
モータ駆動圧縮機７は、電磁クラッチ３２を介して回転軸３１によってモータ３に接続さ
れ、エンジン駆動圧縮機６の補助のためのモータ３によって回転する電動式圧縮機である
。モータ駆動圧縮機７は、エンジン２によって駆動されるエンジン駆動圧縮機６と一緒に
作動するか、エンジン２をアイドリングストップさせているときに作動するか、若しくは
そのエンジン駆動圧縮機６の単独作動に係わらず、作動する。このモータ駆動圧縮機７は
、温度設定部１６で設定された設定温度と温度、湿度、日射等の環境要素とに基づいて目
標温度算出部４１ｂで算出された目標温度と、蒸発器空気温度センサ１２ｂで検出した空
気の検出温度との差によって、モータ駆動制御部４１ａで制御されて駆動する。
このように、モータ駆動圧縮機７は、蒸発器１２によって冷却された空気が流れるその蒸
発器１２の下流側（以下、単に「蒸発器１２の出側」という）の空気温度と目標温度によ
って、その回転が制御されるが、エンジン２の作動時には、その目標温度が２～３℃程度
高く持ち替えられる。
【００２５】
凝縮器９は、ハイブリッド型コンプレッサ５で高圧高温になった冷媒を冷却して、熱交換
によって液化する機器である。この凝縮器９は、配管によって、受液器１０に接続されて
いる。
【００２６】
受液器１０は、凝縮器９によって液化された冷媒を一時貯えるボンベに相当する機器であ
る。受液器１０は、ドライヤ（図示せず）等を介して膨張弁１１に接続され、そのドライ
ヤ（図示せず）で冷媒中の水分が除去して膨張弁１１に冷媒を供給する。
【００２７】
膨張弁１１は、蒸発器１２の出入り口に取り付けられ、高温高圧の液化冷媒がここを通過
すると液体から霧状の気体に変化して噴射する機器である。この膨張弁１１は、配管によ
って蒸発器１２に接続されて、電気的に制御装置４に接続されている。膨張弁１１には、
絞り弁（図示せず）が内設されており、蒸発器１２に設置された蒸発器空気温度センサ１
２ｂの検出値によって絞り弁を制御装置４がコントロールして蒸発器１２に噴射する冷媒
の流量（冷媒能力）を調節している。
【００２８】
蒸発器１２は、冷媒を気化することにより車室内の空気の熱を奪って冷却し、車室内の空
気を冷却する熱交換器であり、空調ケース１４に内設されている。その蒸発器１２には、
ファン１２ａが設置されており、このファン１２ａによって、冷却された空気を車室内に
送り、直射日光や外気温度によって高温になった車室内の空気を吸引して循環が行われる
。蒸発器１２内の冷媒は、バルブ類（図示せず）を介して圧力調整された気体冷媒を元の
ハイブリッド型コンプレッサ５に戻るように配管によって接続されている。
【００２９】
ファン１２ａは、蒸発器１２の出側等に設置されて、車室内の空気を吸引して蒸発器１２
に当て、その蒸発器１２で冷却された空気を各種ダクト（図示せず）を介してデフロスタ
吹出口（図示せず）やフェイス吹出口（図示せず）やフット吹出口（図示せず）から車室
内に戻して車室内の空気を循環させるためのものである。ファン１２ａは、制御装置４の
ファン制御部４１ｃに電気的に接続されている。ファン１２ａは、このファン制御部４１
ｃによって回転が制御されて、送風量がコントロールされている。
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【００３０】
蒸発器空気温度センサ１２ｂは、蒸発器１２で冷媒を気化することによって冷却された空
気の温度を検出する温度検出器であり、蒸発器１２内を流れる空気の出側の空調ケース１
４内に設置されている。
【００３１】
温度設定部１６は、乗員が車室内の気温を設定するものであり、例えば、インストルメン
トパネルの中央部に設置された制御器（コントロールパネル）からなる。この温度設定部
１６は、制御装置４に電気的に接続されている。
【００３２】
制御装置４は、電気・電子回路と所定のプログラムとからなるＥＣＵであり、空調制御部
４１やエンジン２をコントロールするエンジン制御部４２や蓄電装置１７への充放電の切
り替えを行う制御部やその他機器の制御部（図示せず）を備えている。
【００３３】
次に、図１および図２を参照して空調制御部４１を説明する。
図２は、図１の空調装置に使用する制御装置の構成を示すブロック図である。図１に示す
ように、空調制御部４１は、エンジン駆動圧縮機６、モータ駆動圧縮機７、膨張弁１１お
よびファン１２ａの作動が制御されるように構成されている。その空調制御部４１は、モ
ータ駆動制御部４１ａと、目標温度算出部４１ｂと、ファン制御部４１ｃと、膨張弁制御
部４１ｄとから構成されている。
【００３４】
　そして、空調制御部４１は、次のような機能を備えている。
　まず、空調制御部４１は、蒸発器空気温度センサ１２ｂで検出した検出温度と、目標温
度算出部４１ｂで算出した目標温度とを比較して、検出温度が目標温度より低いときに、
モータ駆動圧縮機７を駆動するモータ３の出力を低減させる機能を備えている。
　空調装置１は、エンジン２によって駆動されるエンジン駆動圧縮機６を停止する前に、
モータ３によって駆動されるモータ駆動圧縮機７の出力を予め上昇させて、モータ駆動圧
縮機７による冷房能力を高めておく機能を備えている。
　空調装置１は、エンジン駆動圧縮機６を停止させる際に、モータ駆動圧縮機７の出力が
所定値 である場合、エンジン駆動圧縮機６を作動させてモータ駆動圧縮機７の出力を
補助させる機能を備えている。
　また、空調装置１は、エンジン駆動圧縮機６を停止させる際に、モータ駆動圧縮機７の
出力が所定値以上である場合、エンジン駆動圧縮機６を所定時間後に停止させて、エンジ
ン駆動圧縮機６を所定時間作動しモータ駆動圧縮機７の出力を補助させる機能を備えてい
る。
　さらに、空調装置１は、モータ駆動圧縮機７が作動中に、このモータ駆動圧縮機７の負
荷が所定値以上になったときに、エンジン駆動圧縮機６を作動させて、このエンジン駆動
圧縮機６がモータ駆動圧縮機７の出力を補助させる機能を備えている。
【００３５】
図２に示すように、空調制御部４１には、車速信号を出力する車速センサ２２と、アクセ
ル開度検知信号を出力するアクセル開度検知センサ２３と、エンジン２の回転速度を検出
してエンジン回転速度信号Ｎｅを出力するエンジン回転速度センサ（ＥＮＧＮｅセンサ２
４）と、車室内の温度を検出して温度検出信号を出力する車室温度センサ２５と、車室外
の温度を検出して外気温度検出信号を出力する外気温度センサ２６と、太陽の日射量を検
出して日射量検出信号を出力する日射量センサ２７と、蒸発器１２で冷却された空気の温
度を検出して蒸発器空気温度検出信号を出力する蒸発器空気温度センサ１２ｂと、目標温
度の基準となる乗員によって設定された車室内の設定温度の目標温度設定信号を出力する
温度設定部１６と、エンジン駆動圧縮機負荷信号を出力するエンジン駆動圧縮機６と、モ
ータ駆動圧縮機負荷信号を出力するモータ駆動圧縮機７と、絞り弁開度信号を出力する膨
張弁１１とが接続されている。
なお、エンジン駆動圧縮機負荷信号およびモータ駆動圧縮機負荷信号は、例えば、回転速
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度の指令値である。
【００３６】
図１に示すように、空調制御部４１は、冷凍サイクル装置Ａを作動させるにあたり、エン
ジン２のみが駆動している場合には、エンジン駆動圧縮機６を作動させる命令信号が出力
されるように構成されている。このエンジン駆動圧縮機６の駆動命令信号によって電磁ク
ラッチ８６が繋がれてエンジン駆動圧縮機６が、作動されるように構成されている。
また、空調制御部４１は、エンジン２が自動停止中（アイドリングストップ中）には、モ
ータ駆動圧縮機７の駆動命令信号を出力して、モータ駆動圧縮機７が作動されるように構
成されている。
【００３７】
空調制御部４１は、エンジン２がアイドリングストップする前に、エンジン２でエンジン
駆動圧縮機６を駆動させるとともに、モータ駆動圧縮機７の駆動命令信号を出力すること
によって、モータ駆動圧縮機７が作動されるように構成されている。
そして、空調制御部４１は、モータ駆動圧縮機７を作動させる時期を、車速検出信号、ア
クセル回動検知信号およびエンジン回転速度信号Ｎｅによって演算して予測する機能を備
えている。
また、空調制御部４１は、エンジン２がアイドリングストップした際に、モータ駆動圧縮
機７の負荷状況によって、エンジン駆動圧縮機６の停止および駆動命令信号が出力される
ように構成されている。このエンジン駆動圧縮機６の停止命令信号で電磁クラッチ８６が
切断することによって、エンジン駆動圧縮機６は停止し、モータ駆動圧縮機７のみが作動
されるように構成されている。
そして、エンジン２が自動再始動するにあたって、空調制御部４１は、モータ・ジェネレ
ータＧによってエンジン２が駆動すると同時に、エンジン駆動圧縮機６の駆動命令信号を
出力して、エンジン駆動圧縮機６が作動されるように構成されている。そして、自動停止
再始動制御部によってモータ・ジェネレータＧによりエンジン２が駆動すると、空調制御
部４１は、エンジン駆動圧縮機６とモータ駆動圧縮機７とが一緒に作動されるように構成
されている。
【００３８】
モータ駆動制御部４１ａは、車室内の気温が目標温度算出部４１ｂで算出した目標温度に
なるように、モータ３を回転させて、モータ駆動圧縮機７をコントロールする制御器であ
る。
【００３９】
目標温度算出部４１ｂは、予め設定した外気温度や日射量等の所定の外乱条件により、温
度設定部１６で乗員が設定した設定温度に車室内の気温が等しくなるように蒸発器１２の
出側の温度を算出するものである。この目標温度算出部４１ｂで算出される値は、外気温
度や日射量等によって適切な値に変更される。
【００４０】
ファン制御部４１ｃは、ファン１２ａを作動させることによって蒸発器１２の冷気を車室
内に循環させるとともに、蒸発器空気温度センサ１２ｂで温度を検出して、車室内の空気
の温度が、目標温度算出部４１ｂで算出された温度になるようにファン１２ａの回転速度
をコントロールする制御器である。なお、ファン１２ａは、手動的な操作によってＯＮ・
ＯＦＦするようにしてもよい。
【００４１】
次に、図１および図２を参照してエンジン制御部４２を説明する。
図１に示すように、エンジン制御部４２は、エンジン２のアイドリングストップや自動再
始動によるアイドリングストップの可否の判断を行う自動停止再始動制御部４２ａと、こ
の自動停止再始動制御部４２ａからの信号に基づいてエンジン２への燃料の供給を停止し
てアイドリングストップを行うための燃料供給停止部４２ｂと、アイドリングストップ中
のエンジン２を再始動させるための再始動駆動部４２ｃとから構成されている。
【００４２】
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自動停止再始動制御部４２ａは、燃料供給停止部４２ｂと再始動駆動部４２ｃとにエンジ
ン２への燃料の供給や供給の停止の信号を発信してアイドリングストップを行うとともに
、バッテリ１８への充放電の切り替えを主に行うものである。
【００４３】
図２に示すように、自動停止再始動制御部４２ａは、車速センサ２２と、アクセル開度検
知センサ２３と、バッテリ１８（図１参照）に残存する電力量を検出するとともに、その
電力量に基づいてバッテリ残容量信号ＳＯＣ（ＳｔａｔｕｓＯｆ　Ｃｈａｒｇｅ）を出力
するバッテリ残容量センサ２８とに電気的に接続されている。また、自動停止再始動制御
部４２ａには、燃料供給停止部４２ｂと、再始動駆動部４２ｃとが電気的に接続されてい
る。
【００４４】
　この自動停止再始動制御部４２ａは、後記する所定の条件を満たしていることを前提に
、アクセル開度検知センサ２３からのアクセルを閉じたアクセル開度検知信号を受けてか
ら、予め設定されたタイマ時間経過後に、燃料供給停止部４２ｂに向けて停止許可フラグ
Ｆ１が出力されるように構成されている。そして、停止許可フラグＦ１を受けた燃料供給
停止部 は、エンジン２（図１参照）への燃料供給を停止して、エンジン２（図１参
照）を停止させる。また、自動停止再始動制御手段４２ａは、エンジン２（図１参照）が
停止した際に、空調制御部４１に向けてエンジン停止信号ＣＳが出力されるように構成さ
れている。
【００４５】
前記した所定条件、すなわち、図１に示すエンジン２のアイドリングストップの条件は、
例えば、「車両が予め設定された基準速度以下の低車速になったこと」、「ブレーキスイ
ッチがＯＮになっていること」、「エンジン２の冷却水の温度が所定値以上であること」
、「車両のシフトポジションがＲ（リバース）またはＬ（ロウ）以外の所定のポジション
になっていること」および「バッテリ残容量信号ＳＯＣに基づいて自動停止再始動制御部
４２ａが判断した結果、バッテリ１８の残存容量が所定値以上であること」からなる要素
を少なくとも備えるとともに、これらの要素がすべて満たされていることを要する。
【００４６】
ここで、「ブレーキスイッチがＯＮ」とは、ブレーキが掛けられている状態をいう。また
、「エンジン２の冷却水の温度が所定値以上」とは、水温が低いとエンジン２を再始動で
きないこともあるため、冷却水がエンジン２を再始動できる温度にあるかをいう。「Ｒ（
リバース）またはＬ（ロウ）以外」とは、シフトポジションがそれ以外のＤ（ドライブ）
レンジ等であることを意味する。「バッテリ残存容量所定値以上」とは、バッテリ残容量
センサ２８で検出したバッテリ１８の残容量が所定値、例えばフル充電時の２５％以上で
あることを意味する。
【００４７】
ただし、次の条件が満たされる場合、自動停止再始動制御部４２ａは、停止許可フラグＦ
１を出力せず、エンジン２は停止しない。この条件、すなわち、エンジン２のアイドリン
グストップの禁止条件は、例えば「モータ駆動圧縮機７用のモータ３が故障していること
」、「バッテリ１８の残存容量が例えば前記所定値未満であること」、「エンジン２の冷
却水の温度が所定値未満であること」等が挙げられ、エンジン２のアイドリングストップ
の禁止条件は、これらの要素のうち少なくとも一つが満たされればよい。なお、前記した
「モータ３の故障」としては、例えば、モータ３に対する過負荷、過電流、過電圧、電圧
低下、コンタクトの溶着等が挙げられる。
【００４８】
また、この自動停止再始動制御部４２ａは、アクセルが踏み込まれて作動するルーチンに
よってモータ・ジェネレータＧを駆動させると同時に、再始動駆動部４２ｃに向けて再始
動許可フラグＦ２（図２参照）が出力されるように構成されている。そして、再始動許可
フラグＦ２（図２参照）を受けた再始動駆動部４２ｃは、エンジン２に対する燃料供給お
よび燃料点火を行い、エンジン２が再始動されるように構成されている。
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【００４９】
このような構成でなる本発明の実施の形態に係る車両用空調装置は、車室内の温度が、制
御装置４によって、エンジン駆動圧縮機６とモータ駆動圧縮機７とをコントロールするこ
とにより、エンジン駆動圧縮機６とモータ駆動圧縮機７とが互いに負担を軽減し合って温
度設定部１６で設定した所定温度に維持されるように調整される。
【００５０】
次に、図３～図６を参照しながら、実施の形態における空調装置１の動作を説明する。
図３は、本発明の実施の形態に係る車両用空調装置を示す図で、エンジン駆動圧縮機を自
動停止させるときの許可制御のフローチャートである。
まず、図３のフローチャートを主に、各図を参照してエンジン駆動圧縮機６を自動停止さ
せるときの許可制御を説明する。
【００５１】
まず、図１に示すように、イグニッションスッチ１９を回動操作してエンジン２を始動す
る。すると、各機関や機器に設置した各センサがＯＮしてその情報の読み込みが自動的に
行われる。次に、エアコンスイッチ１５をＯＮして空調装置１を作動する。エアコンスイ
ッチ１５がＯＮすると、ハイブリッド型コンプレッサ５のエンジン駆動圧縮機６とモータ
駆動圧縮機７との２つの圧縮機が作動する。ハイブリッド型コンプレッサ５は、冷媒を圧
縮して加圧することにより、冷凍サイクル装置Ａが動き出し、冷凍サイクルの蒸発、圧縮
、凝縮、膨張が行われる。エンジン２は、空調装置１が作動すると、エンジン駆動圧縮機
６が駆動される分だけエンジン２の出力を使うことになるので、パワーダウンになる。し
かしながら、ハイブリッド型コンプレッサ５をこのエンジン駆動圧縮機６とモータ駆動圧
縮機７とで駆動することにより、エンジン駆動圧縮機６のパワーダウンを防止する。
【００５２】
そして、ステップＳ１では、燃料供給停止部４２ｂが、図２に示すように、空調制御部４
１、車速センサ２２、アクセル開度検知センサ２３等からエンジン２（図１参照）の負荷
低減のために、エンジン駆動圧縮機６を停止させる要求があるか常に監視する。
「エンジン駆動圧縮機ＯＦＦ要求」がないとき（Ｎｏ）は、ステップＳ２に進み、エンジ
ン駆動圧縮機６を停止させるための許可をせず、運転を続行させる。そして、「エンジン
駆動圧縮機ＯＦＦ要求」があったとき（Ｙｅｓ）は、ステップＳ３に進む。
【００５３】
ステップＳ３では、現在のモータ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣ）と、エンジン駆
動圧縮機６が停止したときの負荷を考慮したモータ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣ
ＰＭＴ）とを比較して、目標回転速度（ＮＥＣ）が目標回転速度（ＮＥＣＰＭＴ）未満か
を判断する。
そして、「ＮＥＣ＜ＮＥＣＰＭＴ」でないとき（Ｎｏ）は、つまり、現在のモータ駆動圧
縮機７の目標回転速度（ＮＥＣ）が、エンジン駆動圧縮機６を停止したときのモータ駆動
圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣＰＭＴ）以上のときは、ステップＳ２に進み、モータ駆
動圧縮機７に負担がかかっていると判断して、エンジン駆動圧縮機６を停止させるための
許可をしない。これにより、空調装置１の冷房能力は、エンジン駆動圧縮機６がモータ駆
動圧縮機７を補助して低下することが防止される。
一方、「ＮＥＣ＜ＮＥＣＰＭＴ」であるとき（Ｙｅｓ）は、つまり、現在のモータ駆動圧
縮機７の目標回転速度（ＮＥＣ）がエンジン駆動圧縮機６を停止したときのモータ駆動圧
縮機７の目標回転速度（ＮＥＣＰＭＴ）未満のときは、ステップＳ４に進む。
【００５４】
ステップＳ４では、現在のモータ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣ）に所定の加算回
転速度（ＡＤＮＥＣ）を加算した回転速度をエンジン駆動圧縮機６が停止したときのモー
タ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣＰＭＴ）とする。
【００５５】
　次に、ステップＳ５に進み、そのモータ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣＰＭＴ）
と所定値（ＮＭＡＸ）とを比較し、目標回転速度（ＮＥＣＰＭＴ）が、所定値（ＮＭＡＸ
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）以下であるかを判断する。
　そして、「ＮＥＣＰＭＴ≦ＮＭＡＸ」でないとき（Ｎｏ）は、つまり、モータ駆動圧縮
機７の目標回転速度（ＮＥＣＰＭＴ）が、所定値（ＮＭＡＸ）を超えるときは、ステップ
Ｓ２に進み、モータ駆動圧縮機７がフル回転して冷房しているとみなして、モータ駆動圧
縮機７の負担をエンジン駆動圧縮機 で補助するために、エンジン駆動圧縮機６を停止さ
せるための許可をしない。
　一方、「ＮＥＣＰＭＴ≦ＮＭＡＸ」であるとき（Ｙｅｓ）は、モータ駆動圧縮機７の目
標回転速度（ＮＥＣＰＭＴ）が、予め設定した所定値（ＮＭＡＸ）以下のときは、ステッ
プＳ６に進み、タイマを所定時間（ＴＭＡＤＮＥＣ）にセットする。
　なお、所定値（ＮＭＡＸ）は、特許請求の範囲の「第２圧縮機の所定値」に相当する。
【００５６】
次に、ステップＳ７に進み、タイマを所定時間（ＴＭＡＤＮＥＣ）作動させる。このタイ
マが作動している間、モータ駆動圧縮機７は、作動し続けている。
【００５７】
次に、ステップＳ８に進み、そのタイマ（図示せず）が０になって、所定時間（ＴＭＡＤ
ＮＥＣ）経過したかを判断する。
そして、「ＴＭＡＤＮＥＣ＝０」にならないとき（Ｎｏ）、つまり、所定時間（ＴＭＡＤ
ＮＥＣ）が経過しないときは、ステップＳ２に進み、エンジン駆動圧縮機６を停止させる
ための許可をせず、運転を続行させる。
一方、「ＴＭＡＤＮＥＣ＝０」になったとき（Ｙｅｓ）は、所定時間（ＴＭＡＤＮＥＣ）
が経過したので、ステップＳ９に進む。
【００５８】
ステップＳ９では、エンジン駆動圧縮機６の停止を許可され、空調装置１はモータ駆動圧
縮機７のみによって作動される。このため、駆動中のエンジン２は、エンジン駆動圧縮機
６が停止することによって、エンジン駆動圧縮機６による負担が解除される。そして、前
記タイマ（図示せず）によって、エンジン駆動圧縮機６を停止させる前に、エンジン駆動
圧縮機６を所定時間（ＴＭＡＤＮＥＣ）作動させてモータ駆動圧縮機７の負担を軽減させ
ることにより、エンジン駆動圧縮機６が停止した後の空調装置１の冷房能力を維持させる
ことができる。
また、前記モータ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣＰＭＴ）が、所定値（ＮＭＡＸ）
以上になったときは、モータ駆動圧縮機７の負荷が上昇したとみなし、エンジン駆動圧縮
機６を停止させず、作動させることによってモータ駆動圧縮機７を補助する。これにより
、車室内の温度が上昇することを防止することができる。
なお、前記タイマが０になる所定時間（ＴＭＡＤＮＥＣ）経過後は、特許請求の範囲の「
所定時間後」に相当する。
【００５９】
さらに、図４のタイムチャートを主に、各図を参照してエンジン駆動圧縮機６を自動停止
させるときの許可制御を説明する。
図４は、本発明の実施の形態に係る車両用空調装置を示す図で、（ａ）はエンジンの作動
状況を示すタイムチャートであり、（ｂ）はエンジン駆動圧縮機の作動状況を示すタイム
チャートであり、（ｃ）はタイマの作動状況を示すタイムチャートであり、（ｄ）はモー
タ駆動圧縮機の作動状況を示すタイムチャートである。
【００６０】
図４（ａ）に示すように、エンジン２は、アイドリングストップがなく、駆動し続けてい
る。
図４（ｂ）に示すように、エンジン駆動圧縮機６は、作動中にエンジン２の負荷低減のた
めに、エンジン駆動圧縮機６を停止させるためのＯＦＦ要求があるかが監視されている（
図３のステップＳ１参照）。そして、エンジン駆動圧縮機６は、エンジン駆動圧縮機６の
ＯＦＦ要求があっても、図３のステップＳ９の停止許可があるまで作動し続けてから停止
する。エンジン駆動圧縮機６は、停止中にＯＮ要求があるかが監視されている。そして、
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ＯＮ要求があると、エンジン駆動圧縮機６が再始動する。
【００６１】
図４（ｃ）に示すように、タイマは、普段ＯＦＦしている。タイマは、モータ駆動圧縮機
７の目標回転速度（ＮＥＣＰＭＴ）が、予め設定した所定値（ＮＭＡＸ）以下になったと
きに、図３に示すステップＳ６の所定時間（ＴＭＡＤＮＥＣ）がセットされる。このタイ
マが作動している間は、ＯＦＦ要求の出ているエンジン駆動圧縮機６を作動し続けて、モ
ータ駆動圧縮機７に冷房能力の余力が与えられる。そのタイマが０になって、所定時間（
ＴＭＡＤＮＥＣ）が経過すると（図３のステップＳ８）、図３のステップＳ９のエンジン
駆動圧縮機６の停止が許可され、空調装置１はモータ駆動圧縮機７のみによって作動され
る。
このように、空調装置１は、タイマによって、エンジン駆動圧縮機６を停止させる前に、
エンジン駆動圧縮機６を所定時間（ＴＭＡＤＮＥＣ）作動させてモータ駆動圧縮機７の負
担を軽減させて冷房能力を高めておくことにより、エンジン駆動圧縮機６が停止した後の
冷房能力を維持させることができる。
【００６２】
図４（ｄ）に示すように、モータ駆動圧縮機７は、空調装置１が作動しているとき、常に
ＯＮしている。モータ駆動圧縮機７は、目標回転速度（ＮＥＣ）が監視され、図３のステ
ップＳ３に示すように、その目標回転速度（ＮＥＣ）と、エンジン駆動圧縮機６が停止し
たときの負荷を考慮したモータ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣＰＭＴ）とが比較さ
れる。
そして、エンジン駆動圧縮機６の停止（ＯＦＦ）要求があると、図３のステップＳ５に示
すように、モータ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣＰＭＴ）と所定値（ＮＭＡＸ）と
が比較される。モータ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣＰＭＴ）が、予め設定した所
定値（ＮＭＡＸ）以下のときは、タイマを所定時間（ＴＭＡＤＮＥＣ）にセットして、エ
ンジン駆動圧縮機６の作動を続けさせる。
そのタイマが０になってＯＦＦすると、エンジン駆動圧縮機６が停止してモータ駆動圧縮
機７のみで空調装置１が作動されるとともに、モータ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥ
ＣＰＭＴ）と所定値（ＮＭＡＸ）とが比較される。
そして、モータ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣＰＭＴ）が、所定値（ＮＭＡＸ）以
上になったときは、モータ駆動圧縮機７の負荷が上昇したとみなし、エンジン駆動圧縮機
６のＯＮ要求をして作動させ、モータ駆動圧縮機７を補助させる。
このように、エンジン駆動圧縮機６を適宜にＯＮ・ＯＦＦすることにより、エンジン駆動
圧縮機６の駆動源であるエンジン２の負担を低減して燃費の向上を図るとともに、モータ
駆動圧縮機７のみで作動して低下した冷房能力を補助することができる。
【００６３】
次に、図５のフローチャートを主に、各図を参照してエンジン駆動圧縮機６を自動停止中
にＯＮさせるときの要求制御を説明する。
図５は、本発明の実施の形態に係る車両用空調装置を示す図で、エンジン駆動圧縮機を自
動停止させるときの許可制御のフローチャートである。
【００６４】
まず、ステップＳ１０では、図２に示すように、エンジン駆動圧縮機６が停止しているか
を監視し、判断する。
そして、「エンジン駆動圧縮機ＯＦＦ中」でないとき（Ｎｏ）は、つまり、エンジン駆動
圧縮機６が作動しているときは、ステップＳ１１に進んで、このエンジン駆動圧縮機６と
モータ駆動圧縮機７をともに作動させる通常の制御を続ける。
一方、「エンジン駆動圧縮機ＯＦＦ中」のとき（Ｙｅｓ）は、つまり、エンジン駆動圧縮
機６が停止しモータ駆動圧縮機７のみが作動しているときは、ステップＳ１２に進む。
【００６５】
ステップＳ１２では、現在のモータ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣ）と、予め設定
した所定値（ＮＭＡＸ）とを比較して、目標回転速度（ＮＥＣ）が所定値（ＮＭＡＸ）を
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超えたかについて判断する。
そして、「ＮＥＣ＞ＮＭＡＸ」であるとき（Ｙｅｓ）は、つまり、現在のモータ駆動圧縮
機７の目標回転速度（ＮＥＣ）が所定値（ＮＭＡＸ）を超えたときは、ステップＳ１３に
進み、モータ駆動圧縮機７の負荷が高いとみなし、エンジン駆動圧縮機６をＯＮ要求して
駆動させる。これにより、モータ駆動圧縮機７とエンジン駆動圧縮機６とが駆動されて、
空調装置１の冷房能力を向上させて、車室内の温度が上昇することを防止することができ
る。
一方、「ＮＥＣ＞ＮＭＡＸ」でないとき（Ｎｏ）は、つまり、現在のモータ駆動圧縮機７
の目標回転速度（ＮＥＣ）が所定値（ＮＭＡＸ）以下のときは、ステップＳ１４に進む。
【００６６】
ステップＳ１４では、車速センサ２２、アクセル開度検知センサ２３およびＥＮＧＮｅセ
ンサ２４によって、エンジン２（図１参照）がアイドリングストップ中かを判断する。
「アイドリングストップ中」でないとき（Ｎｏ）は、つまり、エンジン２（図１参照）が
作動しているときは、ステップＳ１１に進み、エンジン駆動圧縮機６とモータ駆動圧縮機
７とがともに作動している現在の制御、またはエンジン駆動圧縮機６が停止し、モータ駆
動圧縮機７が作動している現在の制御を継続する。「アイドリングストップ中」のとき（
Ｙｅｓ）は、つまり、エンジン２（図１参照）をアイドリングストップしたときは、モー
タ駆動圧縮機７を作動させることにより空調装置１の駆動を維持して、車室内を快適な温
度に維持することができる。そして、エンジン２（図１参照）がアイドリングストップ中
の場合は、ステップＳ１５に進む。
【００６７】
ステップＳ＋１５では、モータ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣＩＳ）と予め設定し
た所定値（ＮＭＡＸＩＳ）とを比較して、目標回転速度（ＮＥＣＩＳ）が所定値（ＮＭＡ
ＸＩＳ）を超えたかを判断する。
そして、「ＮＥＣＩＳ＞ＮＭＡＸＩＳ」でないとき（Ｎｏ）は、つまり、モータ駆動圧縮
機７の目標回転速度（ＮＥＣＩＳ）が所定値（ＮＭＡＸＩＳ）以下のときは、ステップＳ
１１に進み、エンジン２は停止され、エンジン駆動圧縮機６は停止し、モータ駆動圧縮機
７のみを作動させる現在のエンジン２の停止時の制御を継続する。
一方、「ＮＥＣＩＳ＞ＮＭＡＸＩＳ」であるとき（Ｙｅｓ）は、つまり、モータ駆動圧縮
機７の目標回転速度（ＮＥＣＩＳ）が所定値（ＮＭＡＸＩＳ）を超えたときは、ステップ
Ｓ１６に進む。
なお、所定値（ＮＭＡＸＩＳ）は特許請求の範囲の「第２圧縮機の所定値」に相当し、目
標回転速度（ＮＥＣＩＳ）は特許請求の範囲の「負荷」に相当する。
【００６８】
ステップＳ１６では、モータ駆動圧縮機７の負荷が高いとみなし、エンジン２の再始動要
求をしてエンジン２を始動させるとともに、エンジン駆動圧縮機６のＯＮ要求をしてエン
ジン駆動圧縮機６を作動させる。これにより、車室内の気温が上昇することを防止して、
快適な温度の状態を維持させることができる。
【００６９】
このように空調装置１は、アイドリングストップ中には、モータ駆動圧縮機７を作動させ
ることにより車室内の温度を快適に維持するとともに、そのモータ駆動圧縮機７の負担が
高くなったときには、エンジン駆動圧縮機６を作動させ、モータ駆動圧縮機７の負担を軽
減させて空調装置１の冷房能力が低下することを防止し、車室内の気温を常に快適に維持
することができる。
【００７０】
さらに、図６のタイムチャートを主に、各図を参照してエンジン駆動圧縮機６を自動停止
中にＯＮさせるときの要求制御を説明する。
図６は、本発明の実施の形態に係る車両用空調装置を示す図で、（ａ）はエンジンがアイ
ドリングストップするときの状況を示すタイムチャートであり、（ｂ）はエンジン駆動圧
縮機を自動停止させるときの許可制御のタイムチャートであり、（ｃ）はモータ駆動圧縮
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機の作動状況を示すタイムチャートである。
【００７１】
図６（ａ）に示すように、エンジン２は、図５のステップＳ１４に示すようにアイドリン
グ中かが監視されている。そして、エンジン２は、アイドリングストップ信号を受けて停
止し、図５のステップＳ１６に示すように、ＯＮ要求が来るとエンジン駆動圧縮機６とと
もに再始動する。
【００７２】
図６（ｂ）に示すように、エンジン駆動圧縮機６は、空調装置１が作動しているときであ
ってもモータ駆動圧縮機７の冷房能力に余力があるときと、アイドリングストップ中のと
きに停止している。エンジン駆動圧縮機６は、図５のステップＳ１０に示すように、ＯＦ
Ｆ中かが監視されている。エンジン駆動圧縮機６は、図５のステップＳ１３に示すように
ＯＮ要求があると、始動する。そして、エンジン駆動圧縮機６は、エンジン２がアイドリ
ングストップすると自動的に停止する。エンジン駆動圧縮機６は、図５のステップＳ１６
のエンジン駆動圧縮機６のＯＮ要求により再度始動する。
【００７３】
図６（ｃ）に示すように、モータ駆動圧縮機７は、空調装置１が作動しているとき、常に
ＯＮしている。そして、モータ駆動圧縮機７は、図５のステップＳ１２に示すように、エ
ンジン駆動圧縮機６が停止（ＯＦＦ）し、モータ駆動圧縮機７が作動しているとき、現在
のモータ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣ）が、予め設定した所定値（ＮＭＡＸ）を
超えるかが監視されている。そして、このモータ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣ）
が所定値（ＮＭＡＸ）を超えたときは、エンジン駆動圧縮機６のＯＮ要求が出されて、エ
ンジン駆動圧縮機６が駆動してモータ駆動圧縮機７を補助する。
そして、アイドリングストップになったときは、モータ駆動圧縮機７のみで空調装置１の
駆動を維持する。アイドリングストップ中、モータ駆動圧縮機７は、図５のステップＳ１
５に示すように、目標回転速度（ＮＥＣＩＳ）が予め設定した所定値（ＮＭＡＸＩＳ）を
超えるかが監視されている。
モータ駆動圧縮機７の目標回転速度（ＮＥＣＩＳ）が所定値（ＮＭＡＸＩＳ）を超えたと
きは、図５のステップＳ１６に示すように、モータ駆動圧縮機７の負荷が高いとみなして
、エンジン２およびエンジン駆動圧縮機６のＯＮ要求をして、エンジン２およびエンジン
駆動圧縮機６が作動される。
このように空調装置１は、アイドリングストップ中には、モータ駆動圧縮機７を作動させ
ることにより車室内の温度を快適に維持するとともに、そのモータ駆動圧縮機７の負担が
高くなったときには、エンジン２およびエンジン駆動圧縮機６を作動させることで、モー
タ駆動圧縮機７の負担を軽減させて空調装置１の冷房能力の低下が防止されて、車室内の
気温が常に快適に維持される。
【００７４】
なお、本発明は、前記実施の形態に限定されるものではなく、その技術思想の範囲内で種
々の改造および変更が可能であり、本発明はこれら改造および変更された発明にも及ぶこ
とは勿論である。
【００７５】
例えば、空調装置１は、アイドリングストップ機能を備えていない車両においても、エン
ジン（第１駆動源）２で駆動されるエンジン駆動圧縮機（第１圧縮機）６と、モータ（第
２駆動源）３で駆動されるモータ駆動圧縮機（第２圧縮機）７とを備えたものであれば適
用することが可能である。そのような車両における空調装置１は、エンジン駆動圧縮機（
第１圧縮機）６を停止させる前にモータ駆動圧縮機（第２圧縮機）７を作動させて空調装
置１の冷房能力を向上させるとともに、モータ駆動圧縮機（第２圧縮機）７の回転速度が
上がってきたときにエンジン（第１駆動源）２を始動させて、その２つの圧縮機６，７を
互いに適宜に作動させることにより、車室内の温度を快適に維持することができるととも
に、燃費の向上と排気ガスのクリーン化を図ることができる。そして、空調装置１は、そ
の２つの圧縮機６，７の負担を互いに軽減し合うようにさせて空調装置１の冷房能力が低
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下することを防止して、車室内の気温を快適に維持することができる。
【００７６】
【発明の効果】
　以上説明したように、本発明の請求項１に記載の車両用空調装置によれば、車両用空調
装置は、例えば ンジ よって駆動される第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）を停止
する前に ー よって駆動される第２圧縮機（モータ駆動圧縮機）の出力を予め上昇
させることによって、車室内を冷却させるための冷房能力を高めておくことができる。こ
のため ンジ アイドリングストップして第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）が停止
された場合であっても、吐出される空調装置の冷気の温度を維持させて、車室内を快適な
温度に保つことができる。
　また、車両用空調装置は、例えば、アイドリングストップ機能を備えた車両において、
第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）が停止する前に、第２圧縮機（モータ駆動圧縮機）の
出力を予め上昇させることにより、アイドリングストップ中に第２圧縮機（モータ駆動圧
縮機）のみによる作動で空調装置の冷房能力が低下して、車室内の気温が上昇することを
防止できる。これにより、車室内が、快適な温度に維持される。
【００７７】
　 本発明の請求項 に記載の車両用空調装置によれば、車両用空調装置は、例えば
、第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）を停止させる前に、第２圧縮機（モータ駆動圧縮機
）の出力が所定値以上になる場合、第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）を作動させて第２
圧縮機（モータ駆動圧縮機）の出力を補助し、２つの圧縮機で空調装置を作動させること
ができる。このため、第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）は、停止する前に、第２圧縮機
（モータ駆動圧縮機）を補助して冷房能力の余力を与えてから停止するので、第１圧縮機
（エンジン駆動圧縮機）が停止したときに第２圧縮機（モータ駆動圧縮機）の出力の低下
によって、車室内の温度が上昇して暑くなることを防止できる。また、冷え過ぎも防止で
きる。これにより、車室内が、快適な温度に維持される。
【００７８】
　 本発明の請求項 に記載の車両用空調装置によれば、車両用空調装置は、第１
圧縮機（エンジン駆動圧縮機）を停止させる際に、第２圧縮機（モータ駆動圧縮機）の出
力が所定値以上である場合、第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）を所定時間作動させて所
定時間後に停止させることにより、その間第２圧縮機（モータ駆動圧縮機）の出力を補助
することができる。このため、第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）は、停止する前に、第
２圧縮機（モータ駆動圧縮機）を所定時間補助して冷房能力の余力を与えてから停止する
ので、第２圧縮機（モータ駆動圧縮機）の出力の低下によって、車室内の温度が上昇して
暑くなることを防止できる。これにより、車室内が、快適な温度に維持される。
【００７９】
　本発明の請求項 に記載の車両用空調装置によれば、車両用空調装置は、モータ駆動圧
縮機（第２圧縮機）が作動中に、この第２圧縮機（モータ駆動圧縮機）の負荷が所定値以
上になったときに、第１圧縮機（エンジン駆動圧縮機）を作動させることにより、第１圧
縮機（エンジン駆動圧縮機）が第２圧縮機（モータ駆動圧縮機）の出力を補助することが
できる。このため、車室内の温度が上昇することを防止して、車室内を快適な温度に維持
することができる。
【図面の簡単な説明】
【図１】本発明の実施の形態に係る車両用空調装置を示す概略図である。
【図２】図１の空調装置に使用する制御装置の構成を示すブロック図である。
【図３】本発明の実施の形態に係る車両用空調装置を示す図で、エンジン駆動圧縮機を自
動停止させるときの許可制御のフローチャートである。
【図４】本発明の実施の形態に係る車両用空調装置を示す図で、（ａ）はエンジンの作動
状況を示すタイムチャートであり、（ｂ）はエンジン駆動圧縮機の作動状況を示すタイム
チャートであり、（ｃ）はタイマの作動状況を示すタイムチャートであり、（ｄ）はモー
タ駆動圧縮機の作動状況を示すタイムチャートである。

10

20

30

40

50

(14) JP 4030058 B2 2008.1.9

、エ ンに
、モ タに

、エ ンを

また、 １

さらに、 １

２



【図５】本発明の実施の形態に係る車両用空調装置を示す図で、エンジン駆動圧縮機を自
動停止させるときの許可制御のフローチャートである。
【図６】本発明の実施の形態に係る車両用空調装置を示す図で、（ａ）はエンジンがアイ
ドリングストップするときの状況を示すタイムチャートであり、（ｂ）はエンジン駆動圧
縮機を自動停止させるときの許可制御のタイムチャートであり、（ｃ）はモータ駆動圧縮
機の作動状況を示すタイムチャートである。
【符号の説明】
１　空調装置
２　エンジン（第１駆動源）
３　モータ（第２駆動源）
４　制御装置
５　ハイブリッド型コンプレッサ
６　エンジン駆動圧縮機（第１圧縮機）
７　モータ駆動圧縮機（第２圧縮機）
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【 図 ３ 】 【 図 ４ 】

【 図 ５ 】 【 図 ６ 】
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