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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　ガス発生器から供給された膨張ガスによって、折畳まれた収納状態から膨張展開可能な
エアバッグ本体を備えたエアバッグ装置において、
　エアバッグ本体の外殻に形成したガス排出用のベントホールと、
　前記ベントホールの開口とは異なる第１開口を有し、前記ベントホールの開口に前記第
１開口を重ね合わせた状態で、前記エアバッグ本体の内面側に縫着されたガイド基布と、
　前記エアバッグ本体と前記ガイド基布との間で、前記ベントホールの前記開口から外部
に対して一部部位の出没が可能に構成され、しかも、前記第１開口の開閉を行い得る横幅
寸法を有する帯状の閉鎖部材と、
　前記エアバッグ本体と前記ガイド基布との間において、前記閉鎖部材の長手方向への移
動量を規制する規制手段と、
を備え、
　前記ガイド基布の外面側と前記エアバッグ本体の内面側との間には、前記閉鎖部材の前
記長手方向への移動を案内する挿通路が形成され、
　前記エアバッグ本体の膨張展開時における前期段階では、前記閉鎖部材の一部部位が前
記ベントホールの前記開口から前記エアバッグ本体の外部に突出しており、前記ベントホ
ールの前記開口と前記ガイド基布の前記第１開口とが開放され、前記エアバッグ本体の外
部に前記膨張ガスを排出する排気路が形成された状態にあり、
　前記膨張展開時における前期段階を過ぎた段階では、前記エアバッグ本体の膨張展開に
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より前記規制手段を緊張させることによって、前記閉鎖部材の前記一部部位が前記ベント
ホールの前記開口を介して前記ガイド基布側に引き込まれ、前記閉鎖部材の前記一部部位
により前記ベントホールの前記開口及び前記ガイド基布の前記第１開口からの排気が抑制
され、
　前記ベントホールの前記開口及び前記ガイド基布の前記第１開口の排気抑制状態にて、
膨張展開した前記エアバッグ本体が外圧を受けて凹むことにより当該エアバッグ本体内の
内圧が所定の内圧以上に上昇した段階で、前記規制手段が緊張状態を解かれ、前記閉鎖部
材の前記一部部位が前記エアバッグ本体内の内圧により前記ベントホールの開口から前記
エアバッグ本体の外部に突出し、前記ベントホールの前記開口と前記ガイド基布の前記第
１開口とが開放されて前記膨張ガスの排気路が形成されてなる、
ことを特徴とするエアバッグ装置。
【請求項２】
　前記閉鎖部材の長手方向における両端部は、前記両端部間の長さ方向における変形に対
してゆとりを持たせた状態で前記エアバッグ本体の内面側に縫着されてなり、
　前記規制手段は、前記閉鎖部材の長手方向における中間部と前記エアバッグ本体の内面
との間を、前記第１開口を通って連結する規制部材により形成されてなる、
ことを特徴とする請求項１記載のエアバッグ装置。
【請求項３】
　前記閉鎖部材の長手方向における両端部は、前記両端部間の長さ方向における変形に対
してゆとりを持たせた状態で前記エアバッグ本体の乗員拘束面側における前記エアバッグ
本体の乗員拘束面側に取付けられてなり、
　前記規制手段は、前記両端部間の長さ寸法が前記膨張展開における前期段階を過ぎた段
階において緊張状態となる長さ寸法に設定された前記閉鎖部材により形成されてなる、
ことを特徴とする請求項１記載のエアバッグ装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両の衝突時等にインフレータ等のガス発生器から供給された膨張ガスによ
って、折畳み状態から膨張展開可能なエアバッグを備えたエアバッグ装置に関するもので
ある。特に、乗員の乗車位置、姿勢、体格等の多様性に対して好適に対応可能なエアバッ
グ装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来から自動車等の車両には、車両が衝突した際の衝撃から乗員を保護するため、エア
バッグ装置が設置されている。エアバッグ装置を搭載した車両が普及することによって、
車両の衝突安全性が向上している。また、エアバッグ装置を搭載した車両が普及するのに
伴って、エアバッグ装置が作動したときの多くの事例が集まるようになり、より高度の安
全性を得るべく研究開発が進められている。
【０００３】
　市場においても、より高度な安全性能が求められてきており、民間団体（例えば、米国
の道路安全保険協会：IIHS）や公的機関（例えば、米運輸省道路交通安全局：NHTSA）の
定める安全性能評価基準において、より高い評価を得ていることや安全性能評価基準の基
準値に対して高い偏差を得ていることが、世間の評価にもなっている。また、世間の評価
が高いと、エアバッグ装置を搭載した車両の売れ行きにも影響を与えることから、開発を
行う上での誘因の一つにもなっている。
【０００４】
　運転者や助手席等の乗員を保護するエアバッグ装置としては、車両の衝突時等に、イン
フレータ等のガス発生器から発生した高圧の膨張ガスによって、袋状のエアバッグを膨張
展開させ、衝突等の衝撃をエアバッグによって吸収緩和する構成になっている。
【０００５】
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　そして、運転者や助手席等の乗員を保護するエアバッグ装置では、ガス発生器から噴出
した高圧の膨張ガスによって、瞬時にエアバッグを膨張展開させる。その後、乗員を拘束
する段階では、エアバッグ内部のガスを適当に逃がすことによって、エアバッグ内部の圧
力を調整して乗員を効果的に拘束できるように構成されている。
【０００６】
　車両の走行中などにおいて、運転者や助手席等の乗員は、常に適正な乗車位置、乗車姿
勢を保っていることはなく、また、体格等も乗員によってそれぞれ異なっている。例えば
、運転者が、ステアリングホイールに上体を近接させた極端な前傾姿勢をとっている状態
（この状態を、Out of position といい、以下では、OOPと略記する。）で運転している
ことがある。
【０００７】
　このときに、エアバッグ装置が作動した場合を想定すると、運転者とエアバッグとの距
離は短い状態にあるので、エアバッグに接触したとき運転者に加わる圧力を緩和するため
には、エアバッグとしては偏平状態で幅広く展開することが求められる。そして、エアバ
ッグ内のガスを排気するベントホールにおける構成としては、エアバッグから外気に向か
って排出されるガスの流れを制御する構成が求められることになる。
【０００８】
　同じエアバッグ装置であっても、乗員がOOP状態で座っている場合だけではなく、例え
ば、適正な乗車位置、乗車姿勢で座っている乗員や体重のある乗員などに対して、エアバ
ッグ装置が作動したときにも、確実に乗員を拘束しなければならない。そして衝撃を効率
的に吸収するためには、エアバッグとしては袋状に大きく膨張展開することが求められる
ことになる。
【０００９】
　このような両方の機能を備えたエアバッグ装置としては、助手席用エアバッグ装置（特
許文献１参照）やエアバッグ装置（特許文献２参照）などが提案されている。特許文献１
に記載された助手席用エアバッグ装置を本願発明の従来例１として、図１７を用いて説明
する。
【００１０】
　図１７に示すように、エアバッグ30に形成した排気口31から吊り紐本体部32の一部を、
エアバッグ30の外側に引き出して、閉塞部33を構成している。エアバッグ30が膨張展開を
行う前期の段階においては、吊り紐本体部32によって排気口31の通気抵抗を増大させてガ
スの排出を抑制している。また、膨張展開を行った後期の段階においては、吊り紐本体部
32は完全にエアバッグ30内に引き込まれて、排気口31を全開状態にすることができる。そ
して、エアバッグ30内に引き込まれた吊り紐34によって、膨張展開を行ったエアバッグ30
の高さ寸法、即ち、乗員を受け止めるエアバッグ30の厚さを規制することができる構成と
なっている。
【００１１】
　この助手席用エアバッグ装置では、エアバッグ30の展開過程において排気口31から排出
されるガスの排出流量を吊り紐本体部32によって抑制することができ、エアバッグ30の膨
張展開に対して膨張用のガスを有効に利用することができ、好適な展開特性を得ることが
できる。また、複雑な制御装置を必要とせずに、排気口31から排出されるガスの圧力を調
整する作用を実現することができ、製造コストを低減できるといった利点を有している。
【００１２】
　特許文献２に記載されたエアバッグ装置を本願発明の従来例２として、図１８を用いて
説明する。図１８に示すようにエアバッグ装置は、エアバッグの外部に設けられ、エアバ
ッグの膨張展開時にエアバッグ内の容積を所定値以下に規制する容量規制テザー40と、容
量規制テザー40の基端部側における端部を解放するテザー解放手段44と、テザー解放手段
44の作動に連動して閉塞状態のベントホール42を閉塞する可変ベント手段41とを備えた構
成になっている。
【００１３】
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　テザー解放手段44は、乗員の体格に関する情報等を取得する容量設定情報取得手段から
の情報に応じて、容量規制テザー40の基端部側における端部を解放する構成となっている
。容量規制テザー40の基端部側における端部が、テザー解放手段44によって保持されてい
る状態では、容量規制テザー40は、可変ベント手段41におけるカバーパネル43を屈曲させ
た状態で、しかも、カバーパネル43に形成した開口43aをエアバッグに形成したベントホ
ール42と連通させた位置に保持しておくことができる。
【００１４】
　即ち、テザー解放手段44が作動する前の状態では、開口43aは、エアバッグに形成した
ベントホール42と連通した位置に保持されている。そしてこの状態のまま、エアバッグが
膨張展開するときには、エアバッグ内における膨張ガスの一部がベントホール42から外部
に排出されるのを許容しておくことができる。
【００１５】
　即ち、容量設定情報取得手段からの情報によって、例えば、乗員の体格が小柄であると
きには、カバーパネル43に形成した開口43aとベントホール42との連通状態が維持され、
エアバッグを膨張展開させている膨張ガスの一部をベントホール42から外部に排出させて
おくことができる。これによって、例えば、体格の小柄な乗員がエアバッグに接触しても
、エアバッグからの反発力を低く抑えておくことができる。
【００１６】
　容量設定情報取得手段からの情報によって、例えば、乗員の体格が通常の体格以上の場
合には、テザー解放手段44を作動させて、容量規制テザー40によるカバーパネル43の保持
状態を開放する。カバーパネル43は屈曲していた状態が解除されることになり、膨張展開
しているエアバッグによってカバーパネル43は、引き伸ばされた状態に変形することにな
る。そして、カバーパネル43が変形することによって、カバーパネ43の開口43aの位置は
、ベントホール42を開放していた位置から離れ、開口43aとベントホール42との連通状態
が解除されて、ベントホール42はカバーパネル43によって閉塞状態にされる。
【００１７】
　これによって、エアバッグにおける膨張展開量を大きくすることができ、体格の大きな
乗員がエアバッグに接触した場合でも、乗員を拘束することができる。
【先行技術文献】
【特許文献】
【００１８】
【特許文献１】特開２００２－１９３０５８号公報
【特許文献２】特開２００９－２９８２２２号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【００１９】
　特許文献１に記載された発明では、エアバッグ30の展開前期においては、排気口31から
エアバッグ30の外側に引き出した吊り紐本体部32の一部によって、排気口31の通気抵抗を
増大させてガスの排出を抑制しておくことができる。また、展開後期においては、吊り紐
本体部32は完全にエアバッグ30内に引き込まれて、排気口31を全開にすることができる。
しかも、エアバッグ30内に引き込まれた吊り紐本体部32によって、エアバッグ30の高さ寸
法を規制しておくことができる。
【００２０】
　しかし、排気口31からは常にガスが排出されることになり、ガス発生器から発生したガ
スを更に効率良く利用し、ガス発生器の小型化を図るには、更なる改良が必要になってい
る。
【００２１】
　特許文献２に記載された発明では、アクティブ制御によって作動するテザー解放手段44
に設けた火薬式のアクチュエータ45が必要となる。そして、アクチュエータ45から発生し
たガスによって、容量規制テザー40の基端部側の端部を支持しているフック46を開放させ
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なければならない。このため、容量規制テザー40やテザー解放手段44の構成、更には、テ
ザー解放手段44を制御するための容量設定情報取得手段が、エアバッグ本体における構成
とは別に必要となる。
【００２２】
　このため、エアバッグ装置としては、質量、容積の増加とコストアップとが避けられな
いものになってしまう。また、座席等に容量設定情報取得手段を設置するためのスペース
や、容量設定情報取得手段からの情報をテザー解放手段44に伝えるための回路構成が必要
になる。
【００２３】
　本願発明では、上述した従来の問題を解決し、簡単な構成で、しかも、エアバッグ本体
の膨張形状に応じてベントホールを開放状態から閉鎖状態、更には、閉鎖状態から開放状
態に制御することができ、適正な乗車状態からでもOOP状態からであっても乗員を安全に
しかも確実に拘束することができるエアバッグ装置の提供を目的としている。
【課題を解決するための手段】
【００２４】
　本願発明の課題は、請求項１～３に記載された各発明により達成することができる。
　即ち、本願発明では、ガス発生器から供給された膨張ガスによって、折畳まれた収納状
態から膨張展開可能なエアバッグ本体を備えたエアバッグ装置において、
　エアバッグ本体の外殻に形成したガス排出用のベントホールと、
　前記ベントホールの開口とは異なる第１開口を有し、前記ベントホールの開口に前記第
１開口を重ね合わせた状態で、前記エアバッグ本体の内面側に縫着されたガイド基布と、
　前記エアバッグ本体と前記ガイド基布との間で、前記ベントホールの前記開口から外部
に対して一部部位の出没が可能に構成され、しかも、前記第１開口の開閉を行い得る横幅
寸法を有する帯状の閉鎖部材と、
　前記エアバッグ本体と前記ガイド基布との間において、前記閉鎖部材の長手方向への移
動量を規制する規制手段と、
を備え、
　前記ガイド基布の外面側と前記エアバッグ本体の内面側との間には、前記閉鎖部材の前
記長手方向への移動を案内する挿通路が形成され、
　前記エアバッグ本体の膨張展開時における前期段階では、前記閉鎖部材の一部部位が前
記ベントホールの前記開口から前記エアバッグ本体の外部に突出しており、前記ベントホ
ールの前記開口と前記ガイド基布の前記第１開口とが開放され、前記エアバッグ本体の外
部に前記膨張ガスを排出する排気路が形成された状態にあり、
　前記膨張展開時における前期段階を過ぎた段階では、前記エアバッグ本体の膨張展開に
より前記規制手段を緊張させることによって、前記閉鎖部材の前記一部部位が前記ベント
ホールの前記開口を介して前記ガイド基布側に引き込まれ、前記閉鎖部材の前記一部部位
により前記ベントホールの前記開口及び前記ガイド基布の前記第１開口からの排気が抑制
され、
　前記ベントホールの前記開口及び前記ガイド基布の前記第１開口の排気抑制状態にて、
膨張展開した前記エアバッグ本体が外圧を受けて凹むことにより当該エアバッグ本体内の
内圧が所定の内圧以上に上昇した段階で、前記規制手段が緊張状態を解かれ、前記閉鎖部
材の前記一部部位が前記エアバッグ本体内の内圧により前記ベントホールの開口から前記
エアバッグ本体の外部に突出し、前記ベントホールの前記開口と前記ガイド基布の前記第
１開口とが開放されて前記膨張ガスの排気路が形成されてなる、
ことを最も主要な特徴としている。
【００２５】
　また、本願発明では、前記閉鎖部材の長手方向における両端部は、前記両端部間の長さ
方向における変形に対してゆとりを持たせた状態で前記エアバッグ本体の内面側に縫着さ
れてなり、前記規制手段は、前記閉鎖部材の長手方向における中間部と前記エアバッグ本
体の内面との間を、前記第１開口を通って連結する規制部材により形成されてなることを
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主要な特徴としている。
【００２６】
　更に、本願発明では、前記閉鎖部材の長手方向における両端部は、前記両端部間の長さ
方向における変形に対してゆとりを持たせた状態で前記エアバッグ本体の乗員拘束面側に
おける前記エアバッグ本体の乗員拘束面側に取付けられてなり、前記規制手段は、前記両
端部間の長さ寸法が前記膨張展開における前期段階を過ぎた段階において緊張状態となる
長さ寸法に設定された前記閉鎖部材により形成されてなることを主要な特徴としている。
【発明の効果】
【００２７】
　本願発明に係わるエアバッグ装置では、ガイド基布とエアバッグ本体との間に配した閉
鎖部材によって、エアバッグ本体のベントホールを開放状態から閉鎖状態、更には、閉鎖
状態から開放状態に制御することができる。即ち、エアバッグ本体が折畳み状態から膨張
展開を開始してから前期段階までの間では、閉鎖部材の一部部位はベントホールの開口か
ら外部に突出した状態にあり、エアバッグ本体を膨張展開させているガスの一部は、ガイ
ド基布に形成した第１開口からベントホールを通り、外部に突出した閉鎖部材によって外
部に排出される。
【００２８】
　外部に排出されるガスは、ガイド基布に形成した第１開口からベントホールを通り、外
部に突出した閉鎖部材を通って外部に排出されるので、ガスが外部に排出されるまでの通
気抵抗を増大させることができ、ガスの排出流量を抑制しておくことができる。
【００２９】
　しかも、閉鎖部材の一部がベントホールから外部に突出している状態は、閉鎖部材の裏
面側に配したガイド基布によって支持しておくことができる。そして、閉鎖部材の一部が
ベントホールから外部に突出している状態のときに、OOP状態にいた乗員がエアバッグ本
体に接触すれば、エアバッグ本体の内圧上昇によって、外部に突出している閉鎖部材の突
出量を大きくすることができる。これによって、外部に突出している閉鎖部材を通って排
出されるガスの排出流量を増大させることができ、乗員に対する反発力を小さくした状態
で乗員を確保することができる。
【００３０】
　即ち、OOP状態に対応できる状態において、乗員がエアバッグに接触したときには、エ
アバッグ本体の内圧上昇を抑えることができる。そして、エアバッグ本体に接触する乗員
に対する負荷が少ない状態で、エアバッグ本体の膨張展開が進むことになる。しかも、OO
P状態にいた乗員がエアバッグ本体に接触する可能性の高い期間、即ち、エアバッグ本体
が膨張展開を開始してからの前期段階が終わるまでは、突出した閉鎖部材を通る排気通路
は、閉じられることがない。このため、エアバッグ本体からガスが排出される状態が保た
れることになり、エアバッグ本体に接触する乗員に対する負荷が少ない状態に維持してお
くことができる。
【００３１】
　OOP状態にいた乗員がエアバッグ本体に接触する可能性の高い期間を過ぎると、即ち、
エアバッグ本体が膨張展開を開始してからの前期段階を過ぎると、閉鎖部材は規制部材に
よってガイド基布に形成した第１開口を閉鎖する状態に移る。即ち、乗員の状態が適正な
状態であることを想定したノーマルモードに、OOP状態に対応するモードから切換ること
ができる。
【００３２】
　ノーマルモードでは、エアバッグ本体を膨張展開させているガスを外部に排出すること
を防止することができ、エアバッグ本体の膨張展開を迅速に行わせることができる。即ち
、膨張ガスを有効に利用して、エアバッグ本体の膨張展開を行わせることができる。また
、ノーマルモードでは、エアバッグ本体の膨張展開における最終段階になっても、エアバ
ッグ本体の内圧が所定の内圧以上に上昇しなければ、閉鎖部材によるガイド基布に形成し
た第１開口を閉鎖している状態は維持される。
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【００３３】
　ノーマルモードにおいて、エアバッグ本体に乗員が接触すると、エアバッグ本体内の内
圧が所定圧以上に上昇し、エアバッグ本体における乗員の当接面が窪むことになる。この
とき、規制部材による維持状態が緩和され、ガイド基布に形成した第１開口を閉鎖してい
た状態を開放して、閉鎖部材の一部はベントホールからエアバッグ本体の外部に突出する
。そして、第１開口からエアバッグ本体の外部に連通した排気路が再度形成されることに
なる。
【００３４】
　また、このときには、所定の圧力状態になったガスによって、閉鎖部材の一部はベント
ホールからエアバッグ本体の外部に大きく押し出されることになる。そして、エアバッグ
本体の外部に連通した排気路の流路を大きく構成しておくことができ、所望の状態で膨張
状態にあるエアバッグ本体を縮小させることができる。
【００３５】
　これによって、エアバッグ本体内における内圧の低下を迅速に低下させることができ、
エアバッグ本体に接触した乗員を確実に拘束することができる。このように、本願発明で
は、ガイド基布とエアバッグ本体との間に配した閉鎖部材によって、エアバッグ本体のベ
ントホールを開放状態から閉鎖状態、更には、閉鎖状態から開放状態に制御することがで
きる。しかも、OOP状態に対応するモードとノーマルモードとの切換が、特許文献２のよ
うなテザー解放手段44を用いなくても、簡単な構成で行うことができる。
【００３６】
　上述したように、ガス発生器で発生した膨張ガスを有効に利用することができ、OOP状
態に対応するモードとノーマルモードとに応じて、エアバッグ本体からの排出されるガス
の排出流量を調整することができる。しかも、ガス発生器としては小型のガス発生器を採
用することができる。そして、小型のガス発生器を用いることにより、エアバッグ装置の
形状も小型化させることが可能となる。
【００３７】
　本願発明では、規制部材の構成として、閉鎖部材の長手方向における中間部とエアバッ
グ本体の乗員拘束面との間を、ガイド基布に形成した第１開口を介して紐部材で連結した
構成や、の両端部間の長さ寸法を膨張展開における前期段階を過ぎた段階において緊張状
態となることができる長さ寸法に形成した構成を採用することができる。
【００３８】
　紐部材の端部を取り付けるエアバッグ本体の部位、及び規制部材としての構成を備えさ
せた閉鎖部材を取り付けるエアバッグ本体の部位としては、エアバッグ本体の乗員拘束面
に取り付けておくことが望ましい構成であるが、必ずしも乗員拘束面に取り付けておく必
要はない。乗員拘束面に取り付けておくことによって、乗員が乗員拘束面に接触したとき
、乗員拘束面が大きく窪むように変形するので、規制部材の緊張状態を開放させ易くなる
。
【００３９】
　本願発明では、規制部材を取り付けておくエアバッグ本体の部位としては、乗員が乗員
拘束面に接触したとき、窪んで変形することのできるエアバッグ本体の乗員拘束面側の部
位であれば、規制部材を取り付けておく部位として用いることができる。
【００４０】
　規制部材をこのように構成しておくことによって、上述したOOP状態に対応するモード
とノーマルモードとの切換を簡単に行うことができる。また、緊張状態となった紐部材又
は規制部材の機能を有する閉鎖部材によって、エアバッグにおける乗員拘束面までの高さ
寸法を規制しておくことができる。
【図面の簡単な説明】
【００４１】
【図１】エアバッグ本体の内部からベントホールを見た斜視図及びベントホール部の底面
図である。（実施例１）
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【図２】膨張前期段階におけるベントホール周辺の斜視図及び要部断面図である。（実施
例１）
【図３】膨張前期段階で乗員を拘束した状態を示す側面図及び要部断面図である。（実施
例１）
【図４】膨張前期段階を過ぎた段階を示す斜視図及び要部断面図である。（実施例１）
【図５】膨張前期段階を過ぎた段階を示す断面図である。（実施例１）
【図６】膨張前期段階を過ぎた段階で乗員の拘束を開始する直前の状態を示す側面図及び
要部断面図である。（実施例１）
【図７】膨張前期段階を過ぎた段階で乗員を拘束した状態を示す斜視図及び要部断面図で
ある。（実施例１）
【図８】膨張前期段階を過ぎた段階で乗員を拘束した状態を示す側面図及び要部断面図で
ある。（実施例１）
【図９】エアバッグ本体の内部からベントホールを見た斜視図及びベントホール部の底面
図である。（実施例２）
【図１０】膨張前期段階におけるベントホール周辺の斜視図及び要部断面図である。（実
施例２）
【図１１】膨張前期段階で乗員を拘束した状態を示す側面図及び要部断面図である。（実
施例２）
【図１２】膨張前期段階を過ぎた段階を示す斜視図及び要部断面図である。（実施例２）
【図１３】膨張前期段階を過ぎた段階を示す断面図である。（実施例２）
【図１４】膨張前期段階を過ぎた段階で乗員の拘束を開始する直前の状態を示す側面図及
び要部断面図である。（実施例２）
【図１５】膨張前期段階を過ぎた段階で乗員を拘束した状態を示す斜視図及び要部断面図
である。（実施例２）
【図１６】膨張前期段階を過ぎた段階で乗員を拘束した状態を示す側面図及び要部断面図
である。（実施例２）
【図１７】ベントホール周辺の要部斜視図である。（従来例１）
【図１８】テザー開放手段周辺の要部断面図である。（従来例２）
【発明を実施するための形態】
【００４２】
　本発明の好適な実施の形態について、添付図面に基づいて以下において具体的に説明す
る。本願発明に係わるエアバッグ装置としては、以下においては運転席用のエアバッグ装
置を例に挙げて説明を行う。本願発明に係わるエアバッグ装置としては、運転席用のエア
バッグ装置に限定されるものではなく、助手席用エアバッグ等の乗員を保護するエアバッ
グ装置として好適に適用することができる。このため、本発明は、以下に説明する実施例
に限定されるものではなく、多様な変更が可能である。
【実施例１】
【００４３】
　図１～図８を用いて、本願発明に係わるエアバッグ装置1のベントホール3における構成
について説明する。図１（ｂ）に示すように、エアバッグ本体2は、非通気性の可撓性材
料から構成されており、例えば、内側がゴムコーティングされたナイロン製の基布パネル
を袋状に縫合した構成となっている。エアバッグ本体2の構成として、円盤状の構成を示
しているが、この構成は例示であってエアバッグとして必要な構成であれば、他の構成を
採用することができる。
【００４４】
　図１（ａ）には、ベントホール3における構成として、エアバッグ本体2内のガスがベン
トホール3から外部に排出される状態と排出が規制される状態とに切換る制御機構を示し
ている。この制御機構は、ベントホール3の開口とは異なる第１開口4aを形成したガイド
基布4と、閉鎖部材5と、規制部材6とから構成されている。第１開口の大きさとしては、
ベントホール3の開口と略同じ大きさかそれよりも小さな開口として形成しておくことが
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できる。
【００４５】
　ガイド基布4の両端縁は、縫着部4bを介してエアバッグ本体2に縫着されている。そして
、ガイド基布4とエアバッグ本体2との間には、閉鎖部材5をその長手方向に案内する挿通
路12が構成されている。閉鎖部材5は、その長手方向にゆとりを持たせた状態で、縫着部5
aを介して両端部がエアバッグ本体2の内面側に縫着されている。
【００４６】
　規制部材6は、エアバッグ本体2とガイド基布4との間に配されている閉鎖部材5の部位が
、閉鎖部材5の長手方向に移動するときの移動量を規制するものとして構成されている。
実施例１における構成では、規制部材6の構成として、閉鎖部材5とエアバッグ本体2との
間を連結する紐部材6aによって構成されている。紐部材6aの一端部は、エアバッグ本体2
に取り付けられており、他端部は、ガイド基布4に形成した第１開口4aを通って、閉鎖部
材5の中央部近傍に固定されている。
【００４７】
　ガイド基布4及び閉鎖部材5は、エアバッグ本体2と同様の材質から成る帯状のテザーに
よって構成しておくことができる。また、紐部材6aもエアバッグ本体2と同様の材質から
成る紐状のテザーによって構成しておくことができる。必要に応じて、他の材質を用いて
、ガイド基布4及び閉鎖部材5及び紐部材6aを構成しておくこともできる。
【００４８】
　尚、ガイド基布4及び閉鎖部材5及び紐部材6aをエアバッグ本体2に取り付ける構成とし
て、縫着による取付構成を用いて説明を行うが、他の公知の取付方法を用いてガイド基布
4及び閉鎖部材5及び紐部材6aをエアバッグ本体2に取り付けることができる。
【００４９】
　閉鎖部材5は、OOP状態にいた乗員がエアバッグ本体2に接触する可能性の高い期間、即
ち、エアバッグ本体2が膨張展開を開始してからの前期段階が終わるまでは、ベントホー
ル3から外部に突出した状態になっている。エアバッグ本体2の膨張展開における前期段階
が終わるまで、乗員がエアバッグ本体2に接触しなかったときには、紐部材6aによって、
ベントホール3から外部に突出していた閉鎖部材5は、ベントホール3内に引き込まれるこ
とになる。
【００５０】
　ベントホール3内に引き込まれた閉鎖部材5は、ベントホール3に対峙して第１開口4aを
配したガイド基布4によって移動が規制され、ガイド基布4の第１開口4aを閉鎖することに
なる。そして、ガイド基布4の第１開口4aを閉鎖した状態は、エアバッグ本体2内の内圧が
所定の内圧にまで上昇するまでの間、紐部材6aによって維持されることになる。
【００５１】
　紐部材6aの長さ寸法としては、閉鎖部材5がベントホール3から外部に突出した状態と、
エアバッグ本体2内の内圧が所定の内圧にまで上昇するまでの間、閉鎖部材5でガイド基布
4の第１開口4aを閉鎖した状態と、を維持できる長さ寸法に形成されている。
【００５２】
　次に、図２から図８を用いて、閉鎖部材5によって制御するベントホール3の開放状態か
ら閉鎖状態への切換え、更には、閉鎖状態から開放状態への切換について説明する。尚、
これらの図において、ベントホール3の周辺を拡大した断面図では、構成を分かり易くす
る記載するため、模式的に拡大した図を用いている。
【００５３】
　図２は、OOP状態にいた乗員がエアバッグ本体2に接触する可能性の高い期間、即ち、エ
アバッグ本体2が膨張展開を開始してからの前期段階が終わるまでにおけるベントホール3
の開放状態について示している。即ち、図２（ａ）は、エアバッグ本体2の裏面側、即ち
、ステアリングに取り付けられる側からの斜視図を示しており、図２（ｂ）は、ベントホ
ール3周辺における要部断面図である。
【００５４】
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　図２に示すように、このときガイド基布4とエアバッグ本体2との間に挟まれている閉鎖
部材5は、一部をベントホール3から外部に突出した状態になっている。そして、閉鎖部材
5の裏面側には、紐部材6aが取り付けられている。閉鎖部材5の幅寸法としては、閉鎖部材
5がベントホール3から外部に突出するのを妨げない寸法に形成されているとともに、閉鎖
部材5でガイド基布4の第１開口4aを閉鎖するときに、第１開口4aを全て覆うことができる
幅寸法に形成されている。
【００５５】
　そして、矢印で示すように、エアバッグ本体2内のガスの一部を、第１開口4aからベン
トホール3を通り、エアバッグ本体2の外部に排出する排気路が構成されている。この排気
路としては、二つに折曲げられた閉鎖部材5内を通る構成となるので、排気路における通
気抵抗を増大させてガスの排出流量を抑制しておくことができる。これによって、排気路
から排出されるガスの排出流量を抑制しておくことができる。従って、ガス発生器から発
生したガスを更に効率良く利用することができる。
【００５６】
　図３を用いて、エアバッグ本体2が膨張展開を開始してからの前期段階が終わるまでの
間に、OOP状態にいた乗員がエアバッグ本体2に接触したときの状態を説明する。ステアリ
ングホイール16内にはエアバッグ装置1が配設されており、車両の衝突等が発生すると、
エアバッグ装置1のカバーが破断して、カバー内に配設されていたエアバッグ本体2は、イ
ンフレータ等のガス発生器からの膨張ガスによって膨張展開する。
【００５７】
　このとき、OOP状態にいた乗員（ダミー人形15で示している。）が、エアバッグ本体2に
接触すると、エアバッグ本体2内の内圧が上昇する。そして、図３（ｂ）に示すように、
ベントホール3から外部に突出している閉鎖部材5の突出量を増大させ、ガスを外部に排出
する排気路を広げることになる。
【００５８】
　これによって、エアバッグ本体2に接触した乗員を受け止めて拘束するため、エアバッ
グ本体2内の内圧を所望の減圧状態で低下させていくことができる。このように、エアバ
ッグ本体2内の内圧を所望の減圧状態で低下させていくことができるので、乗員を確実に
確保して拘束することができる。
【００５９】
　図４から図６に示す状態は、エアバッグ本体2が膨張展開を開始してから前期段階が終
わった状態を示している。この状態から先の膨張展開では、エアバッグ本体2の膨張展開
を迅速に行わせるため、ベントホール3からの排気が行われるのを防ぐことになる。即ち
、図４（ｂ）に示すように、膨張展開の前期段階が終わったのちに、紐部材6aが緊張状態
になると、ベントホール3から外部に突出していた閉鎖部材5を、二点鎖線で示していた状
態から実線で示した位置に移動させ、閉鎖部材5をベントホール3内に引っ張り込む。そし
て、ガイド基布4の第１開口4aを閉鎖部材5で閉鎖させることになる。
【００６０】
　図５に示すように、紐部材6aの一端側は、第１開口4aを通って閉鎖部材5の中央部近傍
に固定されており、他端側は、乗員拘束面10の裏面側に取り付けられている。ガス発生器
として用いられているインフレータ7は、インフレータ取付部8に取り付けられている。そ
して、ベントホール3は、エアバッグ本体2におけるインフレータ取付部8側に形成されて
いる。
【００６１】
　即ち、エアバッグ本体2における乗員拘束面10とは反対側の面にベントホール3を構成し
ておくことができる。エアバッグ本体2が膨張展開して、紐部材6aが緊張状態になること
によって、閉鎖部材5は第１開口4aに圧着されることになる。そして、ベントホール3から
外部へのガスの排出を規制しておくことができる。
【００６２】
　紐部材6aが緊張状態になったとき、ガイド基布4も閉鎖部材5を介して紐部材6aによって
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引張られることになる。しかし、膨張展開しているエアバッグ本体2からは、紐部材6aに
よる引張力をキャンセルして、ガイド基布4をエアバッグ本体2に圧着させる力が作用する
ことにもなる。これによって、ガイド基布4とエアバッグ本体2との隙間を通って、ベント
ホール3から外部に排出されるガスを抑えておくことができる。即ち、ベントホール3を閉
鎖状態にすることができる。
【００６３】
　また、紐部材6aの他端側は、乗員拘束面10の裏面側に取り付けられているので、乗員拘
束面10に乗員が接触したときには、乗員拘束面10がエアバッグ本体2の内側に窪むのを効
率的に連動させて、紐部材6aの緊張状態を開放させることができる。しかも、緊張状態と
なった紐部材6aによって、エアバッグ本体2における乗員拘束面10までの高さ寸法を規制
しておくことができる。
【００６４】
　図６（ａ）には、エアバッグ本体2が膨張展開を開始してから前期段階が終わった状態
について、エアバッグ本体2とダミー人形15との間での関係を示している。図６（ｂ）は
、このときのベントホール3周辺の要部断面図を示している。ガイド基布4の第１開口4aを
通る排気通路は、閉鎖部材5によって閉じられているので、エアバッグ本体2からガスが排
出されてしまうのを防止しておくことができる。そして、エアバッグ本体に乗員が接触す
れば、乗員を拘束できる状態になる。
【００６５】
　図７、図８は、エアバッグ本体2が膨張展開して図４から図６に示した状態になってい
るときに、エアバッグ本体2に乗員（ダミー人形15）が接触した状態を示している。エア
バッグ本体2における膨張展開の前期段階を過ぎ、ベントホール3が閉鎖された状態でエア
バッグ本体2が膨張展開しているときに、乗員（ダミー人形15）がエアバッグ本体2に接触
すると、エアバッグ本体2の乗員拘束面10が凹むとともに、エアバッグ本体2内の内部圧力
は、所定の内部圧力以上に昇圧することになる。
【００６６】
　そして、乗員拘束面10が凹むことによって生じた紐部材6aの緊張状態からの開放と、エ
アバッグ本体2内における内部圧力の上昇によって、ガイド基布4の第１開口4aを塞いでい
た閉鎖部材5は、ベントホール3から外部に突出することになる。しかも、閉鎖部材5にお
けるベントホール3から外部への突出量は、エアバッグ本体2内の内部圧力によって制御さ
れることになる。これによって、乗員をエアバッグ本体2によって確実に拘束することが
できる。
【００６７】
　このように、本願発明では、閉鎖部材5と閉鎖部材5の移動量を規制する規制部材6とし
ての紐部材6aと第１開口4aを形成したガイド基布4とを用いた構成によって、ベントホー
ル3を開口状態から閉鎖状態、更には、閉鎖状態から再度の開口状態に切換ることができ
る。しかも、閉鎖状態にしているときには、ガス発生器であるインフレータ7から発生す
るガスを効率的にエアバッグ本体2の膨張展開に利用することができるので、インフレー
タ7としては、小型のインフレータ7を用いることができる。
【実施例２】
【００６８】
　図９～図１６を用いて、本願発明に係わるエアバッグ装置1について、ベントホール3に
おける他の構成について説明する。実施例２では、図９（ａ）、（ｂ）に示しているよう
に、環状に形成した閉鎖部材5の取付部5bをエアバッグ本体2の乗員拘束面10（図１３参照
）に取り付けた構成と成っている。即ち、規制部材6の構成として、実施例１で用いた紐
部材6aを用いる代わりに、閉鎖部材5の長さ寸法を長く構成して、閉鎖部材5に規制部材6
としての機能を持たせた構成となっている。
【００６９】
　他の構成は、実施例１と同様の構成となっている。そのため、実施例１における構成と
同様の構成については、実施例１で用いた部材符号を用いることで、その部材についての
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説明を省略する。
【００７０】
　図１３に示すように図示例では、閉鎖部材5を環状に形成し、エアバッグ本体2の乗員拘
束面10の裏面側に縫着した構成を示しているが、閉鎖部材5を環状に形成せずに閉鎖部材5
の両端部を乗員拘束面10の裏面側に縫着した構成としておくこともできる。
【００７１】
　尚、閉鎖部材5をエアバッグ本体2に取り付ける構成として、縫着による取付構成を用い
て説明を行うが、他の公知の取付方法を用いて閉鎖部材5をエアバッグ本体2に取り付ける
ことができる。
【００７２】
　閉鎖部材5の長さ寸法としては、閉鎖部材5がベントホール3から外部に突出した状態と
、エアバッグ本体2内の内圧が所定の内圧にまで上昇するまで、閉鎖部材5でガイド基布4
の第１開口4aを閉鎖した状態と、を維持できる長さ寸法に形成されている。
【００７３】
　閉鎖部材5は、OOP状態にいた乗員がエアバッグ本体2に接触する可能性の高い期間、即
ち、エアバッグ本体2が膨張展開を開始してからの前期段階が終わるまでは、ベントホー
ル3から外部に突出した状態となっている。エアバッグ本体2の膨張展開における前期段階
が終わるまで、乗員がエアバッグ本体2に接触しなかったときには、ベントホール3から外
部に突出していた閉鎖部材5は、エアバッグ本体2の膨張展開によって緊張状態になってい
き、ベントホール3内に引き込まれることになる。
【００７４】
　ベントホール3内に引き込まれた閉鎖部材5は、ベントホール3に対峙して第１開口4aを
配したガイド基布4によって移動が規制され、ガイド基布4の第１開口4aを閉鎖することに
なる。そして、ガイド基布4の第１開口4aを閉鎖した状態は、エアバッグ本体2内の内圧が
所定の内圧にまで上昇するまでの間、閉鎖部材5によって維持されることになる。
【００７５】
　ベントホール3内に引き込まれた閉鎖部材5は、ベントホール3に対峙して第１開口4aを
配したガイド基布4によって移動が規制され、ガイド基布4の第１開口4aを閉鎖することに
なる。そして、ガイド基布4の第１開口4aを閉鎖した状態は、エアバッグ本体2内の内圧が
所定の内圧にまで上昇するまでの間、緊張状態になった閉鎖部材5によって維持されるこ
とになる。
【００７６】
　次に、図１０から図１６を用いて、閉鎖部材5によって制御するベントホール3の開放状
態から閉鎖状態への切換、更には、閉鎖状態から開放状態への切換について説明する。尚
、これらの図において、ベントホール3の周辺を拡大して断面図では、構成を分かり易く
する記載するため、模式的に拡大した図を用いている。
【００７７】
　図１０は、OOP状態にいた乗員がエアバッグ本体2に接触する可能性の高い期間、即ち、
エアバッグ本体2が膨張展開を開始してからの前期段階が終わるまでにおけるベントホー
ル3の開放状態について示している。即ち、図１０（ａ）は、エアバッグ本体2の裏面側、
即ち、ステアリングに取り付けられる側からの斜視図を示しており、図１０（ｂ）は、ベ
ントホール3周辺における要部断面図である。
【００７８】
　図１０に示すように、このときガイド基布4とエアバッグ本体2との間に挟まれている閉
鎖部材5は、一部をベントホール3から外部に突出した状態になっている。そして、突出し
た状態になっている閉鎖部材5における反対側の部位は、乗員拘束面10の裏面側に取り付
けられている。
【００７９】
　そして、矢印で示すように、エアバッグ本体2内のガスの一部を、第１開口4aからベン
トホール3を通り、エアバッグ本体2の外部に排出する排気路が構成されている。この排気
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路としては、二つに折曲げられた閉鎖部材5内を通る構成となるので、排気路における通
気抵抗を増大させてガスの排出流量を抑制しておくことができる。これによって、排気路
から排出されるガスの排出流量を抑制しておくことができる。従って、ガス発生器から発
生したガスを更に効率良く利用することができる。
【００８０】
　図１１を用いて、エアバッグ本体2が膨張展開を開始してからの前期段階が終わるまで
の間に、OOP状態にいた乗員がエアバッグ本体2に接触したときの状態を説明する。ステア
リングホイール16内にはエアバッグ装置1が配設されており、車両の衝突等が発生すると
、エアバッグ装置1のカバーが破断して、カバー内に配設されていたエアバッグ本体2は、
インフレータ等のガス発生器からの膨張ガスによって膨張展開する。
【００８１】
　このとき、OOP状態にいた乗員（ダミー人形15で示している。）が、エアバッグ本体2に
接触すると、エアバッグ本体2内の内圧が上昇する。そして、図１１（ｂ）に示すように
、ベントホール3から外部に突出している閉鎖部材5の突出量を増大させ、ガスを外部に排
出する排気路を広げることになる。
【００８２】
　これによって、エアバッグ本体2に接触した乗員を受け止めて拘束するため、エアバッ
グ本体2内の内圧を所望の減圧状態で低下させていくことができる。このように、エアバ
ッグ本体2内の内圧を所望の減圧状態で低下させていくことができるので、乗員を確実に
確保して拘束することができる。
【００８３】
　図１２から図１４に示す状態は、エアバッグ本体2が膨張展開を開始してから前期段階
が終わった状態を示している。この状態から先の膨張展開では、エアバッグ本体2の膨張
展開を迅速に行わせるため、ベントホール3からの排気が行われるのを防ぐことになる。
即ち、図１２（ｂ）に示すように、膨張展開の前期段階が終わったのちに、閉鎖部材5が
緊張状態になると、ベントホール3から外部に突出していた閉鎖部材5は、図４（ｂ）を用
いて説明したと同様に、外部に突出していた状態からベントホール3内に引っ込む。そし
て、ガイド基布4の第１開口4aを閉鎖部材5で閉鎖させることになる。
【００８４】
　図１３に示すように、ベントホール3から外部に突出可能な閉鎖部材5の部位とは反対側
の部位は、乗員拘束面10の裏面側に取り付けられている。ガス発生器として用いられてい
るインフレータ7は、インフレータ取付部8に取り付けられている。そして、ベントホール
3は、エアバッグ本体2におけるインフレータ取付部8側に形成されている。
【００８５】
　即ち、エアバッグ本体2における乗員拘束面10とは反対側の面にベントホール3を構成し
ておくことができる。エアバッグ本体2が膨張展開して、閉鎖部材5が緊張状態になること
によって、閉鎖部材5は第１開口4aに圧着されることになる。そして、ベントホール3から
外部へのガスの排出を規制しておくことができる。
【００８６】
　閉鎖部材5は、乗員拘束面10の裏面側に取り付けられているので、乗員拘束面10に乗員
が接触したときには、乗員拘束面10がエアバッグ本体2の内側に窪むのを効率的に連動さ
せて、閉鎖部材5aの緊張状態を開放させることができる。
【００８７】
　図１４（ａ）には、エアバッグ本体2が膨張展開を開始してから前期段階が終わった状
態について、エアバッグ本体2とダミー人形15との間での関係を示している。図１４（ｂ
）は、このときのベントホール3周辺の要部断面図を示している。ガイド基布4の第１開口
4aを通る排気通路は、閉鎖部材5によって閉じられているので、エアバッグ本体2からガス
が排出されてしまうのを防止しておくことができる。そして、エアバッグ本体に乗員が接
触すれば、乗員を拘束できる状態になる。
【００８８】
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　図１５、図１６は、エアバッグ本体2が膨張展開して図１２から図１４に示した状態に
なっているときに、エアバッグ本体2に乗員（ダミー人形15）が接触した状態を示してい
る。エアバッグ本体2における膨張展開の前期段階を過ぎ、ベントホール3が閉鎖された状
態でエアバッグ本体2が膨張展開しているときに、乗員（ダミー人形15）がエアバッグ本
体2に接触すると、エアバッグ本体2の乗員拘束面10が凹むとともに、エアバッグ本体2内
の内部圧力は、所定の内部圧力以上に昇圧することになる。
【００８９】
　そして、乗員拘束面10が凹むことによって閉鎖部材5は緊張状態から開放される。そし
て、エアバッグ本体2内における内部圧力の上昇によって、ガイド基布4の第１開口4aを塞
いでいた閉鎖部材5は、ベントホール3から外部に突出することになる。しかも、閉鎖部材
5におけるベントホール3から外部への突出量は、エアバッグ本体2内の内部圧力によって
制御されることになる。これによって、乗員をエアバッグ本体2によって確実に拘束する
ことができる。
【００９０】
　このように、第２実施例では、規制部材6としての機能を備えた閉鎖部材5と第１開口4a
を形成したガイド基布4とを用いた構成によって、ベントホール3を開口状態から閉鎖状態
、更には、閉鎖状態から再度の開口状態に切換ることができる。しかも、閉鎖状態にして
いるときには、ガス発生器であるインフレータ7から発生するガスを効率的にエアバッグ
本体2の膨張展開に利用することができるので、インフレータ7としては、小型のインフレ
ータ7を用いることができる。
【産業上の利用可能性】
【００９１】
　本願発明の技術思想を他のエアバッグの構成においても適用することができる。
【符号の説明】
【００９２】
１・・・エアバッグ装置、
２・・・エアバッグ本体、
３・・・ベントホール、
４・・・ガイド基布、
５・・・閉鎖部材(テザー)、
６・・・規制部材、
６ａ・・・紐部材、
８・・・インフレータ取付部、
１２・・・挿通路、
３０・・・エアバッグ、
３１・・・排気口、
３２・・・吊り紐本体部、
３３・・・閉塞部、
３４・・・吊り紐、
４０・・・容量規制テザー、
４１・・・可変ベント手段、
４２・・・ベントホール、
４３・・・カバーパネル、
４３ａ・・・開口、
４４・・・テザー開放手段、
４５・・・アクチュエータ、
４６・・・フック。
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