
(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
空気通路を形成するケース（２０）と、
前記ケース（２０）内に配置され、空気を冷却する冷却用熱交換器（２１）とを有し、
前記冷却用熱交換器（２１）は冷却流体の流れる通路を形成するチューブ（２１ａ）を有
し、
前記冷却用熱交換器（２１）は、前記ケース（２０）内に水平方向から微小角度（θ）傾
斜して配置され、空気を下方から導入して上方へ導出するようにした車両用空調装置にお
いて、
前記冷却用熱交換器（２１）を前記チューブ（２１ａ）の長手方向（Ｂ）と同一方向に傾
斜するとともに、
前記冷却用熱交換器（２１）の下側に流入する空気の流れ方向（Ａ）と前記チューブ（２
１ａ）の長手方向（Ｂ）とが直交するように、前記冷却用熱交換器（２１）を配置
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し、
前記空気の流れ方向（Ａ）が車両幅方向であり、前記チューブ（２１ａ）の長手方向（Ｂ
）が車両前後方向であり、
前記冷却用熱交換器（２１）は、前記チューブ（２１ａ）を車両幅方向に複数積層して構
成され、
前記チューブ（２１ａ）の積層方向の一端部に、前記冷却流体の出入口を持つ配管ジョイ
ント（２１ｆ）を配置し、
前記冷却用熱交換器（２１）の傾斜下端部と前記ケース（２０）の底面部（２０ｃ）との



ことを特徴とする車両用空調装置。
【請求項２】
空気を送風する送風機ユニット（１）と、前記送風機ユニット（１）からの空気を温度調
整して車室内へ吹き出す空調ユニット（２）とを有し、
前記空調ユニット（２）は、空気通路を形成するケース（２０）と、
前記ケース（２０）内に配置され、空気を冷却する冷却用熱交換器（２１）とを有し、
前記冷却用熱交換器（２１）は、前記ケース（２０）内に水平方向から微小角度（θ）傾
斜して配置され、空気を下方から導入して上方へ導出するようにした車両用空調装置にお
いて、
前記冷却用熱交換器（２１）は冷却流体の流れる通路を形成するチューブ（２１ａ）を有
し、前記冷却用熱交換器（２１）を前記チューブ（２１ａ）の長手方向（Ｂ）と同一方向
に傾斜するとともに、
前記チューブ（２１ａ）の長手方向（Ｂ）を車両前後方向とし、前記送風機ユニット（１
）から前記冷却用熱交換器（２１）の下側に流入する送風空気の流れ方向（Ａ）を車両幅
方向と

ことを特徴とする車両用空調装置。
【請求項３】
前記送風機ユニット（１）を車室内前部において助手席側にオフセットして配置し、前記
空調ユニット（２）を車室内前部の中央部に設置したことを特徴とする
車両用空調装置。
【請求項４】

ことを特徴とす
る に記載の車両用空調装置。
【請求項５】
前記加熱用熱交換器（２２）の車両後方側の部位に、前記加熱用熱交換器（２２）をバイ
パスして空気を流すバイパス通路（２３）を形成し、
前記冷却用熱交換器（２１）と前記加熱用熱交換器（２２）との間に、前記加熱用熱交換
器（２２）を通過する空気と前記バイパス通路（２３）を通過する空気との風量割合を調
整するエアミックスドア（２４）を配置したことを特徴とする に記載の車両用空
調装置。
【請求項６】
前記冷却用熱交換器（２１）を車両前方側が高くなり、車両後方側が低くなるように傾斜
配置したことを特徴とする のいずれか１つに記載の車両用空調装置。
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間に、前記冷却用熱交換器（２１）で発生した凝縮水の落下を案内する案内部材を設置し
た

し、
前記冷却用熱交換器（２１）は、前記チューブ（２１ａ）を車両幅方向に複数積層して構
成され、
前記チューブ（２１ａ）の積層方向の一端部に、前記冷却流体の出入口を持つ配管ジョイ
ント（２１ｆ）を配置し、
前記冷却用熱交換器（２１）の傾斜下端部と前記ケース（２０）の底面部（２０ｃ）との
間に、前記冷却用熱交換器（２１）で発生した凝縮水の落下を案内する案内部材を設置し
た

請求項２に記載の

前記冷却用熱交換器（２１）の上方側で車両前方側の部位に、空気を加熱する加熱用熱交
換器（２２）を略水平状態に配置し、
前記ケース（２０）の上面部で車両後方側の部位に、車室内の上方側に向けて空気を吹出
すフェイス開口部（２８）を開口し、
前記ケース（２０）の上面部で車両前方側の部位に、車両フロントガラス内面に向けて空
気を吹出すデフロスタ開口部（２９）を開口し、
前記ケース（２０）のうち、前記加熱用熱交換器（２２）の上方部に形成された温風通路
（２５）の上方の位置で、かつ前記ケース（２０）の車両幅方向の両側面に、車室内の乗
員足元に向けて空気を吹出すフット開口部（３０）を開口し、
前記フェイス開口部（２８）、前記デフロスタ開口部（２９）及び前記フット開口部（３
０）を、２つの吹出モード切替ドア（３１、３２）で開閉するようにした

請求項１ないし３のいずれか１つ

請求項４

請求項１ないし５



【請求項７】

【請求項８】

ことを特徴とする車両用空調装置。
【発明の詳細な説明】
技術分野
本発明は、冷却用熱交換器を下方から上方に向かって送風空気が通過するようにした車両
用空調装置に関する。
背景技術
従来、図６に示すように、空調ユニット２の体格をコンパクトにするために、蒸発器（冷
却用熱交換器）２１を略水平方向に配置し、蒸発器２１を下方から上方に向かって送風空
気が通過するようにした車両用空調装置が特開平９－１２３７４８号公報にて提案されて
いる。
この従来装置では、蒸発器２１での凝縮水の排水性を向上させるために、蒸発器２１を水
平方向から微小角度θだけ傾斜配置するとともに、蒸発器２１下側へ送風機（図示せず）
により送風されてくる送風空気の流入方向Ａと、蒸発器２１の傾斜方向および蒸発器２１
のチューブ長手方向Ｂとを同一方向（車両幅方向）に設定している。
すなわち、蒸発器２１下側へ送風されてくる送風空気の送風前方側へ向かって蒸発器２１
が下方へ傾斜するように配置するとともに、蒸発器２１における冷媒通路を形成するチュ
ーブ２１ａの長手方向Ｂが送風空気の流れ方向Ａと同一方向に延びるように配置している
。
これにより、蒸発器２１で発生する凝縮水が重力の影響および送風空気の風圧によりチュ
ーブ２１ａ表面上を蒸発器２１の傾斜下端部Ｃに向かって移動し、蒸発器２１の傾斜下端
部Ｃに凝縮水Ｄが集まって、ここから凝縮水Ｄを下方へ落下させるようにしている。
しかしながら、本発明者の実験検討によると、従来装置では、以下の理由から蒸発器２１
の凝縮水の排水性が悪化することが判明した。
すなわち、従来装置によると、蒸発器２１の傾斜下端部Ｃに凝縮水Ｄが集まるのであるが
、この蒸発器２１の傾斜下端部Ｃは送風空気の流れ方向Ａの延長線上の奥まった部位に位
置しているので、送風空気流れの主流（空気流速の高い流れ）が傾斜下端部Ｃに向かって
流れる。その結果、傾斜下端部Ｃの周辺に送風空気の主流による高圧力領域Ｅが形成され
る。
従って、凝縮水の自重と、凝縮水を押し上げようとする送風空気の圧力とがバランスして
、凝縮水が下方へ落下できず、蒸発器２１のフィン２１ｂの間に滞留したままとなる。さ
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前記冷却用熱交換器（２１）を車両前方側が低くなり、車両後方側が高くなるように傾斜
配置したことを特徴とする請求項１ないし５のいずれか１つに記載の車両用空調装置。

空気通路を形成するケース（２０）と、
前記ケース（２０）内に配置され、空気を冷却する冷却用熱交換器（２１）とを有し、
前記冷却用熱交換器（２１）は冷却流体の流れる通路を形成するチューブ（２１ａ）を有
し、
前記冷却用熱交換器（２１）は、前記ケース（２０）内に水平方向から微小角度（θ）傾
斜して配置され、空気を下方から導入して上方へ導出するようにした車両用空調装置にお
いて、
前記冷却用熱交換器（２１）を前記チューブ（２１ａ）の長手方向（Ｂ）と同一方向に傾
斜するとともに、
前記冷却用熱交換器（２１）の下側に流入する空気の流れ方向（Ａ）と前記チューブ（２
１ａ）の長手方向（Ｂ）とが直交するように、前記冷却用熱交換器（２１）を配置し、
前記冷却用熱交換器（２１）は、前記チューブ（２１ａ）を複数積層して構成され、
前記チューブ（２１ａ）の積層方向の一端部に、前記冷却流体の出入口を持つ配管ジョイ
ント（２１ｆ）を配置し、
前記冷却用熱交換器（２１）の傾斜下端部と前記ケース（２０）の底面部（２０ｃ）との
間に、前記冷却用熱交換器（２１）で発生した凝縮水の落下を案内する案内部材を設置し
た



らに、送風機の高速（Ｈｉ）運転により、凝縮水の自重よりも、凝縮水に加わる送風空気
の圧力の方が上回ると、蒸発器２１後流側（上方側）へ凝縮水が飛散するという不具合が
生じる場合がある。
以上のように凝縮水の排水性が悪化する結果、車室内への吹出空気への水分量が増えて車
両窓ガラスが曇ったり、車室内への吹出空気の白霧現象が生じる等の不具合を招く。
本発明は上記点に鑑み、冷却用熱交換器を下方から上方に向かって送風空気が通過するよ
うにした車両用空調装置において、冷却用熱交換器での凝縮水の排水性を向上させること
を目的とする。
発明の開示
上記目的を達成するために、本発明では、冷却用熱交換器（２１）をチューブ（２１ａ）
の長手方向（Ｂ）と同一方向に傾斜するとともに、冷却用熱交換器（２１）の下側に流入
する空気の流れ方向（Ａ）とチューブ（２１ａ）の長手方向（Ｂ）とが直交するように、
冷却用熱交換器（２１）を配置したことを特徴としている。
これによると、冷却用熱交換器（２１）のチューブ（２１）の長手方向（Ｂ）と蒸発器傾
斜方向とが一致しているので、冷却用熱交換器（２１）で発生した凝縮水はチューブ表面
をチューブ長手方向（Ｂ）に沿って冷却用熱交換器（２１）の傾斜下端部（Ｃ）に向かっ
て重力により移動し、傾斜下端部（Ｃ）に凝縮水（Ｄ）が集まる。
一方、冷却用熱交換器（２１）の下側への送風空気流れの主流（空気流速の高い流れ）は
ケース（２０）内部の最も深まった部位に向かって流れるので、冷却用熱交換器（２１）
下側の最も奥まった部位に送風空気の主流による高圧力領域（Ｅ）が形成される。
その際、冷却用熱交換器（２１）の下側の空気流れ方向（Ａ）とチューブ（２１ａ）の長
手方向（Ｂ）とが直交しているので、冷却用熱交換器（２１）の傾斜下端部（Ｃ）は図５
（ｂ）に示すように空気流れ方向（Ａ）と平行に延びる。そのため、冷却用熱交換器（２
１）の傾斜下端部（Ｃ）が高圧力領域（Ｅ）と一致（重合）する部位は、極く一部のみと
なり、傾斜下端部（Ｃ）の大部分は高圧力領域（Ｅ）からずれた部位に位置する。
そのため、傾斜下端部（Ｃ）に溜まる凝縮水（Ｄ）の大部分は、高圧力領域（Ｅ）の圧力
により押し上げられるということがなくなるので、下方へスムースに落下できる。以上の
結果、冷却用熱交換器（２１）を下方から上方に向かって送風空気が通過する車両用空調
装置においても、凝縮水の排水性を格段と向上できる。
また、本発明では、冷却用熱交換器（２１）は、チューブ（２１ａ）を車両幅方向に複数
積層して構成され、チューブ（２１ａ）の積層方向の一端部に、冷却流体の出入口を持つ
配管ジョイント（２１ｆ）を配置し、冷却用熱交換器（２１）の傾斜下端部とケース（２
０）の底面部（２０ｃ）との間に、冷却用熱交換器（２１）で発生した凝縮水の落下を案
内する案内部材を設置する構成を備えている。
この案内部材の設置によって、凝縮水の落下を促進できるので、凝縮水の排水性をさらに
向上できる。
また、本発明では、冷却用熱交換器（２１）下側の空気流れ方向（Ａ）を車両幅方向とし
、チューブ（２１ａ）の長手方向（Ｂ）を車両前後方向とすることにより、空調装置を車
室内前部の計器盤部の狭隘なスペース内に設置する場合でも、空気流れ方向（Ａ）とチュ
ーブ長手方向（Ｂ）との直交関係を良好に実現できる。
また、本発明では、請求項２記載のように、空気を送風する送風機ユニット（１）と、送
風機ユニット（１）からの空気を温度調整して車室内へ吹き出す空調ユニット（２）とを
有し、空調ユニット（２）内の冷却用熱交換器（２１）を水平方向から微小角度（θ）傾
斜して配置し、空気を冷却用熱交換器（２１）の下方から導入して上方へ導出するように
した車両用空調装置において、
冷却用熱交換器（２１）をチューブ（２１ａ）の長手方向（Ｂ）と同一方向に傾斜すると
ともに、チューブ（２１ａ）の長手方向（Ｂ）を車両前後方向とし、送風機ユニット（１
）から冷却用熱交換器（２１）の下側に流入する送風空気の流れ方向（Ａ）を車両幅方向
とし、
冷却用熱交換器（２１）は、チューブ（２１ａ）を車両幅方向に複数積層して構成され、
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チューブ（２１ａ）の積層方向の一端部に、冷却流体の出入口を持つ配管ジョイント（２
１ｆ）を配置し、冷却用熱交換器（２１）の傾斜下端部とケース（２０）の底面部（２０
ｃ）との間に、冷却用熱交換器（２１）で発生した凝縮水の落下を案内する案内部材を設
置する構成にすることができる。
これによると、送風機ユニット（１）と空調ユニット（２）とを有するものにおいて、冷
却用熱交換器（２１）の下側の送風空気流れ方向（Ａ）を車両幅方向とし、チューブ長手
方向（Ｂ）を車両前後方向とする配置レイアウトにより、空気流れ方向（Ａ）とチューブ
長手方向（Ｂ）との直交関係を実現でき、その結果、請求項１と同様に、凝縮水の排水性
を向上できる。
しかも、請求項１と同様に、空調装置を車室内前部の計器盤部の狭隘なスペース内に設置
する場合でも、上記直交関係を良好に実現できる。
本発明は、請求項３記載のように、具体的には、送風機ユニット（１）を車室内前部にお
いて助手席側にオフセットして配置し、空調ユニット（２）を車室内前部の中央部に配置
することができる。
本発明は、請求項４記載のように、冷却用熱交換器（２１）の上方側で車両前方側の部位
に、空気を加熱する加熱用熱交換器（２２）を略水平状態に配置し、
ケース（２０）の上面部で車両後方側の部位に、車室内の上方側に向けて空気を吹出すフ
ェイス開口部（２８）を開口し、
ケース（２０）の上面部で車両前方側の部位に、車両フロントガラス内面に向けて空気を
吹出すデフロスタ開口部（２９）を開口し、
ケース（２０）のうち、加熱用熱交換器（２２）の上方部に形成された温風通路（２５）
の上方の位置で、かつケース（２０）の車両幅方向の両側面に、車室内の乗員足元に向け
て空気を吹出すフット開口部（３０）を開口し、
フェイス開口部（２８）、デフロスタ開口部（２９）及びフット開口部（３０）を、２つ
の吹出モード切替ドア（３１、３２）で開閉する構成にすることができる。
また、本発明は請求項５記載のように、請求項４において、加熱用熱交換器（２２）の車
両後方側の部位に、加熱用熱交換器（２２）をバイパスして空気を流すバイパス通路（２
３）を形成し、冷却用熱交換器（２１）と加熱用熱交換器（２２）との間に、加熱用熱交
換器（２２）を通過する空気とバイパス通路（２３）を通過する空気との風量割合を調整
するエアミックスドア（２４）を配置した構成とすることができる。
これによると、ケース（２０）内において、冷却用熱交換器（２１）後流から車両後方側
のバイパス通路（２３）を通って車両後方側のフェイス開口部（２８）に至る空気流路を
直線的に形成でき、フェイスモード時の通風抵抗を効果的に減少できる。
また、本発明は、請求項６記載のように、冷却用熱交換器（２１）を車両前方側が高くな
り、車両後方側が低くなるように傾斜配置すれば、車両前方側が高くなる車両床面とケー
ス（２０）底面との干渉を容易に回避できる。また、このような冷却用熱交換器（２１）
の傾斜により、請求項５におけるエアミックスドア（２４）の作動スペースの確保も容易
となる。
また、本発明は、請求項７記載のように、冷却用熱交換器（２１）を車両前方側が低くな
り、車両後方側が高くなるように傾斜配置してもよい。
また、本発明は、請求項８記載のように、空気通路を形成するケース（２０）と、
ケース（２０）内に配置され、空気を冷却する冷却用熱交換器（２１）とを有し、
冷却用熱交換器（２１）は冷却流体の流れる通路を形成するチューブ（２１ａ）を有し、
冷却用熱交換器（２１）は、ケース（２０）内に水平方向から微小角度（θ）傾斜して配
置され、空気を下方から導入して上方へ導出するようにした車両用空調装置において、
冷却用熱交換器（２１）をチューブ（２１ａ）の長手方向（Ｂ）と同一方向に傾斜すると
ともに、
冷却用熱交換器（２１）の下側に流入する空気の流れ方向（Ａ）とチューブ（２１ａ）の
長手方向（Ｂ）とが直交するように、冷却用熱交換器（２１）を配置し、
冷却用熱交換器（２１）は、チューブ（２１ａ）を複数積層して構成され、
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チューブ（２１ａ）の積層方向の一端部に、冷却流体の出入口を持つ配管ジョイント（２
１ｆ）を配置し、
冷却用熱交換器（２１）の傾斜下端部とケース（２０）の底面部（２０ｃ）との間に、冷
却用熱交換器（２１）で発生した凝縮水の落下を案内する案内部材を設置する構成にする
ことができる。
このようにしても、請求項１と同様の作用効果を発揮できる。
なお、本発明において、「直交」という用語は、空気流れ方向（Ａ）とチューブ長手方向
（Ｂ）とが厳密に９０°の角度で交差する関係に限定するものではなく、９０°近傍の角
度関係で空気流れ方向（Ａ）とチューブ長手方向（Ｂ）とが交差する関係をも包含する意
味で用いている。同様に、請求項６における「水平方向」という用語も、厳密な水平方向
のみに限定せず、水平方向近傍の配置を包含する意味で用いている。
【図面の簡単な説明】
図１は、本発明の一実施形態における車両用空調装置の車両搭載図である。図２は、上記
一実施形態における車両用空調装置の全体構成を示す要部断面正面図である。図３は、上
記一実施形態における空調ユニット部の側面断面図である。図４は、上記一実施形態にお
ける蒸発器の全体構成を示す斜視図である。図５は、上記一実施形態における蒸発器部の
断面配置図である。図６は、従来技術における蒸発器部の断面配置図である。
発明を実施するための最良の形態
図１は本実施形態の車両用空調装置の車両搭載状態を例示するもので、車両用空調装置は
、送風機ユニット１と空調ユニット２の２つの部分に大別され、送風機ユニット１は、車
室内前部のインストルメントパネルＰの中央部から助手席側にオフセット（右ハンドル車
では車両幅方向の左側にオフセット）した位置に配置されている。これに対し、空調ユニ
ット２は、車室内前部のインストルメントパネルＰの中央部に配置されている。
上記送風機ユニット１は、その上方部に車室内空気と車室外空気とを切替導入する内外気
切替箱１１を有し、この内外気切替箱１１には外気導入口１２と内気導入口１３が開口し
ており、その内部にはこれら両導入口１２、１３を開閉する内外気切替ドア（図示せず）
が設置されている。
内外気切替箱１１の下方には、送風機１４が配置されており、この送風機１４は図２に示
すように、遠心式多翼ファン（シロッコファン）からなる送風ファン１５、ファン駆動用
モータ１６、およびスクロールケーシング１７から構成されている。
ファン１５の回転軸は略上下方向に向くように配置され、このファン１５の回転により内
外気切替箱１１からスクロールケーシング１７上部のベルマウス状吸入口（図示せず）を
通して吸入された空気はスクロールケーシング１７の出口に向かって略水平方向に（図１
から理解されるように車室の左側から右側へ向かって）送風されるようになっている。
一方、空調ユニット２は図２、３に示す構成になっており、図３は図２の左側から見た側
面の断面配置図である。空調ユニット２は樹脂製のケース２０を有し、このケース２０は
縦長の概略箱状の全体形状に成形され、以下説明する機器を収納するために複数の分割ケ
ース体を結合して構成される。
このケース２０内の助手席側（車両左側）の側面において、最も下方側の部位に、空気入
口２０ａが開口している。この空気入口２０ａは車両前後方向に細長の偏平な断面形状を
有するもので、スクロールケーシング１７の出口部に接続ダクト１８を介して接続され、
送風機１４の送風ファン１５の送風空気が流入する。
そして、ケース２０内部において、最も下方側の部位には空気入口２０ａからの送風空気
が流入する空気流入空間２０ｂが車両幅方向の全長にわたって形成されている。この空気
流入空間２０ｂの上方に冷凍サイクルの蒸発器（冷却用熱交換器）２１が略水平状態に設
置されている。このため、蒸発器２１に対して、その下方より送風機ユニット１からの送
風空気が導入され、上方に導出される。
ここで、蒸発器２１の具体的構成およびその配置形態について詳述すると、図４は蒸発器
２１の具体的構成を例示するもので、アルミニュウム等の耐食性に優れた一対（２枚）の
金属薄板を最中合わせ状に接合して構成される偏平状のチューブ２１ａを有しており、こ
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の偏平状のチューブ２１ａの長手方向は図４の上下方向であり、チューブ２１ａ内には、
その長手方向に冷媒が流れる冷媒通路が形成される。
このチューブ２１ａは図４の左右方向にコルゲートフィン２１ｂを介在して多数積層され
、公知の積層型蒸発器を構成する。このチューブ２１ａとコルゲートフィン２１ｂとによ
り空気冷却部をなすコア部２１ｃが構成される。送風空気はこのコア部２１ｃの空隙部を
通過して冷却される。
そして、このコア部２１ｃの両端側に、多数のチューブ２１ａへの冷媒の分配もしくは多
数のチューブ２１ａからの冷媒の合流を行うタンク部２１ｄ、２１ｅを配置している。こ
のタンク部２１ｄ、２１ｅは、チューブ２１ａを構成する金属薄板の両端部に一体成形さ
れた突出部により構成されている。また、チューブ２１ａ（金属薄板）の積層方向の一端
部（図４の左端部）には冷媒出入口を持つ配管ジョイント２１ｆが配置されており、蒸発
器２１の全体構造はアルミニュウムの一体ろう付けにより組み立てられる。
そして、蒸発器２１は、図３に示すように、配管ジョイント２１ｆが位置する一方のタン
ク部２１ｄ側が車両前方側に位置し、他方のタンク部２１ｅ側が車両後方側に位置するよ
うにして、しかも、車両前方側のタンク部２１ｄ側が高くなり、車両後方側のタンク部２
１ｅ側が低くなるように微小角度θ（例えば、２５°）傾斜配置している。
蒸発器２１をこのように配置するため、蒸発器２１のチューブ２１ａの長手方向（冷媒流
れ方向）Ｂは、蒸発器２１下側での空気流れ方向（図３の紙面垂直方向）Ａと直交する関
係となる。
ケース２０の底面部２０ｃは蒸発器２１の傾斜角度θに沿って車両前方から後方側へ向か
って低くなるように形成されており、そして、車両後方側の最も低くなる部位（蒸発器２
１の傾斜下端部の下方側）に排水パイプ２０ｄが開口している。この排水パイプ２０ｄは
樹脂製ケース２０の底面部２０ｃに一体成形することができ、その下端部には排水ホース
（図示せず）が接続される。よって、ケース２０の底面部２０ｃ上に落下した凝縮水は、
排水パイプ２０ｄ、およびこれに接続される排水ホース（図示せず）を介して車外へ排出
できる。
そして、蒸発器２１の空気下流側（車室内上側）で、車両前方側の部位に、ヒータコア（
加熱用熱交換器）２２が略水平状態にして設置してある。このヒータコア２２は蒸発器２
１とは逆方向に、車両前方側が低く、車両後方側が高くなるように微小角度で傾斜配置さ
れている。このヒータコア２２は、エンジン冷却水（温水）を熱源として送風空気を加熱
するものであって、このヒータコア２２に対して車両後方側の側方にはバイパス通路２３
が形成されている。
蒸発器２１とヒータコア２２との間には、ヒータコア２２を通過して加熱される温風の風
量と、バイパス通路２３を通過する冷風の風量との割合を調整するエアミックスドア２４
が回転軸２４ａにより回動可能に配置されている。このエアミックスドア２４は上記の温
風と冷風との風量割合の調整により車室内への吹出空気温度を調整する温度調節手段の役
割を果たすものである。
ヒータコア２２の上方部には、ヒータコア２２通過後の温風が矢印Ｃのように車両前方側
から車両後方側へ向かって流れる温風通路２５がケース２０の壁部２６により構成されて
いる。この温風通路２５からの温風とバイパス通路２３からの冷風が空気混合室２７で混
合して、所定温度の空気となる。
ケース２０の上面部で車両後方側の部位にはフェイス開口部２８が開口しており、このフ
ェイス開口部２８は車室内の上方側（乗員頭部側）に向けて空気を吹出すフェイス吹出口
（図示せず）に連通する。ここで、フェイス開口部２８はバイパス通路２３を介して蒸発
器２１の上方（空気下流側）に略直線的に位置しているので、最大冷房時に小さな通風抵
抗で蒸発器２１通過後の冷風をフェイス開口部２８に導入できる。
また、ケース２０の上面部で車両前方側の部位にはデフロスタ開口部２９が開口しており
、このデフロスタ開口部２９は車両フロントガラス内面に向けて空気を吹出すデフロスタ
吹出口（図示せず）に連通する。
また、ケース２０のうち、温風通路２５の直ぐ上方の位置で、かつ、ケース２０の左右の
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側面（図２参照）にはフット開口部３０が開口しており、このフット開口部３０は車室内
の乗員足元に向けて空気を吹出すフット吹出口（図示せず）に連通する。そして、これら
の開口部２８～３０を開閉するために、２つの吹出モード切替ドア３１、３２が回転軸３
１ａ、３２ａにより回動可能に配置されている。
一方の吹出モード切替ドア３１はフェイス開口部２８と、連通路３３の入口部を切替開閉
する。ここで、連通路３３は空気混合室２７からの空気をデフロスタ開口部２９とフット
開口部３０の両方へ導入する共通の空気導入通路であり、他方の吹出モード切替ドア３２
はこの連通路３３とデフロスタ開口部２９との間、およびこの連通路３３とフット開口部
３０との間を切替開閉する。
なお、図３において、４０は車両の車室、４１は車両のエンジンルーム、４２は車室４０
とエンジンルーム４１とを仕切るダッシュボード（ファイヤーウォール）、４３は車室４
０の床板である。前述したケース２０の底面部２０ｃの傾斜は、床板４３の車両前後方向
の傾斜との干渉を回避する役割も果たしている。
次に、上記構成において本実施形態の作動を説明する。図１、２の内外気切替箱１１から
流入した空気は送風ファン１５によってスクロールケーシング１７内を略水平方向に流れ
、接続ダクト１８を介して空気入口２０ａから矢印Ａのように蒸発器２１下部の空気流入
空間２０ｂへ流入する。そして、送風空気はここから上方へ方向転換して蒸発器２１を通
過し、ここで除湿・冷却されて冷風となる。
この冷風は次にエアミックスドア２４の回動位置に応じて、ヒータコア２２に導入される
冷風とバイパス通路２３に導入される冷風とに振り分けられ、ヒータコア２２で加熱され
た温風とバイパス通路２３からの冷風が空気混合室２７で混合されて所望温度となる。次
に、この所望温度の空調空気は、２つの吹出モード切替ドア３１、３２の通路切替作用に
より、フェイス開口部２８とデフロスタ開口部２９とフット開口部３０のいずれか１つ、
または複数を通過して車室内へ吹き出して、車室内を空調する。
ところで、上述した空調ユニットレイアウトでは、蒸発器２１を略水平方向に配置し、か
つその下方から上方へ向かって、送風空気を送風するので、凝縮水の落下方向と送風方向
とが対向するようになり、そのため、蒸発器２１で発生する凝縮水の排水性改善が課題と
なる。
そこで、本実施形態では以下のごとき工夫を講じることにより、凝縮水の排水性を良好に
している。すなわち、蒸発器２１は、図３に示すように、水平面よりチューブ２１ａの長
手方向Ｂと同一方向に微小角度θだけ傾斜配置してある。ここで、蒸発器２１の傾斜角度
θは、蒸発器２１での保水量低減のために、１０°程度より大きくすることが好ましく、
また、蒸発器２１設置のための上下方向スペース低減のために、３０°程度より小さくす
ることが好ましい。
そして、この蒸発器２１の傾斜配置に加えて、チューブ２１ａの長手方向Ｂが蒸発器２１
の下側への送風空気流れ方向Ａに対して直交するように、蒸発器２１が配置してある。つ
まり、蒸発器２１の下側への送風空気流れ方向Ａは図２、図５（ｂ）のごとく車両幅方向
であり、これに対して、蒸発器２１のチューブ２１ａの長手方向Ｂは図３、図５（ａ）の
ごとく車両前後方向である。
従って、蒸発器２１の下側への送風空気流れの主流（空気流速の高い流れ）はケース２０
内部の最下部に形成される空気流入空間２０ｂにおいて、その最も奥まった右側部位に向
かって流れることになる。その結果、空気流入空間２０ｂの最も奥まった右側部位に送風
空気の主流による高圧力領域Ｅが形成される。
一方、蒸発器２１で発生した凝縮水は、チューブ２１ａの長手方向Ｂと蒸発器傾斜方向と
が一致しているので、チューブ表面をチューブ長手方向Ｂに沿って蒸発器２１の傾斜下端
部Ｃに向かって重力により移動し、傾斜下端部Ｃに凝縮水Ｄが集まる。その際、蒸発器２
１の傾斜下端部Ｃは車両後方側に位置し、空気流入空間２０ｂの車両幅方向の略全長に延
びるので、蒸発器２１の傾斜下端部Ｃが空気流入空間２０ｂの高圧力領域Ｅと一致（重合
）する部位は、図５（ｂ）に示すごとく車両右側の極く一部のみとなり、傾斜下端部Ｃの
大部分は高圧力領域Ｅからずれた部位に位置する。
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そのため、傾斜下端部Ｃに溜まる凝縮水Ｄの大部分は、高圧力領域Ｅの圧力により押し上
げられるということがなくなるので、図５（ｂ）の矢印Ｆのごとく下方へスムースに落下
できる。
（他の実施形態）
なお、上記実施形態では、送風機ユニット１の送風機１４の回転軸を略上下方向に向くよ
うに配置して、送風機１４の上方部に内外気切替箱１１を配置する構成としているが、送
風機１４の回転軸を略車両前後方向（水平方向）に向くように配置して、送風機１４の車
両前方側に内外気切替箱１１を配置する構成としてもよい。
このような配置とすれば、内外気切替箱１１を送風機１４と同一レベルの高さに配置する
ことができるので、上記実施形態に比較して外気導入口１２の位置を低くすることができ
る。従って、車両側からの要求により外気導入口１２を低い位置に設定する必要がある場
合に有利である。
また、上記実施形態では、蒸発器２１は前述した積層型のものに限らず、多穴偏平チュー
ブを蛇行状に曲げ形成し、この蛇行状チューブにコルゲートフィンを組み合わせた、いわ
ゆるサーペインタイプのものなど、他の形式であってもよい。
また、上記実施形態では、蒸発器２１として、チューブ２１ａの長手方向Ｂの両端部にタ
ンク部２１ｄ、２１ｅを形成するダブルタンクのタイプについて説明したが、タンク部（
２１ｄ、２１ｅ）をチューブ２１ａの長手方向Ｂの一端部のみに形成するシングルタンク
タイプの蒸発器２１を使用することもできる。
また、上記実施形態では、蒸発器２１を図３に示すようにチューブ２１ａの長手方向Ｂの
車両前方側が高く、車両後方側が低くなるように傾斜しているが、これとは逆に、蒸発器
２１をチューブ２１ａの長手方向Ｂの車両前方側が低く、車両後方側が高くなるように傾
斜してもよい。
また、蒸発器２１の傾斜下端部Ｃとケース２０の底面部２０ｃとの間に、凝縮水の落下を
案内する案内部材を設置して、凝縮水の落下を促進するようにしてもよい。
また、冷凍サイクルの冷媒が流れる蒸発器２１の代わりに、蒸発器２１等の冷却手段によ
り冷却された冷水が流れる冷却用熱交換器を使用することも可能である。
また、上記実施形態では、送風機ユニット１と空調ユニット２を車室内前部のインストル
メントパネルＰの下方部に配置する前席側の空調装置について説明したが、車室内後部に
設置され、車室内後席側を空調する後席側の空調装置にも本発明を適用できることはもち
ろんである。その場合、要は、蒸発器２１の下側に流入する空気流れ方向Ａとチューブ２
１ａの長手方向Ｂとが直交する関係に、蒸発器２１を配置することが重要であって、その
他の点は種々変形可能である。
また、上記実施形態では、空調の温度調整手段としてヒータコア２２を通過する温風とヒ
ータコア２２のバイパス通路２３を通過する冷風との風量割合を調整するエアミックスド
ア２４を使用したエアミックス方式のものについて説明したが、空調の温度調整手段とし
て、ヒータコア２２への温水流量を制御する温水制御弁（図示せず）を備え、この温水制
御弁によりヒータコア２２への温水流量を制御して、ヒータコア２２により空気加熱量を
調整して車室内への吹出空気温度を調整するようにしてもよい。
産業上の利用可能性
本発明は、冷却用熱交換器を下方から上方に向かって送風空気が通過するようにした車両
用空調装置における凝縮水の排水性を改善するものであり、搭載スペースの縮小化の要求
が強い車両用空調装置において好適に実施できるものである。
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【 図 １ 】 【 図 ２ 】

【 図 ３ 】 【 図 ４ 】
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【 図 ５ 】 【 図 ６ 】
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