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(54) Bezeichnung: Verfahren zum Klimatisieren eines Innenraums eines Fahrzeugs

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfah-
ren zum Klimatisieren eines Innenraums eines Fahrzeugs
(1) mittels einer dem Innenraum zugeordneten Warmesen-
ke (23).

Zum Erméglichen eines verbesserten Klimatisierens wird die
Warmesenke nach zumindest einem der folgenden Krite-

rien gesteuert: Aktivieren der Warmesenke (23), falls eine 47
vorzeichenbehaftete Feuchtedifferenz (59) einer Soll-Innen- 33 ¢t P <
raumfeuchte (33) minus einer Ist-lnnenraumfeuchte (31) ei- g o

nen Schwellwert (47) unterschreitet, Aktivieren der Warme-
senke (23), falls ein Taupunkt (35) des Innenraums gro-
Rer ist als eine Ist-Scheibentemperatur (45) einer den In-
nenraum abgrenzenden Scheibe, Aktivieren der Warmesen-
ke (23), falls ein durch Anwenden eines Erhéhungsopera-
tors auf den Taupunkt (35) ermittelbarer Sicherheitstaupunkt
(67) groler ist als die Ist-Scheibentemperatur (45), Deakti-
vieren der Warmesenke (23), falls eine Verdampfertempera-
turdifferenz (85) einer maximal einstellbaren Soll-Verdamp-
fertemperatur (39) der Warmesenke (23) minus einer vor-
handenen |st-Verdampfertemperatur (29) der Warmesenke
(23) kleiner ist als eine Taupunktdifferenz (83) der Scheiben-
temperatur (45) minus des Taupunkts (35), Deaktivieren der
Warmesenke (23), falls eine durch Anwenden eines weite-
ren Erhéhungsoperators auf die Verdampfertemperaturdiffe-
renz (85) ermittelbar Verdampfertemperatursicherheitsdiffe-
renz (81) kleiner ist als die Taupunktdifferenz (83), Deakti-
vieren der Warmesenke (23), falls die Feuchtedifferenz (59)
gréler ist als die Verdampfertemperaturdifferenz (85) oder
die Verdampfertemperatursicherheitsdifferenz (81).
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum kli-
matisieren eines Innenraums eines Fahrzeugs sowie
ein mit einer mit dem Verfahren betreibbaren Klima-
tisierung ausgestattetes Fahrzeug.

[0002] Verfahren zum Klimatisieren sind bekannt.
Solche Systeme kdnnen beispielsweise zum Regeln
einer Temperatur des Innenraums ausgelegt sein.
Ferner ist es bekannt, Stérgrofien, wie beispielswei-
se eine Aufentemperatur oder eine einen Warmeein-
trag in den Innenraum bedingende Strahlungsintensi-
tat zu beriicksichtigen beziehungsweise aufzuschal-
ten. Als Stellméglichkeiten sind beispielsweise die
Beeinflussung einer Geblasespannung, einer Aus-
blastemperatur und/oder einer Klappenstellung zur
Beeinflussung einer Luftverteilung bekannt. Ferner
sind Klimatisierungen bekannt, die einen Zustand des
Innenraums beeinflussen, beispielsweise hinsichtlich
der Temperatur und einer Feuchte des Innenraums.
Aus der EP 0 316 545 B1 offenbart eine Klimaanlage
fir ein Kraftfahrzeug mit zur Entfeuchtung geeigne-
ten Einrichtungen im Luftkanal, die von einem Micro-
computer steuerbar sind, an den von Sensoren ge-
messene Werte fir Aulentemperatur, Innentempe-
ratur und Innenfeuchte gelangen. Der Microcompu-
ter berechnet aus den Werten fir Aufentemperatur,
Innentemperatur und Innenfeuchte die Grenzfeuch-
te als Verhaltnis des Sattigungsdampfdrucks innen
an der Scheibe und des Sattigungsdampfdrucks der
Innenluft und betatigt, falls die Differenz von Grenz-
feuchte und Innenfeuchte einen bestimmten Wert un-
terschreitet, die Einrichtungen zur Entfeuchtung. Aus
der DE 10 2004 025 010 B3 ist eine Vorrichtung
zur Ermittlung von Beschlag auf einer Flache eines
Fahrzeugs bekannt. Bei der Flache kann es sich um
eine Innenseite einer Scheibe des Fahrzeugs han-
deln, mittels Leitern ist eine thermische Kopplung des
Feuchtigkeitssensors mit der Flache hergestellt, wo-
bei die Leiter mit zweiten Steckkontaktelementen zur
elektrischen Verbindung mit ersten Steckkontaktele-
menten und zur mechanischen Halterung einer Pla-
tine an den externen Leitern versehen sind. Ferner.
ist aus der DE 10 2007 007 440 A1 eine Verfahren
zur Steuerung einer Verdampfertemperatur bekannt,
bei dem nach Erreichen einer Solltemperaturim Fahr-
zeuginnenraum die Verdampfertemperatur solange
erhdht wird, bis eine vorgegebene Innenraumfeuchte
oder die Temperatur im Fahrzeuginnenraum gréRer
wird, als die Solltemperatur.

[0003] Aufgabe der Erfindung ist es, eine verbesser-
te Klimatisierung eines Innenraums eines Fahrzeugs
zur erméglichen, insbesondere eine moglichst ener-
giesparende Klimatisierung des Innenraums bereit-
zustellen.

[0004] Die Aufgabe ist mit den Merkmalen der unab-
hangigen Patentanspriiche geldst.
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[0005] Bei einem Verfahren zum Klimatisieren eines
Innenraums eines Fahrzeugs mittels einer dem In-
nenraum zugeordneten Warmesenke ist die Aufgabe
dadurch geldst dass ein Nicht-Aktivieren oder Deak-
tivieren der Warmesenke erfolgt, falls ermittelt wird,
dass zu erwarten ist, dass bei nicht-aktivierter oder
deaktivierter Warmesenke kein Beschlag von Innen-
raumscheiben des Fahrzeugs auftreten, eine Soll-In-
nenraumtemperatur, eine Sollausblastemperatur er-
reicht und/oder eine Soll-Innenraumfeuchte, bei der
vorhandenen Innenraumtemperatur nicht tberschrit-
ten wird. Die Ermittlung kann durch ein Errechnen
oder Abschatzen erfolgen. Mit der Erfindung ist es
moglich, die Warmesenke bedarfsabhangig zu steu-
ern.

[0006] Ferner ist ein Steuern der Warmesenke nach
zumindest einem der folgenden Kriterien vorgese-
hen: Aktivieren der W&rmesenke, falls eine vor-
zeichenbehaftete Feuchtedifferenz einer Soll-Innen-
raumfeuchte minus einer Ist-lnnenraumfeuchte ei-
nen Schwellwert unterschreitet, Aktivieren der War-
mesenke, falls ein Taupunkt des Innenraums gro-
Rer ist als eine Ist-Scheibentemperatur einer den
Innenraum abgrenzenden Scheibe, Aktivieren der
Warmesenke, falls ein durch Anwenden eines Er-
héhungsoperators auf den Taupunkt ermittelbarer
Sicherheitstaupunkt des Innenraums groler ist als
die Ist-Scheibentemperatur, Deaktivieren der War-
mesenke, falls eine Verdampfertemperaturdifferenz
einer maximal einstellbaren Soll-Verdampfertempe-
ratur der Warmesenke minus einer vorhandenen Ist-
Verdampfertemperatur der Warmesenke kleiner ist
als eine Taupunktdifferenz der Scheibentemperatur
minus des Taupunkts, Deaktivieren der Warmesen-
ke, falls eine durch Anwenden eines weiteren Er-
héhungsoperators auf die Verdampfertemperaturdif-
ferenz ermittelbar Verdampfertemperatursicherheits-
differenz kleiner ist als die Taupunktdifferenz, De-
aktivieren der Warmesenke, falls die Feuchtediffe-
renz groler ist als die Verdampfertemperaturdiffe-
renz oder die Verdampfertemperatursicherheitsdiffe-
renz.

[0007] Die Warmesenke weist einen Kompressor
sowie einen diesem nachgeschalteten Verdampfer
auf. Das Nicht-Aktivieren oder Deaktivieren der War-
mesenke kann durch Nicht-Aktivieren oder Deakti-
vieren des Kompressors erfolgen. Unter dem Innen-
raum kann ein gesamter abgegrenzter Innenraum
des Fahrzeugs, beispielsweise ein Passagierraum,
verstanden werden. Es ist jedoch auch denkbar, dass
unter dem Innenraum eine Klimazone, die separat im
Sinne einer Regelstrecke beeinflussbar ist, verstan-
den wird. Ferner ist es denkbar, einen nur teilwei-
se umschlossenen Raum eines Fahrzeugs zu ver-
stehen, wie er sich beispielsweise bei einem Cabrio-
let ergibt. Es ist denkbar, das Verfahren auf einen
Innenraum anzuwenden, der in verschiedene sepa-
rat zu beeinflussende Klimazonen unterteilt ist, wo-
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bei beispielsweise zur Temperaturbeeinflussung Mi-
nimalwerte gebildet werden konnen, so dass bei-
spielsweise die Warmesenke so angesteuert werden
kann, dass auf jeden Fall auch die Klimazone mitdem
groften Kiihlungs- und/oder Entfeuchtungsbedarf in
einem gewlnschten Mal} geregelt werden kann.

[0008] Die Klimatisierung kann so ausgelegt sein,
dass nach einer Erstinbetriebnahme, beispielsweise
einem Aktivieren einer entsprechenden Antriebsquel-
le, beispielsweise eines Verbrennungsmotors, eines
Elektromotors und/oder einer Kombination aus bei-
denim Sinne eines Hybridantriebs zunachst die War-
mesenke nicht aktiviert ist. Unmittelbar nach Aktivie-
rung der Antriebsquelle des Fahrzeugs findet dann
entsprechend zumindest einem der genannten Krite-
rien zur Aktivierung gegebenenfalls eine Aktivierung
der Wérmesenke statt. Vorteilhaft kann so sicher-
gestellt werden, dass die Warmesenke, die mittels
von der Antriebsquelle oder Energiespeicher bereit-
gestellter Energie versorgt wird, nur bei einem wirkli-
chen Bedarf aktiviert wird und somit vorteilhaft einen
moglichst geringen Energieverbrauch verursacht. Es
ist denkbar, zwei oder mehr der genannten Kriterien
zur Aktivierung abzuprifen und diese beispielswei-
se mit einem Oder-Glied zu verkniipfen, so dass die
Wérmesenke aktiviert wird, sobald eine der Bedin-
gungen erflllt ist. Vorteilhaft kann so ein Kompromiss
zwischen einem minimalen Energieverbrauch und ei-
ner maximalen Sicherheit, beispielsweise durch eine
beschlagfrei gehaltene Scheibe, gewéahrleistet wer-
den. Um den Betrieb der Warmesenke so kurz wie
mdglich zu halten, insbesondere um vorteilhaft einen
Verschlei und/oder Energieverbrauch zu minimie-
ren, kann diese bei Zutreffen der Deaktivierungskri-
terien wieder deaktiviert werden. Dabei ist es denk-
bar, um eine maximale Sicherheit zu gewahrleisten,
zumindest zwei der Kriterien oder alle der Kriterien
mit einem Und-Glied abzupriifen und die Warmesen-
ke nur dann zu deaktivieren, wenn die entsprechend
verknlpften Kriterien gleichermalen erfillt sind.

[0009] Bei einer Ausfilhrungsform des Verfahrens
ist ein Ermitteln der Ist-Innenraumfeuchte des In-
nenraums mittels einer dem Innenraum zugeordne-
ten Feuchtesensorvorrichtung vorgesehen. Vorteil-
haft kann die Innenraumfeuchte mittels {iblicher Sen-
soren, beispielsweise in Prozent relativer Feuchte,
als Dampfdruck oder als Taupunkt mittels der Feucht-
esensorvorrichtung ermittelt werden.

[0010] Bei einer weiteren Ausfiihrungsform des Ver-
fahrens ist ein Ermitteln des Taupunkts mittels der Ist-
Innenraumfeuchte und einer Ist-lnnenraumtempera-
tur des Innenraums vorgesehen. Der Taupunkt kann
mittels einer geeigneten Vorrichtung, beispielsweise
einer Berechnungsvorrichtung der Klimatisierung er-
mittelt werden.
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[0011] Bei einer weiteren Ausfilhrungsform des Ver-
fahrens sind ein Vorgeben oder Ermitteln der Soll-In-
nenraumfeuchte und/oder ein Vorgeben oder Ermit-
teln des Schwellwerts und/oder ein Vorgeben oder
Ermitteln der Soll-Verdampfertemperatur und/oder
ein Vorgeben oder Ermitteln der Soll-Verdampfer-
temperatur und/oder ein Vorgeben oder Ermitteln des
Erhéhungsoperators und/oder ein Vorgeben oder Er-
mitteln des weiteren Erhdhungsoperators vorgese-
hen. Vorteilhaft kdnnen die genannten GrolRen zu-
mindest teilweise oder alle zusammen Teil einer Re-
gelung zum Klimatisieren des Innenraums des Fahr-
zeugs sein, wobei diese gesteuert oder selbst Re-
gelgrolle eines entsprechenden Regelkreises und/
oder gegebenenfalls Flihrungsgréie fir einen nach-
geschalteten Regelkreis sein kénnen.

[0012] Bei einer weiteren Ausfilhrungsform des Ver-
fahrens ist ein Einstellen der Ist-Verdampfertempera-
tur vorgesehen. Dies kann vorteilhaft mittels eines die
Warmesenke ansteuernden Reglers geschehen.

[0013] Bei einer weiteren Ausfilhrungsform des Ver-
fahrens ist vorgesehen, dass die Warmesenke ei-
nen Klimakompressor und einen diesem nhachge-
schalteten Verdampfer aufweist. Der Klimakompres-
sor kann mittels von der Antriebsquelle oder Ener-
giespeicher bereitgestellter Energie, beispielsweise
elektrischer und/oder mechanischer Energie, ange-
trieben werden. Mittels des nachgeschalteten Ver-
dampfers kann eine Kalteleistung der Warmesen-
ke bereitgestellt werden. Es ist denkbar, dass dem
Klimakompressor und/oder dem Verdampfer weite-
re Stellelemente, beispielsweise ein steuerbares Ex-
pansionsventil zum Einstellender Kélteleistung und/
oder der Ist-Verdampfertemperatur zugeordnet sind.

[0014] Bei einer weiteren Ausfilhrungsform des Ver-
fahrens ist ein Ermitteln der Scheibentemperatur mit-
tels einer der Scheibe zugeordneten Scheibentempe-
raturmessvorrichtung vorgesehen. Vorteilhaft kann
mittels der Messvorrichtung die Scheibentemperatur
gemessen und einer entsprechend nachgeschalte-
ten Regel- und/oder Steuervorrichtung der Klimatisie-
rung bereitgestellt werden.

[0015] Bei einer weiteren Ausfilhrungsform des Ver-
fahrens sind ein Anwenden des Erhdhungsoperators
als additiver Offset und/oder ein Anwenden des Er-
héhungsoperators als auf eine absolute Tempera-
turskala angewandter Faktor und/oder ein Anwen-
den des weiteren Erhdhungsoperators als additiver
Offset und/oder ein Anwenden des weiteren Erhé-
hungsoperators als auf eine absolute Temperatur-
skala angewandter Faktor vorgesehen. Vorteilhaft
kann ein Offset auf einfache Art und Weise den ent-
sprechenden Signalen hinzuaddiert werden. Mittels
des Offsets kann ein Sicherheitsabstand, beispiels-
weise zum sicheren Gewahren einer beschlagfrei ge-
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haltenen Scheibe des Innenraums eingestellt wer-
den.

[0016] Bei der absoluten oder relativen Temperatur-
skala kann es sich beispielsweise um eine Tempera-
turskala in der Einheit Kelvin handeln.

[0017] Die Aufgabe ist auflerdem bei einem Fahr-
zeug mit einer Klimatisierung des Innenraums des
Fahrzeugs mittels einer dem Innenraum zugeord-
neten Warmesenke geldst, wobei die Klimatisierung
zum Durchflihren eines vorab beschriebenen Verfah-
rens eingerichtet, konstruiert und/oder ausgelegt ist.
Es ergeben sich die vorab beschriebenen Vorteile.

[0018] Die Erfindung ist inshesondere im techni-
schen Kontext von Klimavollautomaten einsetzbar.
Dabei wird bisher der Klimakompressor im ,AUTO-
Modus” obligatorisch betrieben, sobald die Aufien-
temperatur einen Grenzwert Uberschreitet. Im geméa-
Rigten Aullentemperaturbereich (2...18C°) wird die
vom Klimagerat angesaugte Luft abgekihlt, um da-
nach durch einen Wérmetauscher erwérmt zu wer-
den. Bei extern geregelten Kompressoren ist ei-
ne maximale Verdampfertemperaturen von ca. 10°C
realisierbar, bei alteren Modellen wird grundsatz-
lich auf 2°C nach Verdampfer geregelt. Dem zu-
folge wird beim extern geregelten Kompressor z.
B. bei einer AuBentemperatur von 18°C und einer
Sollausblastemperatur von 20°C die eintretende Luft
auf 10°C abgekihlt und anschlieRend wieder um
10 K erwadrmt. Die Luft wird dabei nur dann ent-
feuchtet, wenn die AuRenfeuchte so hoch ist, dass
der Taupunkt bei 10°C (héchstmégliche Tempera-
tur am Verdampfer) unterschritten wird. Mochte der
Fahrer den Kompressor abschalten, muss er bis-
her den Kompressor manuell deaktivieren. Entsteht
nachfolgend ohne Kompressorbetrieb Scheibenbe-
schlag oder wird die gewinschte Innenraumtempe-
ratur oder Innenraumfeuchte Gberschritten, so muss
der Fahrer den Kompressor wieder manuell aktivie-
ren. Es versteht sich, dass eine derartige manuelle
Aktivierung und Deaktivierung einen erhdhten Ener-
gieverbrauch zur Folge hat.

[0019] Um den Energieverbrauch und damit die vom
Fahrzeug generierte C02-Emission zu reduzieren
werden durch die Erfindung die Einschaltzeiten fir
den Klimakompressor auf ein einen sicheren Fahr-
betrieb garantierendes und dem Erreichen/Erhalt von
Klimakomforts notwendiges Maf} begrenzt.

[0020] Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten
ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung,
in der — gegebenenfalls unter Bezug auf die Zeich-
nung — zumindest ein Ausfilhrungsbeispiel im Ein-
zelnen beschrieben ist. Beschriebene und/oder bild-
lich dargestellte Merkmale bilden flir sich oder in
beliebiger sinnvoller Kombination den Gegenstand
der Erfindung, gegebenenfalls auch unabhangig von
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den Anspriichen, und kdnnen insbesondere zusétz-
lich auch Gegenstand einer oder mehrerer separaten
Erfindung/en sein. Gleiche, &hnliche und/oder funk-
tionsgleiche Teile sind mit gleichen Bezugszeichen
versehen. Es zeigen:

tionsprinzips einer Klimatisierung eines Innenraums
eines Fahrzeugs; und

Schaltlogik zum Aktivieren oder Deaktivieren eines
Kompressors der in Fig. 1 gezeigten Klimatisierung.

chens 1 angedeutetes Fahrzeug eine schematische
Ansicht eines Klimasteuergerates (Klimatisierung) 3
flr einen nicht ndher dargestellten Innenraum des
Fahrzeugs 1. Die Klimatisierung 3 weist als Ein-
gang 5 als Stdrgroen eine Sonnenintensitdt 7 und
eine Aullentemperatur 11 auf. Als FlhrungsgroRe
ist eine Temperaturdifferenz 9 aus einer Soll-Innen-
raumtemperatur und einer Ist-lnnenraumtemperatur
des Innenraums des Fahrzeugs 1 vorgesehen. Die
Storgrofen Sonnenintensitdt und AuBentemperatur
kdnnen mittels geeigneter Sensorvorrichtungen des
Fahrzeugs 1 ermittelt und/oder geschatzt werden und
sind auf die Temperaturdifferenz 9 aufgeschaltet. Der
Eingang 5 wird an einen Regler 13 weitergeleitet, der
diesen in eine Regelungskennziffer, beispielsweise
zwischen 0 und 255, umsetzt. Mittels der Regelungs-
kennziffer des Reglers 13 wird ein Ausgang 15 ge-
steuert. Der Ausgang 15 weist als Stellgroien eine
Geblasespannung 17, eine Soll-Verdampfertempera-
tur 19 eines Verdampfers der Klimatisierung 3 so-
wie eine Klappenstellung 21 zur Steuerung einer Luft-
verteilung des Innenraums des Fahrzeugs 1 auf. Bei
der Soll-Verdampfertemperatur 19 kann es sich al-
ternativ und/oder zusétzlich auch um einen Ausblas-
temperatur an dem Innenraum zugeordneten Aus-
blaséffnungen zum Einblasen von Luft in den In-
nenraum handeln. Naherungsweise kann jedoch an-
genommen werden, dass die Soll-Verdampfertem-
peratur 19 der Ausblastemperatur plus einem kon-
stanten oder variablen Nacherwadrmungsoffset ent-
spricht. Zum Einstellen einer entsprechenden Ist-Ver-
dampfertemperatur beziehungsweise der sich dar-
aus ergebenden Ausblastemperatur kann ein ent-
sprechender, nicht néher dargestellter Fiihrungsreg-
ler zur Steuerung der Warmesenke beziehungsweise
des nicht ndher dargestellten Kompressors und Ver-
dampfers der Warmesenke vorgesehen sein.

ner Schaltlogik zum Aktivieren und Deaktivieren einer
Warmesenke 23 des Fahrzeugs 1. Die Warmesen-
ke 23 weist einen Kompressor 25 sowie einen die-
sem hachgeschalteten Verdampfer 27 eines Kélte-
kreislaufs auf. Entsprechend der Vorgabe des Reg-
lers 13 beziehungsweise der Soll-Verdampfertempe-
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ratur 19 weist der Verdampfer 27 eine Ist-Verdamp-
fertemperatur 29 auf. Das Nicht-Aktivieren oder De-
aktivieren der Warmesenke 23 kann durch Nicht-Ak-
tivieren oder Deaktivieren des Kompressors 25 erfol-
gen.

[0025] In die Schaltlogik geht eine mittels einer nicht
naher dargestellten Feuchtesensorvorrichtung ermit-
telbare Ist-Innenraumfeuchte 31 ein. Die Feuchte-
sensorvorrichtung ist dazu dem nicht naher darge-
stellten Innenraum des Fahrzeugs 1 zugeordnet. Fer-
ner geht eine vorgegebene oder vorgebbare Soll-In-
nenraumfeuchte 33 in die in Fig. 2 dargestellte Lo-
gik ein. Die absolute Feuchte bzw. der Wasserge-
halt kann auch am Messort der Scheibentempera-
tur ermittelt werden. Durch Kenntnis dieser Grofie
(n) und der Innenraumtemperatur wird dann die re-
lative Ist-Innenraumfeuchte bezogen auf die Innen-
raumtemperatur ermittelt. Mittels der Ist-Innenraum-
feuchte 31 und einer mittels einer nicht ndher dar-
gestellten Temperaturmessvorrichtung zum Ermitteln
einer Ist-Innenraumtemperatur des Innenraums des
Fahrzeugs 1 kann ein Taupunkt 35 ermittelt werden,
geht. Zum Erhéhen des Taupunkts 35 geht ein Offset
37 ein. Ferner gehen die Ist-Verdampfertemperatur
29 sowie eine maximal einstellbare Soll-Verdampfer-
temperatur 39 ein. Schlieflich gehen ein weiterer Off-
set 43, eine mittels einer Scheibentemperaturmess-
vorrichtung ermittelbare Scheibentemperatur 45 so-
wie ein Schwellwert 47 ein. Ferner kann vorgesehen
sein, eine Aktivierung des Kompressors, falls eine
Ausblastemperatur ohne Kompressor nhicht erreicht
wird.

[0026] Die Warmesenke 23 wird mittels eines Akti-
vierungsflags 49 aktiviert, das Ergebnis eines Oder-
Glieds 51 ist. Das Oder-Glied 51 verarbeitet sin ers-
tes Aktivierungssignal 53 und ein zweites Aktivie-
rungssignal 55. Das erste Aktivierungssignal 53 ist
Ergebnis eines ersten Vergleichs 57, der ermittelt, ob
eine Feuchtedifferenz 59 kleiner ist als der Schwell-
wert 47. Flr diesen Fall wird das erste Aktivierungs-
signal 53 gesetzt, andernfalls nicht. Die Feuchtediffe-
renz 59 wird mittels eines ersten Differenzglieds 61
als die Soll-Innenraumfeuchte 33 minus die Ist-Innen-
raumfeuchte 31 ermittelt.

[0027] Das zweite Aktivierungssignal 55 ist Ergebnis
eines zweiten Vergleichs 65, der ermittelt, ob ein Si-
cherheitstaupunkt 67 groer ist als die Scheibentem-
peratur 45. Falls dies der Fall ist, wird das zweite Ak-
tivierungssignal 55 gesetzt, andernfalls nicht. Der Si-
cherheitstaupunkt 67 wird mittels eines ersten Sum-
mierglieds 63 ermittelt, das dem Taupunkt 35 den Off-
set 37 hinzuaddiert.

[0028] Fur den Fall, dass das erste Aktivierungssi-
gnal 53 oder das zweite Aktivierungssignal 55 oder
beide Aktivierungssignale gesetzt sind, wird mittels
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des Oder-Glieds 51 das Aktivierungsflag 49 zum Ak-
tivieren der Warmesenke 23 beziehungsweise zum
Einschalten des Kompressors 25 des Fahrzeugs 1
gesetzt.

[0029] Zum Deaktivieren der Warmesenke 23 bezie-
hungsweise zum Ausschalten des Kompressors 25
des Fahrzeugs 1 dient ein Deaktivierungsflag 71, das
zum Ausschalten entsprechend setzbar ist. Das De-
aktivierungsflag 71 wird mittels eines Und-Glieds 73
generiert, das ein erstes Deaktivierungssignal 75 und
ein zweites Deaktivierungssignal 77 verarbeitet.

[0030] Das erste Deaktivierungssignal 75 wird mit-
tels eines dritten Vergleiches 79 bereitgestellt. Der
dritte Vergleich 79 ermittelt, ob eine Verdampfertem-
peratursicherheitsdifferenz 81 kleiner ist als eine Tau-
punktdifferenz 83. Die Taupunktdifferenz 83 wird mit-
tels eines dritten Differenzglieds 41 ermittelt, das von
der Scheibentemperatur 45 den Taupunkt 35 ab-
zieht. Falls die Verdampfertemperatursicherheitsdif-
ferenz 81 kleiner ist als die Taupunktdifferenz 83, wird
das erste Deaktivierungssignal 75 gesetzt, andern-
falls nicht.

[0031] Die Verdampfertemperatursicherheitsdiffe-
renz 81 wird mittels eines zweiten Summierglieds 69
erzeugt. Das zweite Summierglied 69 addiert zu einer
Verdampfertemperaturdifferenz 85 den weiteren Off-
set 43 hinzu. Die Verdampfertemperaturdifferenz 85
wird mittels eines zweiten Differenzglieds 87 ermittelt.
Das zweite Differenzglied 87 zieht von der maximal
einstellbaren Soll-Verdampfertemperatur 39 die Ist-
Verdampfertemperatur 29 ab und bildet so die Ver-
dampfertemperaturdifferenz 85.

[0032] Das zweite Deaktivierungssignal 77 wird mit-
tels eines vierten Vergleichers 89 bereitgestellt. Der
vierte Vergleicher 89 ermittelt, ob die Feuchtediffe-
renz 59 grofer ist als die Verdampfertemperatursi-
cherheitsdifferenz 81. Falls dies der Fall ist, wird das
zweite Deaktivierungssignal 77 gesetzt, andernfalls
nicht.

[0033] Die Differenz zwischen Soll- und Ist-Innen-
feuchte kann in eine Temperaturdifferenz (in Grad K)
bezogen auf die Verdampfertemperaur umgerechnet
werden.

[0034] Die Soll-Innenraumfeuchte 33 sowie die Ist-
Innenraumfeuchte 31 kénnen in Form einer Tempe-
ratur vorliegen beziehungsweise in eine solche um-
gerechnet werden, bevor sie dem dritten Differenz-
glied 41 zugefiihrt werden, wobei diese dann Tau-
punkten entsprechen. Insbesondere kann die Ist-In-
nenraumfeuchte 31 in Form des Taupunkts 35 vor-
liegen. In diesem Fall kann auch der Schwellwert 47
als Temperatur vorliegen. Es ist jedoch auch még-
lich, den Schwellwert 47 in einer anderen Einheit,
beispielsweise in Relativer Feuchte oder als Dampf-
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druck vorzugeben. Entsprechend missen die Feuch-
tedifferenz 59 beziehungsweise die Ist-Innenraum-
feuchte 31 und die Soll-lnnenraumfeuchte 33 in die
entsprechende Einheit Uberflhrt werden. Gegebe-
nenfalls kdnnen die Vergleiche 57 und 89 in unter-
schiedlichen Einheiten durchgefihrt werden.

[0035] Alternativ und/oder zusatzlich ist es méglich,
den Offset 37 und/oder den weiteren Offset 43 auf
Null zu setzen oder die entsprechenden Summieg-
lieder 63, 69 entfallen zu lassen. Gegebenenfalls ist
es moglich, die Offsets 37 und/oder 43 durch Anwen-
den von Faktoren auf die entsprechenden Tempera-
turgréRen zu ersetzen.

[0036] Der Kompressor 25 der Warmesenke 23 ist
nach einem Signal 'Zlindung ein' und kurz nach ei-
nem Motorstart des Fahrzeugs 1 noch ausgeschal-
tet. Zu diesem Zeitpunkt findet eine Entscheidung
Uber eine erste Inbetriebnahme des Kompressors 25
fiir einen entsprechend bevorstehenden Fahrzyklus
statt. Dies kann entsprechend des Aktivierungsflags
49 geschehen.

[0037] Zur Entscheidung, ob der Kompressor 25
Uberhaupt eingeschaltet wird, kénnen die Ist-Innen-
raumfeuchte 31, die Soll-Innenraumfeuchte 33, der
Taupunkt 35 sowie der Offset 37 zu den Aktivierungs-
signalen 53 und 55 verrechnet werden.

[0038] Nur wenn zumindest eines der Aktivierungs-
signale 53 und 55 gesetzt ist, wird das Aktivierungs-
flag 49 zur erstmaligen Inbetriebnahme des Kom-
pressors 25 gesetzt. Ansonsten bleibt der Kompres-
sor 25 vorteilhaft ausgeschaltet, so dass ein hier-
durch sonst verursachter Mehrverbrauch und/oder
Verschleil vermieden beziehungsweise eingespart
werden kann.

[0039] Wahrend des Fahrzyklus des Fahrzeugs 1
werden die Bedingungen des ersten Vergleichs 57
und des zweiten Vergleichs 65 zyklisch abgepriift, so
dass, sobald eines der Aktivierungssignale 53 oder
55 gesetzt wird, wahrend des Fahrzyklus der Kom-
pressor 25 eingeschaltet wird.

[0040] Falls dies der Fall ist, werden zyklisch der drit-
te Vergleich 79 und der vierte Vergleich 89 zum Ermit-
teln der Deaktivierungssignale 75 und 77 betrieben,
wobei vorteilhaft gegebenenfalls das Deaktivierungs-
flag 71 zum Abschalten des Kompressors 25 gesetzt
wird, wobei vorteilhaft Kraftstoff eingespart werden
kann.

[0041] Bei der maximal einstellbaren Soll-Verdamp-
fertemperatur 39 kann es sich um eine Temperatur
handeln, die mittels eines nicht ndher dargestellten
Regelkreises zur Steuerung der Warmesenke 23 ma-
ximal eingestellt werden kann, beispielsweise 10°C.
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[0042] Die applikative Umsetzung der Erfindung
kann folgendermalen erfolgen:

1. Kompressor anfordern

[0043] Der Kompressor wird vom Klimasteuergerat
nur angefordert bzw. eingeschaltet, wenn:
+ Eine manuelle Defrostanforderung vorliegt
* Der Sollwert ,LO” = maximales Kiihlen vorliegt
+ Die angeforderte Kiihlleistung ohne Kompres-
sorbetrieb nicht erreicht wird
» Scheibenbeschlag ohne aktiven Kompressor
nicht garantiert werden kann
* Die Sollinnenfeuchte bezogen auf die aktuel-
le Innenraumtemperatur ohne Kompressorbetrieb
nicht erreicht wird
* Eine hohe Anzahl von Ein- und Ausschaltvorgan-
gen innerhalb eines Fahrzykusses Uberschritten
wird.

[0044] Wurde der Kompressor angefordert, so bleibt
er mindestens fir eine definierte Zeitspanne einge-
schaltet.

[0045] Es wird keine Anforderung aktiviert, wenn der
Kompressor durch ein hdher priorisiertes Abschaltkri-
terium z. B. manuelle Abwahl des Kompressorbetrie-
bes durch den Kunden ausgeschaltet ist.

[0046] Ferner gilt:
Kompressor bei Kalteleistungsbedarf anfordern

 Anforderung des Kompressors bei Nichterrei-
chen der Sollausblastemperatur Der Kompres-
sor soll angefordert werden, wenn die Differenz
aus Soll- und Istausblastemperatur (Ausblasepsi-
lon ABL_EPS) vorzeichenbehaftet einen definier-
ten Grenzwert unterschreitet (z. B. —1,66 K, Son-
derfall Cabrio offen: -5 K).

+ Betrachtet wird das jeweils (vorzeichenbehaftet)
kleinste Ausblasepsilon aller Regelzonen.

* Die Anforderung wird nur aktiviert, wenn gleich-
zeitig die Temperaturklappenwinkel der anfor-
dernden Zone kleiner parametrisierbarem Grenz-
wert (1%) ist und die Anforderungsbedingung I&n-
ger als parametrisierbare Entprellzeit (10 sec,
Sonderfall Cabrio offen: 20 sec) ununterbrochen
anliegt.

ABL_EPSmin < Grenzwert && TempKlappenwin-
kel < Grenzwert && Entprellzeit abgelaufen

Kompressor bei Gefahr von
Scheibenbeschlag anfordern

* Der Kompressor wird angefordert, wenn ein vor-
gegebener Sicherheitsabstand der Scheibentem-
peratur zum, vom Feuchtesensor ermittelten Ist-
Taupunkt unterschritten wird
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* Der Sicherheitsabstand zum Taupunkt wird iber
Kennlinien in Abhangigkeit von Faktoren die die
Beschlagswahrscheinlichkeit beeinflussen ermit-
telt/vorgegeben

(Aulentemperatur, Umluftklappenwinkel, Kom-
pressorstatus im letzten Fahrzyklus, Wischerbe-
trieb, Sonnenintensitét, Fahrgeschwindigkeit etc)

Taupunkt + Sicherheitsabstand > Scheibentemp
&& Entprelizeit abgelaufen

Kompressor bei Uberschreitung
der Komfortfeuchte anfordern

* Der Kompressor wird angefordert wenn die (iber
den Feuchtesensors ermittelte Ist-Innenfeuchte
eine Soll-Innenfeuchte bezogen auf die Innen-
raumtemperatur des Fahrzeuges (Vorgabe einer
Sollfeuchte in Abh&ngigkeit der Innenfiihlertem-
peratur) um einen parametrisierbaren Schwellen-
wert (z. B. 0%) Uberschreitet.

» Der Schwellenwert muss fiir eine parametri-
sierbare Zeitdauer (45 sec) ununterbrochen tGiber-
schritten sein, ehe der Kompressor eingeschaltet
wird

Relative Sollinnenfeuchte < Relative Istinnen-
feuchte (beides bezogen auf die Innenraumtemp)
&& Entprellzeit abgelaufen

Kompressoranforderung, weil
Mindesteinschaltzeit noch nicht lberschritten

» Wurde der Kompressor angefordert, so ist eine
parametrisierbare Mindestlaufzeit (z. B. 120 sec)
des Kompressors einzuhalten, ehe er wieder aus-
geschaltet werden kann, auch wenn alle sonstigen
Anforderungskriterien nicht mehr erfiillt sind.

[0047] Alle andere Kompressorabschaltungen z. B.
im Fehlerfall, Hoch- oder Niederdruckerkennung, bei
Zu niedriger Aulentemperatur, manueller Abwahl
des Kompressors durch den Kunden oder Abschal-
tungen Uber Motorsteuergerét und im aktiven Start-
Stoppbetrieb haben gegeniber einer Anforderung
wie oben beschrieben, Prioritat.

2. Kompressoranforderung zuriicknehmen
bzw. Kompressor ausschalten

[0048] Eine Kompressoranforderung kann auch im
aktiven Fahrzyklus wieder deaktiviert bzw. zuriickge-
nommen werden wenn:
+ Keine manuelle Defrostanforderung mehr vor-
liegt
* kein Sollwert ,LO” = maximales Kiihlen vorliegt
* kein manueller oder automatischer Umluftbetrieb
vorliegt
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und wenn errechnet oder abgeschatzt werden kann,
das:
+* ohne Kompressorbetrieb kein Scheibenbeschlag
auftritt
* die Sollausblastemperatur auch ohne Kompres-
sorbetrieb erreicht werden kann
* Die Sollinnenfeuchte bezogen auf die aktuelle
Innenraumtemperatur Innenraumtemperatur auch
ohne Kompressorbetrieb nicht Uberschritten wird

sofern nicht eine vorgegebene maximaler Anzahl von
Ein/Aus-Schaltvorgéngen bezogen auf das oben be-
schriebene Handling Uberschritten und eine vorgege-
bene Kompressormindestlaufzeit nicht unterschritten
sind.

[0049] Eine Anforderung kann auch zuriickgenom-
men werden, wenn der Kompressor Uber Auflentem-
peratur, manuelle Abwahl durch den Kunden (AC off)
oder im aktiven Stoppbetrieb ausgeschaltet ist, so-
fern die Bedingungen dafiir erfillt sind.

[0050] Der Kompressor wird erst ausgeschaltet,
wenn keine Kompressoranforderung mehr vorliegt.

[0051] Ferner gilt:

Zuriicknahme der Kompressoranforderung
aufgrund Kélteleistungsbedarf

* Die Kompressoranforderung aufgrund Kalte-
leistungsbedarf kann zurlickgenommen werden,
wenn die kleinste Sollausblastemperatur aller Zo-
nen gréler ist als die Aullentemperatur plus para-
metrisierbaren Frischluftautheizungsoffset (z. B. 5
K, Sonderfall Cabrio Dach offen: 2 K)

» Die Zurlicknahme der Kompressoranforde-
rung erfolgt nur, wenn gleichzeitig der Kompres-
sor-Soll-Strom kleiner einem parametrisierbarem
Schwellenwert, (600 mA)

Auablastemp_min > AuBentemp + Nacherwar-
mungsoffset && Kompr_Strom < Grenzwert &&
Entprelizeit abgelaufen

Zuriicknahme der Kompressoranforderung
aufgrund Gefahr des Scheibenbeschlags
ohne Einsatz eines AuRenfeuchtesensors

* Die Kompressoranforderung aufgrund von er-
kannter Beschlagsgefahr kann zuriickgenommen
werden, wenn ein korrigierter Taupunktabstand
inklusive des vorgegebenen Sicherheitsabstan-
des groRer ist als die Summe der momentanen
Entfeuchtungsleistung des Verdampfers bezogen
auf das generelle Entfeuchtungspotential des Ver-
dampfers und dem angenommenen Feuchtepo-
tential der Aufienluft

» Das Feuchtepotential der AuRenluft wird Uber
eine Kennlinie in Abhangigkeit der Auflentem-
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peratur vorgegeben und beruht auf Erfahrungs-
werten. Hierbei werden mittlere relative Feuchten
(100...60%) der AuBenluft angenommen

* Die Kompressoranforderung aufgrund erkannter
Beschlagsgefahr wird zuriickgenommen wenn:
,<die maximale Sollverdampfertemperatur” minus
Lerdampfer-Isttemperatur” (= momentanes Ent-
feuchtungspotential des Verdampfers) plus dem
»angenommenes Feuchtepotential der Auflenluft”
kleiner als der korrigierte Taupunktabstand ist

(Verd_Max_Temp - Verdampfertemperatur) +
Feuchtepotential (= Offset Temperaturabstand) <
(Scheibentemp — Taupunkt + Sicherheitsabstand_
Beschlag) && Entprellzeit abgelaufen

Zuriicknahme der Kompressoranforderung
aufgrund Komfortfeuchte ohne
Einsatz eines Aullenfeuchtesensor

» Die Kompressoranforderung aufgrund von er-
kannter Komfortfeuchte bezogen auf die Innen-
raumtemperatur kann zurlickgenommen werden,
wenn das verdampfertemperaturbezogene Aqui-
valent zur Abeichung Soll- zu Istinnenfeuchte gré-
Rer ist als die Summe aus vorgegebenen Sicher-
heitsabstandes und der momentanen Entfeuch-
tungsleistung des Verdampfers bezogen auf das
generelle Entfeuchtungspotential des Verdamp-
fers und dem angenommenen Feuchtepotential
der Aulenluft

» Das Feuchtepotential der AuRenluft wird tber
eine Kennlinie in Abhangigkeit der Aullentem-
peratur vorgegeben und beruht auf Erfahrungs-
werten. Hierbei werden mittlere relative Feuchten
(100...60%) der AuRenluft angenommen.

EPS_Verdampfer_Innefeuchte > (Verd_Max_
Temp — Verdampfertemperatur) + Feuchtepotenti-
al (= Offset Temperaturabstand) + Sicherheitsab-
stand_Innenfeuchte && Entprellzeit abgelaufen

3. Wiederausschaltkorrektur in Abhangigkeit
der Einschalth3ufigkeit pro Zeitintervall

[0052] Wird der Kompressor innerhalb einer para-
metrisierbaren Zeitspanne (z. B. 15 min) mehr als
Grenzwert (z. B. ein oder 2mal) Giber ein und densel-
ben Anforderungsgrund (Beschlags-Feuchte, Kom-
fortfeuchte bzw. Kalteleistungsbedarf) eingeschaltet,
so wird die betreffende Wiederausschaltgrenze an-
gehoben.
a) flr Ausblastemperaturepsilon (Kélteleistungs-
bedarf) wird der Wert "Frischluftaufheizungsoff-
set” um Parameter ,Zusatz-Offset” (z. B. = 1 K),
angehoben, bei jeder weiteren gleichen Kompres-
soranforderung dariiber hinaus wird "Zusatz-Off-
set” erneut um 1 K erhdht und damit die Wieder-
ausschaltbedingung verscharft
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b) fir Komfortfeuchte, wird der Wert "angenom-
menes Feuchtepotential der Aufenluft” um Para-
meter "Zusatz-Offset” (default = 1 K) angehoben,
bei jeder weiteren gleichen Kompressoranforde-
rung, dariiber hinaus wird "Zusatz-Offset” erneut
um 1 K erhéht und damit die Wiederausschaltde-
dingung verscharft

¢) fur Beschlags-Feuchte, wird der Wert "ange-
nommenes Feuchtepotential der Auenluft” um
Parameter "Zusatz-Offset” (z. B. = 1 K) angeho-
ben, bei jeder weiteren gleichen Kompressoran-
forderung, dariiber hinaus wird "Zusatz-Offset” er-
neutum z. B. 1 K erhdht und damit die Wiederaus-
schaltdedingung verscharft.

Bezugszeichenliste

Fahrzeug

Klimatisierung

Eingang

Sonnenintensitat
Temperaturdifferenz
Aulentemperatur

Regler

Ausgang
Geblasespannung
Soll-Verdampfertemperatur
Klappenstellung
Warmesenke

Kompressor

Verdampfer
Ist-Verdampfertemperatur
Ist-Innenraumfeuchte
Soll-Innenraumfeuchte
Taupunkt

Offset
Soll-Verdampfertemperatur
drittes Differenzglied
Offset
Scheibentemperatur
Schwellwert
Aktivierungsflag
Oder-Glied

erstes Aktivierungssignal
zweites Aktivierungssignal

erster Vergleich
Feuchtedifferenz

erstes Differenzglied

erstes Summierglied
zweiter Vergleich
Sicherheitstaupunkt
zweites Summierglied
Deaktivierungsflag
Und-Glied

erstes Deaktivierungssignal
zweites Deaktivierungssignal
dritter Vergleich

Verdampfertemperatursicherheitsdifferenz



83
85
87
89
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Taupunktdifferenz
Verdampfertemperaturdifferenz
zweites Differenzglied

vierter Vergleicher
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Patentanspriiche

1. Verfahren zum Klimatisieren eines Innenraums
eines Fahrzeugs (1) mittels einer dem Innenraum zu-
geordneten Warmesenke (23), mit Steuern der War-
mesenke (23), dadurch gekennzeichnet, dass ein
Nicht-Aktivieren oder Deaktivieren der Warmesen-
ke (23) erfolgt, falls ermittelt wird, dass zu erwar-
ten ist, dass bei deaktivierter Warmesenke (23) kein
Beschlag von Innenraumscheiben des Fahrzeugs
(1) auftritt, eine Soll-Innenraumtemperatur, eine Soll-
ausblastemperatur erreicht und/oder eine Soll-Innen-
raumfeuchte bei der vorhandenen Innenraumtempe-
ratur nicht Uberschritten wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, mit Steuernder
Warmesenke (23) nach zumindest einem Kriterium
der folgenden Gruppe:

— Aktivieren der Warmesenke (23), falls eine vor-
zeichenbehaftete Feuchtedifferenz (59) einer Soll-
Innenraumfeuchte (33) minus einer Ist-Innenraum-
feuchte (31) einen Schwellwert (47) unterschreitet,

— Aktivieren der Warmesenke (23), falls ein Taupunkt
(35) des Innenraums gréler ist als eine Ist-Scheiben-
temperatur (45) einer den Innenraum abgrenzenden
Scheibe,

- Aktivieren der Warmesenke (23), falls ein durch An-
wenden eines Erhdhungsoperators auf den Taupunkt
(35) ermittelbarer Sicherheitstaupunkt (67) groRer ist
als die Ist-Scheibentemperatur (45),

— Deaktivieren der Warmesenke (23), falls eine Ver-
dampfertemperaturdifferenz (85) einer maximal ein-
stellbaren Soll-Verdampfertemperatur (39) der War-
mesenke (23) minus einer vorhandenen Ist-Ver-
dampfertemperatur (29) der Warmesenke (23) klei-
ner ist als eine Taupunktdifferenz (83) der Scheiben-
temperatur (45) minus des Taupunkts (35),

— Deaktivieren der Warmesenke (23), falls eine durch
Anwenden eines weiteren Erhohungsoperators auf
die Verdampfertemperaturdifferenz (85) ermittelbar
Verdampfertemperatursicherheitsdifferenz (81) klei-
ner ist als die Taupunktdifferenz (83),

— Deaktivieren der Warmesenke (23), falls die Feuch-
tedifferenz (59) groler ist als die Verdampfertempe-
raturdifferenz (85) oder die Verdampfertemperatursi-
cherheitsdifferenz (81).

3. Verfahren nach dem vorhergehenden Anspruch,
mit:
Ermitteln der Ist-Innenraumfeuchte (31) des Innen-
raums mittels einer dem Innenraum zugeordneten
Feuchtesensorvorrichtung oder einer Feuchtesen-
sorvorrichtung am Ort der Erfassung der Scheiben-
temperatur durch Berechnung

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriche, mit
— Ermitteln des Taupunkts (35) mittels der Ist-Innen-
raumfeuchte (31) und einer Ist-Innenraumtemperatur
des Innenraums.
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5. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriche, mit;
- Vorgeben oder Ermitteln der Soll-lnnenraumfeuch-
te (33),
- Vorgeben oder Ermitteln des Schwellwerts (47),
- Vorgeben oder Ermitteln der Soll-Verdampfertem-
peratur (19),
- Vorgeben oder Ermitteln des Erhdhungsoperators,
- Vorgeben oder Ermitteln des weiteren Erhéhungs-
operators.

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriche, mit;
- Einstellen der Ist-Verdampfertemperatur (29).

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei die Warmesenke (23) einen Kom-
pressor (25) und einen diesem nachgeschalteten
Verdampfer (27) aufweist.

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriche, mit:
— Ermitteln der Scheibentemperatur (45) mittels ei-
ner der Scheibe zugeordneten Scheibentemperatur-
messvorrichtung.

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriche, mit;
- Anwenden des Erhéhungsoperators als additiver
Offset (37),
- Anwenden des Erhdhungsoperators als ein auf eine
absolute oder relativen Temperaturskala angewand-
ter Faktor,
- Anwenden des weiteren Erhdhungsoperators als
weiterer additiver Offset (43),
- Anwenden des weiteren Erhdhungsoperators als
ein auf eine absolute oder relativen Temperaturskala
angewandter Faktor.

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, mit
- Nicht-Aktivieren oder Deaktivieren der Warmesen-
ke (23) durch Nicht-Aktivieren oder Deaktivieren ei-
nes der Warmesenke (23) zu geordneten Kompres-
sors (25).

11. Fahrzeug (1) mit einer Klimatisierung (3) eines
Innenraums des Fahrzeugs (1) mittels einer dem In-
nenraum zugeordneten Warmesenke (23), wobei die
Klimatisierung (3) zum Durchfilhren eines Verfahrens
nach einem der vorhergehenden Anspriche einge-
richtet, konstruiert und/oder ausgelegt ist.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen

1113



DE 10 2009 057 153 A1 2011.06.09

Anhédngende Zeichnungen

: ™ ) -
i Y v
g
A A bl}
©
.
N
o~ _
_.(TD.__
_ A
_L”.‘ | 0] ER3)

12713

T 7



DE 10 2009 057 153 A1 2011.06.09

53

DTN
- “

=P N et

13713




	Biblio
	Description
	Drawings

