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(57) Zusammenfassung: Eine Fahrzeugklimatisierungssys-
tem, das mit einer Dampfkompressionskaltemaschine mit
verbesserter Anwendbarkeit versehen ist, die mit einem
Dampfkompressionskaltekreislauf 10 versehen ist, der auf-
weist: einen Kompressor 11, der ein Kéaltemittel komprimiert
und ausstoRt, und einen AuRenwarmetauscher 16, der War-
me mit der Luft auBerhalb des Fahrgastraums und dem Kal-
temittel austauscht und konstruiert ist, um fahig zu sein, zwi-
schen einem Kihlerkreislauf, der in den Fahrgastraum ge-
blasene gekiihlte Luft kiihlt, und einem Warmepumpenkreis-
lauf, der die Liftungsluft heizt, umzuschalten, eine Heizein-
richtung 36 zum Verwenden von Kihlwasser einer Brenn-
kraftmaschine EG als eine Warmequelle zum Heizen der
Liftungsluft, einen Luftungsbetriebsartschalter 60c, der ei-
ne Antibeschlagsbetriebsart festlegt, die durch die Bedie-
nung durch einen Fahrgast Liftungsluft in Richtung des
Fahrzeugfensterglases ausblast, und eine Steuereinrichtung
50, die das Umschalten zwischen dem Kdihlerkreislauf und
dem Warmepumpenkreislauf steuert, wobei die Steuerein-
richtung 50 den Kiihlerkreislauf auswahlt und ein Betriebs-
anforderungssignal an die Brennkraftmaschine EG ausgibt,
wenn der Liftungsbetriebsartschalter 60c verwendet wird,
um die Antibeschlagsbetriebsart festzulegen.
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Beschreibung
Technisches Gebiet

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Fahr-
zeugklimatisierungssystem, das mit einer Dampf-
kompressionskaltemaschine versehen ist, die einen
Warmepumpenkreislauf bildet.

Hinterarundtechnik

[0002] In der Vergangenheit gab es in dieser Art
von Fahrzeugklimatisierungssystem das Problem,
dass, wenn zur Zeit einer niedrigen Aulienlufttem-
peratur die Heizung durch den Warmepumpenkreis-
lauf durchgefiihrt wird, sich auf einem Aulenwar-
metauscher Frost bildet, was zu einem Abfall in
dem Warmeaustauschwirkungsgrad des Aulienwar-
metauschers fuhrt.

[0003] Wenn daher in der Literatur 1 des bisheri-
gen Stands der Technik sich Frost auf dem Aufien-
warmetauscher bildet, wird der Kihlerkreislauf derart
geschaltet, dass er Hochtemperaturkaltemittel durch
den Aullenwarmetauscher laufen |asst, um den Frost
von dem AulRenwarmetauscher zu entfernen.

[0004] Selbst wenn ferner in diesem bisherigen
Stand der Technik sich Frost auf dem Aulenwarme-
tauscher bildet, wenn die DEF-Betriebsart (Entfros-
terbetriebsart) ausgewahlt ist, um warme Luft auf die
Oberflache des Fahrzeugfensterglases auf der Fahr-
zeugraumseite zu blasen, wird der Warmepumpen-
kreislauf fortgesetzt, ohne auf den Kihlerkreislauf zu
schalten.

[0005] Das heifdt, wenn in der DEF-Betriebsart auf
den Kuhlerkreislauf geschaltet wird, wird kalte Luft zu
dem Fahrzeugfensterglas ausgeblasen, so dass der
Waéarmepumpenkreislauf zur Zeit der DEF-Betriebsart
fortgesetzt wird, so dass warme Luft zu dem Fenster-
glas ausgeblasen wird.

Literaturliste
Patentliteratur

[0006] Patentliteratur 1: Japanische Patentveroffent-
lichung JP H08- 268 033 A

[0007] DE 602 11 839 T2 beschreibt eine Fahrzeug-
Klimaanlage mit einem Heil3gas-Heizkreis, in dem ein
Innenwarmetauscher durch Einleiten eines Heillgas-
Kaltemittels von einem Kompressor direkt in den In-
nenwarmetauscher als ein Warmestrahler betrieben
wird.

[0008] US 5 598 887 A beschreibt eine Klimaanla-
ge fir Fahrzeuge zum Kihlen und Heizen einer Pas-
sagierkabine eines Fahrzeugs und insbesondere ei-

ne Klimaanlage, die in Elektroautos und dergleichen
natzlich ist.

[0009] JP 2003 159 930 A beschreibt einen Innen-
raumwarmetauscher, der als Kihler eines Gaskal-
temittels verwendet wird, indem ein Verdichteraus-
lassgaskaltemittel (heilles Gas) direkt in einen Innen-
raumwarmetauscher wahrend des Erhitzens einge-
leitet wird.

[0010] beschreibt eine weitere Klimaanlage.
Zusammenfassung der Erfindung
Technisches Problem

[0011] Allerdings gibt es in dem vorstehenden bis-
herigen Stand der Technik vielféltige Probleme in
der Anwendbarkeit. Zum Beispiel hat der Wéarme-
pumpenkreislauf keine Trocknungsféhigkeit, folglich
wird in dem vorstehenden bisherigen Stand der Tech-
nik, der zur Zeit der DEF-Betriebsart den Warme-
pumpenkreislauf auswahlte, ungetrocknete feuchte
Luft zu dem Fahrzeugfensterglas ausgeblasen, somit
kann keine ausreichende Antibeschlagsfahigkeit des
Fensterglases sichergestellt werden.

[0012] Ferner wird in dem vorstehenden bisheri-
gen Stand der Technik zum Beispiel zur Zeit der
DEF-Betriebsart eher der Verhinderung des Beschla-
gens des Fensterglases als der Entfernung von Frost
von dem Aullenwdrmetauscher Prioritat gegeben,
so wird aufgrund der Bildung von Frost ein Ab-
fall in dem Warmeaustauschwirkungsgrad heraufbe-
schwort, und schlie3lich wird wiederum ein Abfall in
der Temperatur der bellfteten Luft (Warmluft) herauf-
beschwort. Aus diesem Grund wird nicht nur ein Ab-
fall in der Antibeschlagsfahigkeit des Fensterglases
heraufbeschwoért, sondern schlief3lich wird auch das
Warmegefiihl der Fahrgaste beeintrachtigt.

[0013] Die vorliegende Erfindung hat angesichts der
vorstehenden Punkte als ihre erste Aufgabe die Ver-
besserung der Anwendbarkeit eines Fahrzeugklima-
tisierungssystems, das mit einer Dampfkompressi-
onskaltemaschine versehen ist, die einen Wéarme-
pumpenkreislauf bildet.

[0014] Ferner hat die vorliegende Erfindung als ihre
zweite Aufgabe die Verbesserung der Antibeschlags-
fahigkeit des Fensterglases und die Verhinderung der
Frostbildung auf einem AulRenwarmetauscher.

Lésung des Problems

[0015] Um die vorstehenden Probleme zu l6sen,
wird in dem Aspekt der Erfindung, der in Anspruch 1
beschrieben ist, ein Fahrzeugklimatisierungssystem
bereitgestellt, das versehen ist mit
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einem Dampfkompressionskaltekreislauf (10) mit ei-
nem Kompressor (11), der ein Kéltemittel komprimiert
und ausstot, und einem AuRenwarmetauscher (16),
der Warme zwischen Luft auBerhalb eines Fahrzeu-
graums und einem Kaltemittel austauscht und der fa-
hig ist, zwischen einem Kuhlerkreislauf, der Liftungs-
luft, die ins Innere dem Fahrzeugraum geblasen wer-
den soll, kiihlt, und einem Warmepumpenkreislauf,
der die Luftungsluft heizt, umzuschalten,
Heizeinrichtungen (36, 37) zum Verwenden einer an-
deren Warmequelle als dem Kaltemittel, um die Luf-
tungsluft zu heizen,

einem Luiftungsbetriebsartschalter (60c), der durch
die Bedienung durch einen Fahrgast eine Antibe-
schlagsbetriebsart zum Blasen von Luftungsluft in
Richtung des Fahrzeugfensterglases festlegt, und
einer Steuereinrichtung (50) zum Steuern des Um-
schaltens zwischen dem Kduhlerkreislauf und dem
Warmepumpenkreislauf,

wobei das Fahrzeugklimatisierungssystem einen
RHW-Sensor (45) umfasst, der eine relative Feuch-
tigkeit (RHW) einer Fensterglassoberflache erfasst,
wobei die Steuereinrichtung (50) den Kihlerkreislauf
auswahlt und die Heizfahigkeit der Heizeinrichtungen
(36, 37) erhoht, wenn der Liftungsbetriebsartschal-
ter (60c) verwendet wird, um die Antibeschlagsbe-
triebsart festzulegen, und basierend auf der relativen
Feuchtigkeit (RHW) entschieden wird, dass eine ho-
he Mdglichkeit des Beschlagens von Fenstern be-
steht, und die Steuereinrichtung (50) auch den War-
mepumpenkreislauf auswabhlt, falls auf der Grundlage
der relativen Feuchte (RHW) beurteilt wird, dass eine
geringe Mdglichkeit eines Beschlagens von Fenstern
besteht, selbst wenn der Liftungsbetriebsartschalter
(60c) verwendet wird, um die Antibeschlagsbetriebs-
art festzulegen.

[0016] Wenn dementsprechend der Liftungsbe-
triebsartschalter (60c) verwendet wird, um die An-
tibeschlagsbetriebsart festzulegen, wird der Kihler-
kreislauf ausgewahlt und die Heizfahigkeit der Heiz-
einrichtungen (36, 37) wird erhoht, so ist es mdglich
die Liftungsluft in dem Kduhlerkreislauf zu trocknen
und die Bellftung mit Niedertemperaturluft zur Zeit
der Antibeschlagsbetriebsart zu unterdriicken.

[0017] Ferner ist es durch Auswahlen des Kihler-
kreislaufs moglich, die Bildung von Frost auf dem Au-
Renwarmetauscher (16) zu verhindern. Aufgrund des
Vorstehenden ist es moglich, die Anwendbarkeit zu
verbessern.

[0018] Beachten Sie, dass als spezifische Beispiele
der Heizeinrichtung ein Heizungskern (36), der Kiihl-
wasser der Brennkraftmaschine (EG) als eine War-
mequelle verwendet, um die Liftungsluft zu heizen,
eine elektrische Heizeinrichtung (37), die mit Strom
gespeist wird, um Warme zu erzeugen, etc. erwéhnt
werden kann.

[0019] Ferner wird ein Fahrzeugklimatisierungssys-
tem offenbart, das versehen ist mit:

einem Dampfkompressionskaltekreislauf (10)
mit einem Kompressor (11), der ein Kaltemittel
komprimiert und ausstéflt, und einem Aullen-
warmetauscher (16), der Warme zwischen Luft
aulderhalb eines Fahrzeugraums und einem Kal-
temittel austauscht und der fahig ist, zwischen
einem Kiuhlerkreislauf, der Liftungsluft, die ins
Innere des Fahrzeugraums geblasen werden
soll, kiihlt, und einem Warmepumpenkreislauf,
der die Luftungsluft heizt, umzuschalten,

einer Fensterglasheizeinrichtung (47) zum Hei-
zen des Fahrzeugfensterglases,

einem Liftungsbetriebsartschalter (60c), der
durch die Bedienung durch einen Fahrgast eine
Antibeschlagsbetriebsart zum Blasen von Luf-
tungsluft in Richtung des Fahrzeugfensterglases
festlegt, und

einer Steuereinrichtung (50) zum Steuern des
Umschaltens zwischen dem Kiihlerkreislauf und
dem Warmepumpenkreislauf,

wobei die Steuereinrichtung (50) den Kihler-
kreislauf auswahlt und die Fensterglasheizein-
richtung (47) betreibt, wenn der Luftungsbe-
triebsartschalter (60c¢) verwendet wird, um die
Antibeschlagsbetriebsart festzulegen.

[0020] Wenn dementsprechend der Liftungsbe-
triebsartschalter (60c) verwendet wird, um die Antibe-
schlagsbetriebsart festzulegen, wird der Kiihlerkreis-
lauf ausgewahlt, und die Fensterglasheizeinrichtung
(47) wird betrieben, so ist es mdglich, die Liftungs-
luft an dem Kihlerkreislauf zu trocken, und maéglich,
das Fahrzeugfensterglas durch die Fensterglasheiz-
einrichtung (47) zu heizen. Aus diesem Grund ist es
moglich, die Antibeschlagsfahigkeit des Fenstergla-
ses zu verbessern.

[0021] Ferner ist es durch Auswahlen des Kihler-
kreislaufs maoglich, die Bildung von Frost an dem
AuRenwarmetauscher (16) zu verhindern. Aufgrund
des Vorstehenden kann die Anwendbarkeit verbes-
sert werden.

[0022] Ferner wird ein Fahrzeugklimatisierungssys-
tem offenbart, das versehen ist mit;

einem Dampfkompressionskaltekreislauf (10)
mit einem Kompressor (11), der ein Kaltemittel
komprimiert und ausstoft, und einem Aullen-
warmetauscher (16), der Warme zwischen Luft
aulderhalb eines Fahrzeugraums und einem Kal-
temittel austauscht und der fahig ist, zwischen
einem Kiuhlerkreislauf, der Liftungsluft, die ins
Innere des Fahrzeugraums geblasen werden
soll, kihlt, und einem Warmepumpenkreislauf,
der die Luftungsluft heizt, umzuschalten,
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einer Sitzheizvorrichtung (48) die an einem Sitz
angeordnet ist,

einem Liftungsbetriebsartschalter (60c), der
durch die Bedienung durch einen Fahrgast eine
Antibeschlagsbetriebsart zum Blasen von LUf-
tungsluft in Richtung des Fahrzeugfensterglases
festlegt, und

einer Steuereinrichtung (50) zum Steuern des
Umschaltens zwischen dem Kiihlerkreislauf und
dem Warmepumpenkreislauf,

wobei die Steuereinrichtung (50) den Kihler-
kreislauf auswahlt und die Sitzheizvorrichtung
(48) betreibt, wenn der Luftungsbetriebsart-
schalter (60c) verwendet wird, um die Antibe-
schlagsbetriebsart festzulegen.

[0023] Wenn dementsprechend der Liftungsbe-
triebsartschalter (60c) verwendet wird, um die Antibe-
schlagsbetriebsart festzulegen, wird der Kiihlerkreis-
lauf ausgewahlt, und die Sitzheizvorrichtung (48) wird
betrieben, so ist es mdglich, die Luftungsluft an dem
Kuhlerkreislauf zu trocken, und mdglich, einen Fahr-
gast durch die Sitzheizvorrichtung (48) wirksam zu
warmen. Aus diesem Grund ist es mdglich, die Anti-
beschlagsfahigkeit des Fensterglases zu verbessern
und das Warmegefiihl der Fahrgaste sicherzustellen.

[0024] Ferner ist es durch Auswahlen des Kiihler-
kreislaufs mdglich, die Frostbildung an dem Auf3en-
warmetauscher (16) zu verhindern. Aufgrund des
Vorstehenden kann die Anwendbarkeit verbessert
werden.

[0025] Ferner wird ein Fahrzeugklimatisierungssys-
tem offenbart, das versehen ist mit:

einem Dampfkompressionskaltekreislauf (10)
mit einem Kompressor (11), der ein Kaltemittel
komprimiert und ausstof3t, und einem Aullen-
warmetauscher (16), der Warme zwischen Luft
aullerhalb eines Fahrzeugraums und einem Kal-
temittel austauscht und fahig ist, zwischen ei-
nem Kuhlerkreislauf, der Liftungsluft, die ins In-
nere des Fahrzeugraums geblasen werden soll,
und einem Warmepumpenkreislauf, der die LUf-
tungsluft heizt, umzuschalten,

einer Heizeinrichtung (36), um Kihlwasser einer
Brennkraftmaschine (EG) als eine Warmequelle
zu verwenden, um die Liftungsluft zu heizen,

einem Liftungsbetriebsartschalter (60c), der
durch die Bedienung durch einen Fahrgast eine
Antibeschlagsbetriebsart zum Blasen von Liif-
tungsluft in Richtung des Fensterglases festlegt,
und

einer Steuereinrichtung (50) zum Steuern des
Umschaltens zwischen dem Kiihlerkreislauf und
dem Warmepumpenkreislauf,

wobei die Steuereinrichtung (50) den Kih-
lerkreislauf auswahlt und ein Betriebsanforde-
rungssignal an die Brennkraftmaschine (EG)
ausgibt, selbst wenn der Llftungsbetriebsart-
schalter (60c) verwendet wird, um die Antibe-
schlagsbetriebsart festzulegen.

[0026] Wenn demgemal der Luftungsbetriebsart-
schalter (60c) verwendet wird, um die Antibeschlags-
betriebsart festzulegen, wird der Kiihlerkreislauf aus-
gewahlt, und ein Signal, das den Betrieb anfordert,
wird an die Brennkraftmaschine (EG) ausgegeben,
so kann die Luftungsluft von dem Kihlerkreislauf ge-
trocknet werden, und die Liftungsluft kann von der
Heizeinrichtung (36) unter Verwendung des Kihl-
wassers der Brennkraftmaschine (EG) als eine War-
mequelle geheizt werden. Aus diesem Grund kann
die Antibeschlagsfahigkeit des Fensterglases ver-
bessert werden.

[0027] Ferner ist es durch Auswahl des Kuhlerkreis-
laufs mdglich, die Bildung von Frost an dem Au-
Renwarmetauscher (16) zu verhindern. Aufgrund des
Vorstehenden kann die Anwendbarkeit verbessert
werden.

[0028] Ferner wird ein Fahrzeugklimatisierungssys-
tem offenbart, wobei die Steuereinrichtung (50) an-
stelle des Kihlerkreislaufs den Warmepumpenkreis-
lauf auswahlt, auch wenn der Liftungsbetriebsart-
schalter (60c) verwendet wird, um die Antibeschlag-
betriebsart festzulegen, wenn die Temperatur des
KlUhlwassers niedriger als eine vorgegebene Tempe-
ratur ist.

[0029] Dementsprechend wird der Warmepumpen-
kreislauf ausgewabhlt, wenn die Temperatur des Kihl-
wassers niedriger als eine vorgegebene Tempera-
tur ist, so kann das Beliiften mit Niedertemperatur-
luft zur Zeit der Antibeschlagsbetriebsart unterdriickt
werden. Aus diesem Grund ist es mdglich, einen Ab-
fall in dem Warmegefiihl der Fahrgaste zur Zeit der
Antibeschlagsbetriebsart zu unterdrticken.

[0030] Ferner wird ein Fahrzeugklimatisierungssys-
tem offenbart, wobei die Steuereinrichtung (50) ein
Signal, das den Betrieb anfordert, an die Brenn-
kraftmaschine (EG) ausgibt, wenn der Liftungsbe-
triebsartschalter (60c) verwendet wird, um die Anti-
beschlagsbetriebsart festzulegen, und beurteilt wird,
dass die Mdglichkeit des Beschlagens der Fenster-
scheibe hoch ist.

[0031] Wenn dementsprechend beurteilt wird, dass
die Moglichkeit des Beschlagens der Fensterschei-
be gering ist, ist es mdglich, zu verhindern, dass ein
Signal an die Brennkraftmaschine (EG) ausgegeben
wird, das den Betrieb anfordert, so kann die Haufig-
keit des Betriebs der Brennkraftmaschine (EG) ver-
ringert werden, und die Brennstoffwirtschaftlichkeit
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kann wiederum verbessert werden und Abgasemis-
sionen kdnnen gesenkt werden.

[0032] Ferner wird ein Fahrzeugklimatisierungssys-
tem offenbart, wobei die Steuereinrichtung (50) den
Klhlerkreislauf auswahlt, wenn der Liftungsbetriebs-
artschalter (60c) verwendet wird, um die Antibe-
schlagsbetriebsart festzulegen und beurteilt wird,
dass die Moglichkeit des Beschlagens des Fensters
hoch ist.

[0033] Wenn demgemall beurteilt wird, dass die
Moglichkeit des Beschlagens des Fensters gering ist,
ist es moglich, die Auswahl des Kihlerkreislaufs zu
verhindern, so ist es zur Zeit der Antibeschlagsbe-
triebsart mdglich, die Bellftung mit Niedertempera-
turluft zu unterdriicken. Aus diesem Grund kann zur
Zeit der Antibeschlagsbetriebsart ein Abfall in dem
Waérmegefiihl der Fahrgaste unterdriickt werden.

[0034] Ferner wird ein Fahrzeugklimatisierungssys-
tem offenbart, das versehen ist mit:

einem Dampfkompressionskaltekreislauf (10)
mit einem Kompressor (11), der konstruiert ist,
um fahig zu sein, zwischen einem nicht trock-
nenden Warmepumpenkreislauf, der die LUf-
tungsluft heizt, die in einen Fahrzeugraum ge-
blasen wird, ohne sie zu trocknen, und ei-
nem trocknenden Warmepumpenkreislauf, der
die Luftungsluft trocknet und heizt, umzuschal-
ten,

einem Liftungsbetriebsartschalter (60c), der
durch die Bedienung durch einen Fahrgast eine
Antibeschlagsbetriebsart zum Blasen von Liif-
tungsluft in Richtung des Fahrzeugfensterglases
festlegt, und

einer Steuereinrichtung (50) zum Steuern des
Umschaltens zwischen dem nicht trocknenden
Warmepumpenkreislauf und dem trocknenden
Warmepumpenkreislauf,

wobei die Steuereinrichtung (50) den Betrieb
durch den trocknenden Warmepumpenkreislauf
erlaubt, wenn der Luftungsbetriebsartschalter
(60c) verwendet wird, um die Antibeschlagsbe-
triebsart festzulegen.

[0035] In dieser Hinsicht hat der Kihlerkreislauf ei-
ne Trocknungsfahigkeit, hat aber keine Heizfahigkeit,
wenn so zur Zeit der Antibeschlagsbetriebsart der
Klhlerkreislauf ausgewahlt wird, gibt es das prakti-
sche Problem, dass andere Heizeinrichtungen not-
wendig wirden, um das Warmegefiihl der Fahrgaste
sicherzustellen.

[0036] Wenn im Gegensatz dazu der Liftungsbe-
triebsartschalter (60c) verwendet wird, um die Antibe-
schlagsbetriebsart festzulegen, ist der Betrieb durch
den trocknenden Warmepumpenkreislauf erlaubt, so

kénnen zur Zeit der Antibeschlagsbetriebsart sowohl
die Heizfahigkeit als auch die Trocknungsfahigkeit
gezeigt werden. Aus diesem Grund kann das Wéarme-
gefuhl der Fahrgaste sichergestellt werden, eine An-
tibeschlagsféhigkeit kann sichergestellt werden, und
die Anwendbarkeit kann wiederum verbessert wer-
den.

[0037] Beachten Sie, dass die Nummern in Klam-
mern nach den vorstehenden Einrichtungen, die in
diesem Abschnitt und in den Patentanspriichen be-
schrieben sind, die Entsprechung mit spezifischen
Einrichtungen zeigen, die in den spéter beschriebe-
nen Ausfihrungen beschrieben sind.

Figurenliste

Fig. 1 ist eine Ansicht des Aufbaus eines Fahr-
zeugklimatisierungssystems in einer ersten Aus-
fuhrungsform der vorliegenden Erfindung und
zeigt die Zeit einer Kihlbetriebsart.

Fig. 2 ist eine Ansicht des Aufbaus eines Fahr-
zeugklimatisierungssystems in einer ersten Aus-
fuhrungsform der Erfindung und zeigt die Zeit ei-
ner Heizbetriebsart.

Fig. 3 ist eine Ansicht des Aufbaus eines Fahr-
zeugklimatisierungssystems in einer ersten Aus-
fuhrungsform der Erfindung und zeigt die Zeit ei-
ner ersten Trocknungsbetriebsart.

Fig. 4 ist eine Ansicht des Aufbaus eines Fahr-
zeugklimatisierungssystems in einer ersten Aus-
fuhrungsform der Erfindung und zeigt die Zeit ei-
ner zweiten Trocknungsbetriebsart.

Fig. 5 ist eine Ansicht des Aufbaus einer elektri-
schen Steuerung des Fahrzeugklimatisierungs-
systems der ersten Ausfiihrungsform.

Fig. 6 ist ein Flussdiagramm, das eine Steuer-
prozedur des Fahrzeugklimatisierungssystems
der ersten Ausfiihrungsform zeigt.

Fig. 7 ist ein Flussdiagramm, das Details von
Schritt S14 von Fig. 6 zeigt.

Fig. 8 ist eine Tabelle, die eine Trocknungs-
fahigkeit und Heizfahigkeit in verschiedenen
Betriebsarten des Fahrzeugklimatisierungssys-
tems der ersten Ausfiihrungsform zeigt.

Fig. 9 ist ein Flussdiagramm, das die Haupttei-
le der Steuerverarbeitung einer ersten Ausfih-
rungsform zeigt.

Fig. 10 ist ein Flussdiagramm, das die Haupttei-
le der Steuerverarbeitung einer zweiten Ausfih-
rungsform zeigt.

Fig. 11 ist ein Flussdiagramm, das die Haupttei-
le der Steuerverarbeitung einer dritten Ausfih-
rungsform zeigt.
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Fig. 12 ist ein Flussdiagramm, das die Haupttei-
le der Steuerverarbeitung einer vierten Ausfiih-
rungsform zeigt.

Fig. 13 ist ein Flussdiagramm, das die Haupttei-
le der Steuerverarbeitung einer funften Ausfih-
rungsform zeigt.

Beste Art zum Ausfiihren der Erfindung
Erste Ausfiihrungsform

[0038] Fig. 1 bis Fig. 9 werden verwendet, um eine
erste Ausflihrungsform der vorliegenden Erfindung
zu erklaren. In der vorliegenden Ausfuhrungsform
wird das Fahrzeugklimatisierungssystem der vorlie-
genden Erfindung auf ein sogenanntes Hybridfahr-
zeug angewendet, das die Antriebsleistung fir den
Fahrzeugbetrieb von einer Brennkraftmaschine (Mo-
tor) EG und einem Elektromotor fir die Antriebsver-
wendung erhalt. Fig. 1 bis Fig. 4 sind Gesamtan-
sichten des Aufbaus des Fahrzeugklimatisierungs-
systems 1.

[0039] Dieses Fahrzeugklimatisierungssystem ist
mit einem Dampfkompressionskaltekreislauf 10 ver-
sehen, der aufgebaut ist, um fahig zu sein, zwischen
Kaltemittelkreisen einer Kihlbetriebsart, die ein In-
neres eines Fahrzeugraums kuhlt (KALT-Kreislauf),
einer Heizbetriebsart, die das Innere des Fahrzeu-
graums heizt (HEISS-Kreislauf), einer ersten Trock-
nungsbetriebsart, die das Innere des Fahrzeug-
raums trocknet (DRY_EVA-Kreislauf) und einer zwei-
ten Trocknungsbetriebsart (DRY_ALL-Kreislauf) um-
zuschalten. Fig. 1 bis Fig. 4 zeigen die Kaltemittel-
flisse zur Zeit der Kihlbetriebsart, Heizbetriebsart
und der ersten und zweiten Trocknungsbetriebsarten
durch durchgezogene Pfeile.

[0040] Beachten Sie, dass die Kihlbetriebsart die
Betriebsart ist, die den Kaltekreislauf 10 als einen
Kuahlerkreislauf verwendet und eine Kihlfahigkeit und
eine Trocknungsfahigkeit hat. Daher kann die Kiihl-
betriebsart auch als eine ,Kihl- und Trocknungsbe-
triebsart* ausgedriickt werden.

[0041] Ferner sind die Heizbetriebsart und die ersten
und zweiten Trocknungsbetriebsarten Betriebsarten,
die den Kaltekreislauf 10 als einen Warmepumpen-
kreislauf betreiben. Die Heizbetriebsart aus den drei
Betriebsarten dieses Warmepumpenkreislaufs hat ei-
ne hohe Heizfahigkeit, hat aber keine Trocknungs-
fahigkeit. Daher kann die Heizbetriebsart auch als
»hicht trocknender Warmepumpenkreisiauf‘ ausge-
driickt werden.

[0042] Die ersten und zweiten Trocknungsbetriebs-
arten aus den drei Betriebsarten dieses Warmepum-
penkreislaufs haben Trocknungsfahigkeiten, haben
aber Heizfahigkeiten, die der Heizbetriebsart unter-
legen sind. Daher kénnen die ersten und zweiten

Trocknungsbetriebsarten auch als ein Trocknungs-
warmepumpenkreislauf ausgedriickt werden.

[0043] Insbesondere ist die erste Trocknungsbe-
triebsart eine Trocknungsbetriebsart, die der Trock-
nungsfahigkeit Prioritdt gegentber der Heizfahig-
keit gibt, wéhrend die zweite Trocknungsbetriebs-
art eine Trocknungsbetriebsart ist, die der Heiz-
fahigkeit Prioritdt gegenlber der Trocknungsfahig-
keit gibt. Daher kann die erste Trocknungsbetriebs-
art auch als eine ,Niedertemperatur-Trocknungsbe-
triebsart* oder einfach , Trocknungsbetriebsart* aus-
gedrickt werden, wahrend die zweite Trocknungsbe-
triebsart auch als eine ,Hochtemperatur-Trocknungs-
betriebsart” oder ,, Trocknungsheizbetriebsart” ausge-
driickt werden kann.

[0044] Im Ubrigen vergleicht die Tabelle von Fig. 8
die Trocknungsfahigkeiten und Heizfahigkeiten der
Kihlbetriebsart, der Heizbetriebsart und der ersten
und zweiten Trocknungsbetriebsarten. Das heif3t, die
Kihlbetriebsart hat die grofdte Trocknungsféahigkeit,
hat aber keine Heizféhigkeit. Daher wird zur Zeit des
Heizens, wenn die Kihlbetriebsart ausgewahlt wird,
eine andere Heizeinrichtung als der Kaltekreislauf 10
(in diesem Beispiel ein Heizungskern 36 oder die
PTC-Heizungen 37) gekoppelt verwendet.

[0045] Die Heizbetriebsart hat keine Trocknungs-
fahigkeit, hat aber die groRte Heizfahigkeit. Die
erste Trocknungsbetriebsart hat ein Zwischenmaf}
der Trocknungsfahigkeit, aber eine kleine Heizfahig-
keit. Die zweite Trocknungsbetriebsart hat eine klei-
ne Trocknungsfahigkeit, aber ein Zwischenmal} der
Heizfahigkeit.

[0046] Der Kaltekreislauf 10 ist mit einem Kompres-
sor 11, einem Innenwarmetauscher, der durch einen
Innenkondensator 12 und einen Innenverdampfer 26
gebildet wird, einer Druckminderungseinrichtung zum
Verringern des Drucks und Expandieren des Kalte-
mittels, die durch ein Expansionsventil 27 vom Tem-
peraturtyp und einen festen Lufttrichter 14 gebildet
wird, und einer Kaltemittelkreis-Umschalteinrichtung,
die durch mehrere (in dieser Ausflihrungsform finf)
Magnetventile 13, 17, 20, 21, 24, etc. gebildet wird,
aufgebaut.

[0047] Ferner verwendet dieser Kaltekreislauf 10 als
ein Kaltemittel ein gewodhnliches CFC-basiertes Kal-
temittel und bildet einen unterkritischen Kaltekreis-
lauf, in dem der hochdruckseitige Kaltemitteldruck
den kritischen Druck des Kaltemittels nicht Gibersteigt.
AuRerdem hat dieses Kaltemittel in es gemischtes
Kaltemaschinendl zum Schmieren des Kompressors
11. Dieses Kaltemaschinendl zirkuliert zusammen mit
dem Kaltemittel durch den Kreislauf.

[0048] Der Kompressor 11 ist in dem Motorraum an-
geordnet und saugt das Kaltemittel in dem Kalte-
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kreislauf 10 ein, komprimiert es und stof3t es aus,
so ist er als ein elektrischer Kompressor ausgebil-
det, wobei ein Festkapazitats-Kompressionsmecha-
nismus 11a mit einer festen Ausstol’kapazitat von ei-
nem Elektromotor 11b angetrieben wird. Als der Fest-
kapazitats-Kompressionsmechanismus 11a kdénnen
insbesondere ein Spiralkompressionsmechanismus,
Flugelzellenkompressormechanismus oder verschie-
dene andere Arten von Kompressionsmechanismen
verwendet werden.

[0049] Der Elektromotor 11b ist ein Wechselstrom-
motor, dessen Betrieb (Drehzahl) durch eine von ei-
nem Inverter 61 ausgegebene Wechselspannung ge-
steuert wird. Ferner gibt der Inverter 61 eine Wech-
selspannung mit einer Frequenz gemal einem Steu-
ersignal aus, das von einer spater erwahnten Kili-
matisierungssteuerungsvorrichtung 50 ausgegeben
wird. Ferner wird aufgrund dieser Drehzahlsteuerung
das KaltemittelausstoBvermdgen des Kompressors
11 geandert. Daher weist der Elektromotor 11b eine
AusstoRRkapazitatsanderungseinrichtung des Kom-
pressors 11 auf.

[0050] Mit der AusstoRRseite des Kompressors 11 ist
die Kaltemitteleinlassseite des Innenkondensators 12
verbunden. Der Innenkondensator 12 ist ein Heiz-
anwendungswarmetauscher, der in einem Gehause
31 angeordnet ist, das einen Luftdurchgang fiir Lif-
tungsluft bildet, die in einer Innenklimatisierungsein-
heit 30 des Fahrzeugklimatisierungssystems in den
Fahrzeugraum geblasen wird, und der Luftungsluft
durch den Warmeaustausch zwischen einem Kalte-
mittel, das in seinem Inneren stromt, und Liftungs-
luft nach dem Durchlaufen eines spater erklarten In-
nenverdampfers 26 heizt. Beachten Sie, dass Details
der Innenklimatisierungseinheit 30 spater beschrie-
ben werden.

[0051] Mit der Kaltemittelauslassseite des Innen-
kondensators 12 ist ein elektrisches Dreiwegeven-
til 13 verbunden. Dieses elektrische Dreiwegeventil
13 ist eine Kaltemittelkreis-Umschalteinrichtung, de-
ren Betrieb durch die Steuerspannungsausgabe von
der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 50 gesteu-
ert wird.

[0052] Insbesondere schaltet das elektrische Drei-
wegeventil 13 im aktivierten Zustand, in dem Strom
eingespeist wird, auf den Kaltemittelkreis, der die Kal-
temittelauslassseite des Innenkondensators 12 und
die Kaltemitteleinlassseite des festen Lufttrichters 14
verbindet, wahrend es in dem deaktivierten Zustand,
in dem die Stromeinspeisung ausgeschaltet ist, auf
den Kaltemittelkreis schaltet, der die Kaltemittelaus-
lassseite des Innenkondensators 12 und einen Kal-
temittelstromungseinlass/Auslass der ersten Dreiwe-
gekopplung 15 verbindet.

[0053] Der feste Lufttrichter 14 ist eine Druckmin-
derungseinrichtung fur die Heiz- und Trocknungs-
verwendung, die zur Zeit der Heizbetriebsart und
der ersten und zweiten Trocknungsbetriebsarten den
Druck verringert und das Kaltemittel, das aus dem
elektrischen Dreiwegeventil 13 stromt, expandiert.
Als dieser feste Lufttrichter 14 kann ein Kapillarrohr,
eine Mindung, etc. verwendet werden. Natirlich ist
es auch mdglich, als die Druckminderungseinrich-
tung fir die Heiz- und Trocknungsanwendung ei-
nen variablen elektrischen Lufttrichtermechanismus
zu verwenden, in dem ein von der Klimatisierungs-
steuerungsvorrichtung 50 ausgegebenes Steuersi-
gnal verwendet wird, um die Lufttrichterdurchgangs-
flache einzustellen. Mit der Kaltemittelauslassseite
des festen Lufttrichters 14 ist ein Kaltemittelstro-
mungseinlass/Auslass der spater erwahnten Dreiwe-
gekopplung 23 verbunden.

[0054] Die erste Dreiwegekopplung 15 hat drei Kal-
temittelstrdmungseinlass/Auslasse und wirkt als ein
Verzweigungsteil zum Verzweigen des Kaltemittel-
strdbmungswegs. Eine derartige Dreiwegekopplung
kann durch Verbinden von Kaltemittelrohrleitungen
ausgebildet werden oder kann gebildet werden, in-
dem ein Metallblock oder Kunststoffblock mit einer
Vielzahl von Kaltemitteldurchgéngen versehen wird.
Ferner ist ein anderer Kaltemittelstromungseinlass/
Auslass der ersten Dreiwegekopplung 15 mit einem
Kaltemittelstromungseinlass/Auslass des AuRenwar-
metauschers 16 verbunden. Noch ein anderer Kalte-
mittelstromungseinlass/Auslass ist mit der Kaltemit-
teleinlassseite des Niederdruckmagnetventils 17 ver-
bunden.

[0055] Das Niederdruckmagnetventil 17 ist eine Kal-
temittelkreis-Umschalteinrichtung mit einem Ventil-
element, das einen Kaltemittelstrdomungsweg 6ffnet
und schlie3t, und einer Magnetspule (Spule), die das
Ventilelement antreibt und deren Betrieb durch ei-
ne von der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 50
ausgegebene Steuerspannung gesteuert wird. Insbe-
sondere ist das Niederdruckmagnetventil 17 als ein
sogenannter ,normalerweise geschlossener Typ“des
Ein-/Aus-Ventils definiert, das sich 6ffnet, wenn es
aktiviert ist, und schlief3t, wenn es deaktiviert ist.

[0056] Auf der Kaltemittelauslassseite des Nieder-
druckmagnetventils 17 ist ein Kaltemittelstromungs-
einlass/Auslass der spater erklarten funften Dreiwe-
gekopplung 28 durch ein erstes Rickschlagventil 18
verbunden. Dieses erste Rickschlagventil 18 erlaubt
nur den Fluss von Kaltemittel von der Seite des Nie-
derdruckmagnetventils 17 zu der Seite der fiinften
Dreiwegekopplung 28.

[0057] Der Aulienwarmetauscher 16 ist im Inneren
des Motorraums angeordnet und tauscht Warme zwi-
schen Kaltemittel, das in seinem Inneren stromt, und
Luft, die von dem Geblaseventilator 16a von auler-
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halb des Fahrzeugraums geblasen wird (Aufenluft)
aus. Der Geblaseventilator 16a ist ein elektrisches
Geblase, dessen Drehzahl (Luftungsluftrate) durch
eine von der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung
50 ausgegebene Steuerspannung gesteuert wird.

[0058] Auflerdem blast der Geblaseventilator 16a
der vorliegenden Ausfihrungsform nicht nur Auf3en-
luft zu dem AuRenwarmetauscher 16, sondern auch
dem (nicht gezeigten) Strahler, der Warme aus dem
Kihlwasser des Motors EG abstrahlt. Insbesondere
stromt Luft aulRerhalb des Fahrzeugraums, die von
dem Geblaseventilator 16a geblasen wird, in der Rei-
henfolge von dem AuRenwarmetauscher 16 -> Strah-
ler.

[0059] Ferner ist der Kihlwasserkreis, der in Fig. 1
bis Fig. 4 durch gestrichelte Linien gezeigt ist, mit
einer nicht gezeigten Kuhlwasserpumpe zum Zirku-
lieren von Kuhlwasser versehen. Diese Kuihlwas-
serpumpe ist eine elektrische Wasserpumpe, deren
Drehzahl (Kuhlwasserzirkulationsrate) durch die von
der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 50 ausge-
gebene Steuerspannung gesteuert wird.

[0060] Ein anderer Kaltemittelstromungseinlass-/
Auslass des AuRenwarmetauschers 16 ist mit ei-
nem Kaltemittelstromungseinlass-/Auslass der zwei-
ten Dreiwegekopplung 19 verbunden. Der grundle-
gende Aufbau dieser zweiten Dreiwegekopplung 19
ist ahnlich dem der ersten Dreiwegekopplung 15.
Ferner ist ein anderer Kaltemittelstrdmungseinlass/
Auslass der zweiten Dreiwegekopplung 19 mit der
Kaltemitteleinlassseite des Hochdruckmagnetventils
20 verbunden, wahrend noch ein anderer Kaltemit-
teleinlass/Auslass mit einem Kaltemitteleinlass/Aus-
lass des Warmetauscherabschaltmagnetventils 21
verbunden ist.

[0061] Das Hochdruckmagnetventil 20 und das War-
metauscherabschaltmagnetventil 21 sind Kaltemit-
telkreis-Umschalteinrichtungen, deren Betrieb durch
die von der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 50
ausgegebene Steuerspannung gesteuert wird. lhre
grundlegenden Aufbauten sind dhnlich der des Nie-
derdruckmagnetventils 17. Jedoch sind das Hoch-
druckmagnetventil 20 und das Warmetauscherab-
schaltmagnetventil 21 als sogenannte ,normalerwei-
se offene Typen® der Ein-/Aus-Ventile aufgebaut, die
sich schlief3en, wenn sie aktiviert sind, und 6ffnen,
wenn sie deaktiviert sind.

[0062] Die Kaltemittelauslassseite des Hochdruck-
magnetventils 20 ist durch ein zweites Rickschlag-
ventil 22 mit einer Lufttrichtermechanismuseinlass-
seite des spater erwdhnten Expansionsventils 27
vom Temperaturtyp verbunden. Dieses zweite Rick-
schlagventil 22 erlaubt nur die Strémung des Kalte-
mittels von der Seite des Hochdruckmagnetventils 20

zu der Seite des Expansionsventils 27 vom Tempe-
raturtyp.

[0063] Der andere Kaltemittelstrdomungseinlass/
Auslass des Warmetauscherabschaltmagnetventils
21 ist mit einem Kaltemittelstrémungseinlass/Aus-
lass der dritten Dreiwegekopplung 23 verbunden. Der
grundlegende Aufbau dieser dritten Dreiwegekopp-
lung 23 ist &hnlich dem der ersten Dreiwegekopplung
15. Ferner ist, wie friher beschrieben, ein anderer
Kaltemittelstromungseinlass/Auslass der dritten Drei-
wegekopplung 23 mit der Kaltemittelauslassseite des
festen Lufttrichters 14 verbunden. Noch ein anderer
Kaltemittelstromungseinlass/Auslass ist mit der Kal-
temitteleinlassseite des Trocknungsmagnetventils 24
verbunden.

[0064] Das Trocknungsmagnetventil 24 ist eine
Kaltemittelkreis-Umschalteinrichtung, die im Betrieb
durch die von der Klimatisierungssteuerungsvorrich-
tung 50 ausgegebene Steuerspannung gesteuert
wird. Sein grundlegender Aufbau ist ahnlich dem
des Niederdruckmagnetventils 17. Auf3erdem ist das
Trocknungsmagnetventil 24 auch als ein ,normaler-
weise geschlossenes” Ein-/Ausventil aufgebaut. Fer-
ner ist die Kaltemittelkreis-Umschalteinrichtung der
vorliegenden Ausflihrungsform durch das elektrische
Dreiwegeventil 13, das Niederdruckmagnetventil 17,
das Hochdruckmagnetventil 20, das Warmetauscher-
abschaltmagnetventil 21 und das Trocknungsma-
gnetventil 24, das heilt, eine Vielzahl von (flinf) Ma-
gnetventilen, aufgebaut.

[0065] Die Kaltemittelauslassseite des Trocknungs-
magnetventils 24 ist mit einem Kaltemittelstromungs-
einlass/Auslass der vierten Dreiwegekopplung 25
verbunden. Der grundlegende Aufbau dieser vier-
ten Dreiwegekopplung 25 ist &hnlich dem der ersten
Dreiwegekopplung 15. Ferner ist ein anderer Kalte-
mittelstromungseinlass/Auslass der vierten Dreiwe-
gekopplung 25 mit der Lufttrichtermechanismusaus-
lassseite des Expansionsventils 27 vom Temperatur-
typ verbunden, wahrend noch ein anderer Kaltemit-
telstromungseinlass/Auslass mit der Kaltemittelein-
lassseite des Innenverdampfers 26 verbunden ist.

[0066] Der Innenverdampfer 26 ist ein Kiihlanwen-
dungswarmetauscher, der im Inneren des Gehau-
ses 31 der Innenklimatisierungseinheit 30 entlang der
Strémung der Liftungsluft auf der stromaufwartigen
Seite des Innenkondensators 12 angeordnet ist und
Warme zwischen dem Kaltemittel, das in seinem In-
neren strémt, und der Liftungsluft austauscht, um die
Liftungsluft zu kihlen.

[0067] Die Kaltemittelauslassseite des Innenver-
dampfers 26 ist mit einer Messfiihlerkolbeneinlass-
seite des Expansionsventils 27 vom Temperaturtyp
verbunden. Das Expansionsventil 27 vom Tempe-
raturtyp ist eine Druckminderungseinrichtung fir die
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Kuhlverwendung, die den Druck des in ihren Inneren
strdmenden Kaltemittels von dem Lufttrichtermecha-
nismuseinlass verringert und es von dem Lulfttrichter-
mechanismusauslass nach auf3en ausstoft.

[0068] Insbesondere wird in der vorliegenden Aus-
fuhrungsform als das Expansionsventil 27 vom Tem-
peraturtyp ein Expansionsventil vom gleichméafigen
Innendrucktyp verwendet, das in einem einzelnen
Gehause einen Messfuhlerkolben 27a, der einen
Uberhitzungsgrad von Kaltemittel auf einer Aus-
lassseite des Innenverdampfers 26 basierend auf
der Temperatur und dem Druck des Kaltemittels
auf der Auslassseite des Innenverdampfers 26 er-
fasst, und einen variablen Lufttrichtermechanismus
27b, der die Lufttrichterdurchgangsflache (Kaltemit-
teldurchsatz) entsprechend der Verschiebung des
Messfiihlerkolbens 27a einstellt, so dass der Uberhit-
zungsgrad von Kaltemittel auf einer Auslassseite des
Innenverdampfers 26 innerhalb einen voreingestell-
ten vorgegebenen Bereich kommt, aufnimmt.

[0069] Die Messflihlerkolbenauslassseite des Ex-
pansionsventils 27 vom Temperaturtyp ist mit ei-
nem Kaltemittelstromungseinlass/Auslass der flnf-
ten Dreiwegekopplung 28 verbunden. Der grundle-
gende Aufbau dieser flnften Dreiwegekopplung 28
ist ahnlich dem der ersten Dreiwegekopplung 15. Fer-
ner ist ein anderer Kéaltemittelstromungseinlass/Aus-
lass der fiinften Dreiwegekopplung 28, wie vorste-
hend erwdhnt, mit der Kaltemittelauslassseite des
ersten Rulckschlagventils 18 verbunden, wahrend
noch ein anderer Kéltemittelstrdmungseinlass/Aus-
lass mit der Kéltemitteleinlassseite des Akkumulators
29 verbunden ist.

[0070] Der Akkumulator 29 ist ein niederdruckseiti-
ger Gas-/Kaltemittelabscheider, der das von der fiinf-
ten Dreiwegekopplung 28 in sein Inneres strémende
Kaltemittel in Gas und Flissigkeit abscheidet und das
Uberschissige Kaltemittel lagert. AulRerdem ist der
gasphasige Kaltemittelauslass des Akkumulators 29
mit der Kaltemittelsaug6ffnung des Kompressors 11
verbunden.

[0071] Als nachstes wird die Innenklimatisierungs-
einheit 30 erklart. Die Innenklimatisierungseinheit 30
ist im Inneren der Instrumententafel an dem vorders-
ten Teil des Fahrzeugraums angeordnet und weist ei-
ne AuRenschale auf, die durch ein Gehause 31 gebil-
det wird, in dessen Innerem ein Geblase 32, der vor-
stehend erwahnte Innenverdampfer 26, der Innen-
kondensator 12, der Heizungskern 36, die PTC-Hei-
zungen 37, etc. untergebracht sind.

[0072] Das Gehause 31 bildet einen Luftdurchgang
fur Loftungsluft, die in den Fahrzeugraum geblasen
wird, und ist aus einem Harz mit einem gewissen
Elastizitdtsgrad und ebenso Uberlegener Festigkeit
(zum Beispiel Polypropylen) geformt. Auf der ent-

lang der Strémung von Luftungsluft stromaufwartigs-
ten Seite in dem Gehause 31 ist ein Innen-/AulRen-
luft-Umschaltkasten 40, der zwischen der Einleitung
von Innenluft (Luft im Inneren des Fahrzeugraums)
und Aufenluft (Luft aulRerhalb des Fahrzeugraums)
umschaltet, angeordnet.

[0073] Insbesondere ist der Innen-/Auenluft-Um-
schaltkasten 40 mit einer Innenlufteinleitungséffnung
40a zum Einleiten von Innenluft in das Innere des
Gehéduses 31 und einer Auenlufteinleitungséffnung
40b zum Einleiten von Aulienluft ausgebildet. Auler-
dem ist im Inneren des Innen-/AulRenluft-Umschalt-
kastens 40 eine Innen-/Auf3enluft-Umschaltklappe
40c angeordnet, um die Offnungsflache der Innenluft-
einleitungso6ffnung 40a und der AuRenlufteinleitungs-
6ffnung 40b kontinuierlich einzustellen, um das Ver-
haltnis des Durchsatzes der Innenluft und des Durch-
satzes der Auldenluft zu &ndern.

[0074] Daher bildet die Innen-/Auf3enluft-Umschalt-
klappe 40c eine Durchsatzédnderungseinrichtung
zum Umschalten von Ansaugoéffnungsbetriebsarten
zum Andern des Durchsatzverhaltnisses des Innen-
luftdurchsatzes und des Aufenluftdurchsatzes, die
in das Gehause 31 eingeleitet werden. Insbesonde-
re wird die Innen-/AulRenluft-Umschaltklappe 40c von
einem elektrischen Aktuator 62 fir die Innen-/AuRen-
luft-Umschaltklappe 40c angetrieben, wahrend die-
ser elektrische Aktuator 62 im Betrieb durch ein von
der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 50 ausge-
gebenes Steuersignal gesteuert wird.

[0075] Ferner gibt es als die Ansaugoéffnungsbe-
triebsarten eine Innenluftbetriebsart, welche die In-
nenlufteinleitungsoffnung 40a weit 6ffnet und die Au-
Renlufteinleitungs6ffnung 40b ganz schlief3t, um In-
nenluft in das Gehause 31 einzuleiten, eine Au-
Renluftbetriebsart, welche die Innenlufteinleitungsoff-
nung 40a ganz schlielt und die AuRenlufteinleitungs-
6ffnung 40b weit 6ffnet, um AulRenluft in das Gehau-
se 31 einzuleiten, und eine Innen-/Auenluftmischbe-
triebsart, welche die Offnungsflachen der Innenluft-
einleitungséffnung 40a und der AuRenlufteinleitungs-
6ffnung 40b zwischen der Innenluftbetriebsart und
der AulRenluftbetriebsart kontinuierlich einstellt, um
das Einleitungsverhaltnis der Innenluft und der Au-
Renluft kontinuierlich zu &ndern.

[0076] Auf der entlang der Luftstrbmung stromab-
wartigen Seite des Innen-/Aufenluft-Umschaltkas-
tens 40 ist ein Geblase 32 angeordnet, das Luft blast,
die durch den Innen-/Auf3enluft-Umschaltkasten 40
in Richtung des Inneren des Fahrzeugraums gebla-
sen wird. Dieses Geblase 32 ist ein elektrisches Ge-
blase, das einen Vielfligel-Zentrifugalventilator (Si-
rocco-Ventilator) durch einen Motor antreibt, dessen
Drehzahl (Blasrate) durch die von der Klimatisie-
rungssteuerungsvorrichtung 50 ausgegebene Steu-
erspannung gesteuert wird.
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[0077] Auf der entlang der Luftstromung stromab-
wartigen Seite des Geblases 32 ist der vorstehend er-
wahnte Innenverdampfer 26 angeordnet. AuRerdem
sind entlang der Luftstrémung auf der stromabwar-
tigen Seite des Innenverdampfers 26 Luftdurchgan-
ge, wie etwa ein Heizanwendungskuhlluftdurchgang
33 fir die Strdmung von Luft nach dem Durchlau-
fen des Innenverdampfers 26 und ein Kihlluftumlei-
tungsdurchgang 34 und ein Mischraum 35 zum Ver-
mischen der Luft, die aus dem Heizanwendungskuhl-
luftdurchgang 33 und dem Kuhlluftumleitungsdurch-
gang 34 stromt, ausgebildet.

[0078] Der Heizanwendungskihlluftdurchgang 33
hat als Heizeinrichtung einen Heizungskern 36, den
Innenkondensator 12 und PTC-Heizungen 37 in
Richtung der Stréomungsrichtung der Liftungsluft in
dieser Reihenfolge in sich angeordnet, um die Luft
nach dem Durchlaufen des Innenverdampfers 26 zu
heizen. Der Heizungskern 36 und die PTC-Heizun-
gen 37 sind Heizeinrichtungen, die andere Warme-
quellen als das Kaltemittel verwenden, um die Lf-
tungsluft zu heizen.

[0079] Der Heizungskern 36 ist ein Heizanwen-
dungswarmetauscher, der Warme zwischen Kihl-
wasser des Motors EG, der Antriebsleistung zum An-
treiben des Fahrzeugs ausgibt, und Luft nach dem
Durchlaufen des Innenverdampfers 26 austauscht,
um die Luft nach dem Durchlaufen des Innenver-
dampfers 26 zu heizen.

[0080] Ferner ist jede PTC-Heizung 37 eine elektri-
sche Heizung, die eine PTC-Vorrichtung (Thermis-
tor mit positiver Charakteristik) hat, die mit Strom
versorgt wird, um Warme zu erzeugen, und Luft
nach dem Durchlaufen des Innenkondensators 12
heizt. Beachten Sie, dass in der vorliegenden Ausfiih-
rungsform mehrere PTC-Heizungen 37 (insbesonde-
re drei) bereitgestellt sind. Die Klimatisierungssteue-
rungsvorrichtung 50 &ndert die Anzahl von aktivierten
PTC-Heizungen 37, um die Heizfahigkeit der mehre-
ren PTC-Heizungen 37 als Ganzes zu steuern.

[0081] Andererseits ist der Kihlluftumleitungsdurch-
gang 34 ein Luftdurchgang, um Luft nach dem Durch-
laufen des Innenverdampfers 26 in den Mischraum
35 zu leiten, ohne den Heizungskern 36, den Innen-
kondensator 12 und die PTC-Heizungen 37 zu durch-
laufen. Daher andert sich die Temperatur der in dem
Mischraum 35 vermischten Liftungsluft durch das
Verhaltnis der Durchsatze der Luft, die den Heizan-
wendungskihlluftdurchgang 33 durchlauft, und der
Luft, die den Kihlluftumleitungsdurchgang 34 durch-
[&uft.

[0082] Daher ist in der vorliegenden Ausfiihrungs-
form auf der entlang der Luftstrémung stromabwarti-
gen Seite des Innenverdampfers 26 und der Einlass-
seite des Heizanwendungskuihlluftdurchgangs 33

und des Kuhlluftumleitungsdurchgangs 34 eine Luft-
mischklappe 38 angeordnet, um das Durchsatzver-
haltnis der Kuhlluft, die in den Heizanwendungskuihl-
luftdurchgang 33 und den Kuhlluftumleitungsdurch-
gang 34 strémt, kontinuierlich zu &ndern.

[0083] Daher bildet die Luftmischklappe 38 ein Tem-
peratureinstellungsmittel zum Einstellen der Lufttem-
peratur im Inneren des Mischraums 35 (Temperatur
von Liftungsluft, die in den Fahrzeugraum geblasen
wird). Insbesondere wird die Luftmischklappe 38 von
einem elektrischen Aktuator 63 firr die Luftmischklap-
pe angetrieben. Dieser elektrische Aktuator 63 wird
von der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 50 an-
getrieben.

[0084] Auflerdem sind an dem stromabwartigsten
Teil der Stréomung von Liftungsluft in dem Gehause
31 Luftdéffnungen 41 bis 43 zum Blasen von Luft, de-
ren Temperatur eingestellt ist, von dem Mischraum
35 zu dem gekiihlten Raum, das heil}t, zu dem Fahr-
zeugraum, angeordnet. Als die Luftéffnungen 41 bis
43 sind insbesondere Gesichtsluftéffnungen 41 zum
Blasen von klimatisierter Luft in Richtung der Ober-
kérper der Fahrgaste in dem Fahrzeugraum, Fuluft-
offnungen 42 zum Blasen von klimatisierter Luft in
Richtung der Fi3e der Fahrgaste und Entfrosterluft-
offnungen 43 zum Blasen klimatisierter Luft in Rich-
tung der Innenoberflache des Fahrzeugfrontfenster-
glases bereitgestellt.

[0085] Ferner sind auf den stromaufwartigen Seiten
in den Luftstromungen der Gesichtsluftéffnungen 41,
FuRluftéffnungen 42 und Entfrosterluftoffnungen 43
Gesichtsklappen 41a zum Einstellen der Offnungsfla-
chen der Gesichtsluftéffnungen 41, FulRklappen 42a
zum Einstellen der Offnungsfldchen der FuBluftoff-
nungen 42, und Entfrosterklappen 43a zum Einstel-
len der Offnungsfléachen der Entfrosterluftéffnungen
43 angeordnet.

[0086] Diese Gesichtsklappen 41a, FuRklappen 42a
und Entfrosterklappen 43a bauen die Luftungs-
betriebsart-Umschalteinrichtungen zum Umschalten
der Liftungsbetriebsart auf und werden betrieben,
um durch einen nicht gezeigten Verbindungsme-
chanismus verriegelnd gedreht zu werden, indem
dieser mit einem elektrischen Aktuator 64 fir die
Liftungsbetriebsartklappen-Antriebsverwendung ge-
koppelt ist. Beachten Sie, dass dieser elektrische
Aktuator 64 im Betrieb auch durch ein von der Kii-
matisierungssteuerungsvorrichtung 50 ausgegebe-
nes Steuersignal gesteuert wird.

[0087] Ferner gibt es als Liftungsbetriebsarten ei-
ne Gesichtsbetriebsart, welche die Gesichtsluftoff-
nungen 41 weit 6ffnet und Luft aus den Gesichtsluft-
6ffnungen 41 in Richtung der Oberkérper der Fahr-
gaste in dem Fahrzeugraum blast, eine Zweihdéhen-
betriebsart, die sowohl die Gesichtsluftéffnungen 41
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als auch die FuBluftéffnungen 42 6ffnet und Luft in
Richtung der Oberkérper und der FilRe der Fahrgas-
te in dem Fahrzeugraum blast, eine FuRbetriebsart,
welche die FuBluftéffnungen 42 weit 6ffnet und die
Entfrosterluftéffnungen nur um einen kleinen Winkel
offnet, um Luft hauptsachlich aus den FuBluftéffnun-
gen 42 zu blasen, und eine Ful3- und Entfrosterbe-
triebsart, 43 welche die FuBluftéffnungen 42 und die
Entfrosterluftéffnungen 43 in dem gleichen Mal} 6ff-
net und Luft sowohl aus den FuBluftéffnungen 42 als
auch den Entfrosterluftéffnungen 43 blast.

[0088] Aufierdem kann ein Fahrgast einen Liftungs-
betriebsartschalter 60c eines spater erklarten Be-
dienfelds 60 manuell bedienen, um eine Entfroster-
betriebsart festzulegen, welche die Entfrosterluftoff-
nungen 43 weit 6ffnet und Luft aus den Entfrosterluft-
offnungen 43 zu der Innenoberflache des Fahrzeug-
frontfensterglases blast.

[0089] Kurz gesagt, wenn die FuBbetriebsart als die
Liftungsbetriebsart ausgewanhlt ist, wird wenigstens
Luft aus den FuBluftéffnungen 42 geblasen, wah-
rend, wenn die FulR- und Entfrosterbetriebsart und die
Entfrosterbetriebsart ausgewahlt sind, der Anteil des
Durchsatzes der aus den Entfrosterluftéffnungen 43
ausgeblasenen Luft groRer der in der Fubetriebsart
ist, um das Beschlagen des Fensters zu verhindern.
Folglich kénnen die FulR- und Entfrosterbetriebsart
und die Entfrosterbetriebsart auch als die ,Antibe-
schlagsbetriebsarten” ausgedriickt werden.

[0090] Beachten Sie, dass das Hybridfahrzeug, auf
welches das Fahrzeugklimatisierungssystem 1 der
vorliegenden Ausfliihrungsform angewendet wird, ge-
trennt von dem Fahrzeugklimatisierungssystem mit
einer elektrischen Heizungs-Antibeschlageinrichtung
47 und Sitzheizvorrichtungen 48 versehen ist. Die
.elektrische Heizungs-Antibeschlageinrichtung 47
ist eine Fensterglasheizeinrichtung, die aus elektri-
schen Heizdrahten besteht, die im Inneren oder auf
der Oberflache des Fensterglases in dem Fahrzeug-
raum angeordnet sind, und die das Fensterglas heizt,
um das Beschlagen des Fensterglases zu verhindern
oder es aufzuklaren.

[0091] Die Sitzheizvorrichtungen 48 sind Heizvor-
richtungen, die im Inneren oder an den Oberfla-
chen von Sitzen angeordnet sind und die Korper
von Fahrgasten direkt warmen, um das Warmegefihl
der Fahrgaste direkt zu heben. In der vorliegenden
Ausflihrungsform werden als die Sitzheizvorrichtun-
gen 48 elektrische Heizdrahte verwendet, die Warme
durch Strom erzeugen.

[0092] Diese elektrische Heizungs-Antibeschlagein-
richtung 47 und Sitzheizvorrichtungen 48 konnen
ebenfalls im Betrieb durch von der Klimatisierungs-
steuerungsvorrichtung 50 ausgegebene Steuersi-
gnale gesteuert werden.

[0093] Als nachstes wird unter Verwendung von
Fig. 5 der elektrische Steuerteil der vorliegenden
Ausfuhrungsform erklart. Die Klimatisierungssteue-
rungsvorrichtung 50 besteht aus einem bekannten
Mikrocomputer einschlie3lich einer CPU, eines ROM,
RAM, etc. und seiner Peripherieschaltungen. Sie
fuhrt basierend auf einem in dem ROM gespeicher-
ten Klimatisierungssteuerungsprogramm verschie-
dene Arten von Berechnungen und Verarbeitungen
durch und steuert die Arbeitsgénge des Inverters 61
fur den Elektromotor 11b des Kompressors 11, der
mit der Ausgangsseite verbunden ist, der Kaltemittel-
kreis-Umschalteinrichtungen, die durch die Magnet-
ventile 13, 17, 20, 21 und 24 aufgebaut sind, des Ge-
blaseventilators 16a, des Geblases 32, verschiede-
ner Arten von elektrischen Aktuatoren 62, 63, 64, etc.

[0094] Beachten Sie, dass die Klimatisierungssteue-
rungsvorrichtung 50 aus Steuereinrichtungen zum
Steuern der vorstehend erwahnten verschiedenen
Arten von Vorrichtungen, die alle miteinander kom-
biniert sind, besteht. Zum Beispiel bildet die Klima-
tisierungssteuerrungsvorrichtung 50 die Steuerein-
richtung zum Steuern des Umschaltens zwischen der
vorstehend erwahnten Kihlbetriebsart, Heizbetriebs-
art und ersten und zweiten Trocknungsbetriebsarten.

[0095] In der vorliegenden Ausfihrungsform wird
insbesondere der Aufbau (Hardware und Software)
zum Steuern des Betriebs der AusstoRkapazitatsan-
derungseinrichtung des Kompressors 11; das heilt,
des Elektromotors 11b (KaltemittelausstoRvermo-
gen), zu der AusstolRvermdgensteuerungseinrich-
tung 50a gemacht. Natirlich kann die AusstoRver-
maogensteuerungseinrichtung 50a auch getrennt von
der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 50 aufge-
baut sein.

[0096] Ferner werden auf der Eingangsseite der Kli-
matisierungssteuerungsvorrichtung 50 von einem In-
nenluftsensor 51, der die Fahrzeugraumtemperatur
Tr erfasst, einem Auf3enluftsensor 52, der die AuRRen-
lufttemperatur Tam erfasst (Au3enlufttemperaturer-
fassungseinrichtung), einem Sonnenlichtsensor 53,
der eine Menge des Sonnenlichts Ts in dem Fahrzeu-
graum erfasst, einem AusstoRtemperatursensor 54,
der eine AusstoRRkaltemitteltemperatur Td des Kom-
pressors 11 erfasst (AusstoRtemperaturerfassungs-
einrichtung), einem AusstoRdrucksensor 55, der ei-
nen AusstoRkaltemitteldruck Pd des Kompressors
11 erfasst (AusstoRdruckerfassungseinrichtung), ei-
nem Verdampfertemperatursensor 56, der eine Ver-
dampfertemperatur TE von Luft, die von dem In-
nenverdampfer 26 (Verdampfertemperatur) geblasen
wird, erfasst (Verdampfertemperaturerfassungsein-
richtung), einem Ansaugtemperatursensor 57, der ei-
ne Temperatur Tsi eines Kaltemittels, das zwischen
der Dreiwegekopplung 15 und dem Niederdruckma-
gnetventil 17 strémt, einem Kihlwassertemperatur-
sensor, der eine Motorkihlwassertemperatur Tw er-
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fasst, einem RHW-Sensor 45, der Erfassungswerte
erfasst, die zur Berechnung der relativen Feuchtigkeit
RHW der Fensterglasoberflache notwendig sind (Er-
fassungseinrichtung fir die relative Feuchtigkeit des
Fensterglases), und anderen Sensoren Erfassungs-
signale eingegeben. Hier ist die relative Feuchtigkeit
RHW der Fensterglasoberflache die relative Feuch-
tigkeit der Innenseitenoberfldche des Fensterglases.

[0097] Beachten Sie, dass der Verdampfertempera-
tursensor 56 der vorliegenden Ausflhrungsform ins-
besondere die Warmeaustauschlamellentemperatur
des Innenverdampfers 26 erfasst. Natdrlich ist es
auch moglich, als den Verdampfertemperatursen-
sor 56 eine Temperaturerfassungseinrichtung zu ver-
wenden, welche die Temperatur der anderen Teile
in dem Innenverdampfer 26 erfasst, oder moglich,
eine Temperaturerfassungseinrichtung zum direkten
Erfassen der Temperatur des Kaltemittels selbst, das
durch den Innenverdampfer 26 strdmt, zu verwen-
den.

[0098] Ferner besteht der RHW-Sensor 45 der vor-
liegenden Ausfihrungsform insbesondere aus den
drei Sensoren eines Feuchtigkeitssensors, der eine
relative Feuchtigkeit der Fahrzeugraumluft nahe des
Fensterglases in dem Fahrzeugraum erfasst, einem
Temperatursensor in der Ndhe des Fensterglases,
der die Temperatur der Fahrzeugraumluft nahe dem
Fensterglas erfasst, und einem Fensterglas-Oberfla-
chentemperatursensor, der die Fensterglasoberfla-
chentemperatur erfasst.

[0099] In der vorliegenden Ausfiihrungsform ist der
RHW-Sensor 45 auf der Oberflache des Fahrzeug-
fensterglases im Inneren des Fahrzeugraums (zum
Beispiel rechts neben dem Riickspiegel in der Mitte
ganz oben von dem Fahrzeugfrontfensterglas) ange-
ordnet.

[0100] Aullerdem werden auf der Eingangsseite der
Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 50 Bediensi-
gnale von den verschiedenen Arten von Klimatisie-
rungsbedienschaltern, die an dem Bedienfeld 60 be-
reitgestellt sind, welches nahe der Instrumententa-
fel auf der Vorderseite des Fahrzeugraums ange-
ordnet ist, eingegeben. Als die verschiedenen Ty-
pen der Klimatisierungsbedienschalter, die an dem
Bedienfeld 60 bereitgestellt sind, sind insbesondere
ein (nicht gezeigter) Bedienschalter des Fahrzeug-
klimatisierungssystems 1, ein Klimaanlagenschalter
60a zum Ein- und Ausschalten der Klimaanlage
(insbesondere ein und aus des Kompressors 11),
ein (nicht gezeigter) Automatikschalter zum Festle-
gen und Lésen der Automatiksteuerung des Fahr-
zeugklimatisierungssystems 1, ein (nicht gezeigter)
Betriebsartschalter, ein Ansaugoéffnungsbetriebsart-
schalter 60b zum Umschalten der Ansaugéffnungs-
betriebsart, ein Liftungsbetriebsartschalter 60c zum
Umschalten der Liftungsbetriebsart, ein (nicht ge-

zeigter) Durchsatzfestlegungsschalter des Geblases
32, ein (nicht gezeigter) Fahrzeugraumtemperatur-
festlegungsschalter, ein (nicht gezeigter) Sparschal-
ter, der einen Befehl ausgibt, um dem Energiesparen
in dem Kaltekreislauf Prioritdt zu geben, etc. bereit-
gestellt.

[0101] Als nachstes wird unter Verwendung von
Fig. 6 der Betrieb der vorliegenden Ausfiihrungs-
form mit dem vorstehenden Aufbau erklart. Fig. 6
ist ein Flussdiagramm, das die Steuerverarbeitung
eines Fahrzeugklimatisierungssystems 1 der vorlie-
genden Ausfuhrungsform zeigt. Diese Steuerverar-
beitung wird mit Leistung ausgefihrt, die von der Bat-
terie an die Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 50
geliefert wird, auch wenn das Fahrzeugsystem im
Stillstand ist.

[0102] Zuerst wird bei Schritt S1 beurteilt, ob ein An-
lassschalter der Vorklimatisierung oder ein Bedien-
schalter des Fahrzeugklimatisierungssystems 1 des
Bedienfelds 60 ,ein“ geschaltet ist. Wenn der Anlass-
schalter der Vorklimatisierung oder der Bedienschal-
ter des Fahrzeugklimatisierungssystems 1 ,ein“ ge-
schaltet ist, geht die Prozedur weiter zu Schritt S2.

[0103] Beachten Sie, dass ,Vorklimatisierung“ die
Klimatisierungssteuerung zum Starten der Klimatisie-
rung in dem Fahrgastraum ist, bevor ein Fahrgast
in das Fahrzeug einsteigt. Der Anlasserschalter der
Vorklimatisierung ist an einem drahtlosen Endgerat
(Fernbedienung) bereitgestellt, die von dem Fahr-
gast mitgefuhrt wird. Daher kann der Fahrgast das
Fahrzeugklimatisierungssystem 1 von einer von dem
Fahrzeug getrennten Stelle starten.

[0104] AulRerdem ist es in dem Hybridfahrzeug,
auf welches das Fahrzeugklimatisierungssystems 1
der vorliegenden Ausflihrungsform angewendet wird,
moglich, die Batterie zu laden, indem von einer han-
delsiblichen Leistungsquelle (externe Stromversor-
gung) Leistung an die Batterie geliefert wird. Daher
kann die Vorklimatisierung genau eine vorgegebene
Zeit lang durchgefiihrt werden (zum Beispiel 30 Mi-
nuten), wenn das Fahrzeug mit einer dufReren Leis-
tungsquelle verbunden ist, und kann durchgefihrt
werden, bis die restliche Batterielebensdauer auf ei-
nen vorgegebenen Pegel oder weniger fallt, wenn es
nicht mit einer aulReren Leistungsquelle verbunden
ist.

[0105] Bei Schritt S2 werden die Markierungen,
Zeitschalter, etc. initialisiert, und der Schrittmotor,
der den vorstehend erwahnten elektrischen Aktua-
tor bildet, wird auf die Anfangsposition festgelegt.
Bei dem nachsten Schritt S3 werden die Bediensi-
gnale des Bedienfelds 60 gelesen und die Proze-
dur geht weiter zu Schritt S4. Als spezifische Be-
diensignale gibt es die von dem Fahrzeugraum-
temperaturfestlegungsschalter festgelegte Fahrzeu-
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graumsolltemperatur Tsoll, das Luftungsbetriebsart-
auswahlsignal, das Ansaugéffnungsbetriebsartaus-
wahlsignal, das Festlegungssignal fiir den Durchsatz
des Geblases 32, etc.

[0106] Bei Schritt S4 werden die Signale der Fahr-
zeugumgebungsbedingungen, die fiir die Klimatisie-
rungssteuerung verwendet werden, das heil3t, die Er-
fassungssignale der vorstehend erwahnten Sensor-
gruppe 51 bis 57 gelesen, und dann geht die Pro-
zedur weiter zu Schritt S5. Bei Schritt S5 wird die
Zielblastemperatur TAO der Fahrzeugraumluftungs-
luft berechnet. AuRerdem wird in der Heizbetriebsart
die Heizanwendungswarmetauschertemperatur be-
rechnet. Die Zielblastemperatur TAO wird durch die
folgende Formel F1 berechnet:

TAO=KsollxTsoll-Kr x Tr-Kamx Tam-Ks x Ts+C
(F1)

wobei Tsoll die Fahrzeugraumtemperatureinstellung
ist, die von einem Fahrzeugraumtemperaturfestle-
gungsschalter festgelegt wird, Tr eine Fahrzeug-
raumtemperatur (Innenlufttemperatur) ist, die von
dem Innenluftsensor 51 erfasst wird, Tam eine Au-
Renlufttemperatur ist, die von dem AuRenluftsensor
52 erfasst wird, und Ts eine Menge des von ei-
nem Sonnenlichtsensor 53 erfassten Sonnenlichts
ist. Ksoll, Kr, Kam und Ks sind Steuerverstarkungen,
wahrend C eine Konstante zur Korrekturanwendung
ist.

[0107] Ferner wird die Heizanwendungswarmetau-
scherzieltemperatur im Wesentlichen der Wert, der
durch die vorstehend erwdhnte Formel F1 berechnet
wird, wird aber, um den Stromverbrauch niedrig zu
halten, manchmal auf einen niedrigeren Wert als die
von der Formel F1 berechnete TAO korrigiert.

[0108] Bei den nachsten Schritten S6 bis S16 wer-
den die Steuerzustdnde der verschiedenen Arten
von Vorrichtungen, die mit der Klimatisierungssteue-
rungsvorrichtung 50 verbunden sind, bestimmt. Zu-
erst werden bei Schritt S6 entsprechend dem Zu-
stand der klimatisierten Umgebung die Kihlbetriebs-
art, die Heizbetriebsart, die erste Trocknungsbe-
triebsart und die zweite Trocknungsbetriebsart aus-
gewahlt, und die Aktivierung der PTC-Heizungen 37
wird bestimmt. Der detailliertere Inhalt von Schritt
S6 der vorliegenden Ausflihrungsform wird spater er-
klart.

[0109] Bei Schritt S7 wird der Zielblasdurchsatz der
von dem Geblase 32 geblasenen Luft bestimmt. Ins-
besondere wird die an den Elektromotor angelegte
Geblasemotorspannung basierend auf der TAO be-
stimmt, die bei S4 unter Bezug auf ein Steuerkenn-
feld bestimmt wird, das im Voraus in der Klimatisie-
rungssteuerungsvorrichtung 50 gespeichert wird.

[0110] Insbesondere wird die Gebldsemotorspan-
nung in der vorliegenden Ausfuihrungsform in dem ex-
trem niedrigen Temperaturbereich (maximaler Kuhl-
bereich) und dem extrem hohen Temperaturbereich
(maximaler Heizbereich) der TAO zu einer hohen
Spannung nahe dem Maximalwert gemacht, um den
Durchsatz des Geblases 32 nahe an den maximalen
Durchsatz zu steuern. Wenn ferner die TAO von dem
extrem niedrigen Temperaturbereich in Richtung des
Zwischentemperaturbereichs steigt, wird die Gebla-
semotorspannung verringert, um den Durchsatz des
Geblases 32 entsprechend dem Anstieg der TAO zu
verringern.

[0111] Wenn auerdem die TAO von dem extrem
hohen Temperaturbereich auf den Zwischentempe-
raturbereich fallt, wird die Gebldsemotorspannung
verringert, um den Durchsatz des Geblases 32 ent-
sprechend dem Abfall der TAO zu verringern. Wenn
die TAO ferner in die vorgegebene Zwischentempe-
ratur eintritt, wird die Gebl&dsemotorspannung auf den
Minimalwert gebracht, um den Durchsatz des Gebla-
ses 32 zu dem Minimalwert zu machen.

[0112] Bei Schritt S8 wird die Ansaugbetriebsart,
das heifdt, der Schaltungszustand des Innen-/Aulen-
luft-Umschaltkastens 40, bestimmt. Diese Ansaugoff-
nungsbetriebsart wird auch basierend auf der TAO
unter Bezug auf ein Steuerkennfeld, das im Voraus
in der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 50 ge-
speichert wird, bestimmt. In der vorliegenden Aus-
fihrungsform wird im Grund der Auf3enluftbetriebsart
zum Einleiten von Auf3enluft Prioritat gegeben, aber
wenn die TAO in einem extrem niedrigen Tempera-
turbereich ist und erwilinscht ist, dass eine hohe Kuhl-
leistung erzielt wird, etc., wird die Innenluftbetriebsart
zum Einleiten von Innenluft ausgewahlt. AulRerdem
ist es auch mdglich, eine Abgaskonzentrationserfas-
sungseinrichtung zum Erfassen der Abgaskonzentra-
tion der Auf3enluft bereitzustellen und die Innenluftbe-
triebsart auszuwahlen, wenn die Abgaskonzentration
einen vorgegebenen Referenzwert oder mehr hat.

[0113] Bei Schritt S9 wird die Liftungsbetriebsart be-
stimmt. Diese Liftungsbetriebsart wird auch basie-
rend auf der TAO unter Bezug auf ein Steuerkenn-
feld bestimmt, das im Voraus in der Klimatisierungs-
steuerungsvorrichtung 50 gespeichert wird. Wenn die
TAO in der vorliegenden Ausfiihrungsform von dem
Niedertemperaturbereich zu dem Hochtemperatur-
bereich steigt, wird die Liftungsbetriebsart nachein-
ander von der FuBbetriebsart -> Zweihdhenbetriebs-
art -> Gesichtsbetriebsart geschaltet.

[0114] Daher wird im Sommer hauptséachlich die Ge-
sichtsbetriebsart ausgewahlt, im Frihling und Herbst
wird hauptsachlich die Zweihdhenbetriebsart ausge-
wahlt, und im Winter wird hauptsachlich die Ful3-
betriebsart ausgewahlt. Wenn auRerdem nach dem
Erfassungswert des Feuchtigkeitssensors eine hohe
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Méglichkeit fir das Beschlagen des Fensterglases
besteht, kénnen die FuR- und Entfrosterbetriebsart
oder die Entfrosterbetriebsart ausgewahlt werden.

[0115] Bei Schritt S10 wird der Ziel6ffnungsgrad SW
der Luftmischklappe basierend auf der vorstehenden
TAO, der Temperatur TE von Luft, die von dem In-
nenverdampfer 26 geblasen wird, die von dem Ver-
dampfertemperatursensor 56 erfasst wird, und der
Heizungstemperatur berechnet.

[0116] Hier ist die ,Heizungstemperatur® ein Wert,
der entsprechend der Heizfahigkeit der Heizeinrich-
tung, die in dem Heizanwendungskuhlluftdurchgang
33 angeordnet ist (Heizungskern 36, Innenkondensa-
tor 12 und PTC-Heizung 37), bestimmt. Insbesondere
kann die Motorkiihlwassertemperatur Tw verwendet
werden. Daher wird der Ziel6ffnungsgrad SW durch
die folgende Formel F2 berechnet:

SW=[(TAO-TE)/(Tw-TE)9x100(%)
(F2)

wobei SW =0 (%) die maximale Kuhlposition der Luft-
mischklappe 38 ist. Der Kuhlluftumleitungsdurchgang
34 ist weit gedffnet, und der Heizanwendungskuhlluft-
durchgang 33 ist vollstéandig geschlossen. Im Gegen-
satz dazu ist SW = 100 (%) die maximale Heizposi-
tion der Luftmischklappe 38. Der Kihlluftumleitungs-
durchgang 34 ist vollstandig geschlossen, und der
Heizanwendungskihlluftdurchgang 33 ist weit geoff-
net.

[0117] Bei Schritt S11 wird das Kaltemittelaus-
stoBRvermdgen des Kompressors 11 (insbesondere
die Drehzahl) bestimmt. Das grundlegende Bestim-
mungsverfahren der Drehzahl des Kompressors 11
der vorliegenden Ausfiihrungsform ist wie folgt. Zum
Beispiel wird in der Kuhlbetriebsart die Zielblastem-
peratur TEO der Temperatur TE von Luft, die von
dem Innenverdampfer 26 geblasen wird, basierend
auf der bei Schritt S4 etc. bestimmten TAO unter
Bezug auf ein Steuerkennfeld, das im Voraus in
der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 50 gespei-
chert wird, bestimmt.

[0118] Ferner wird ein Fehler En (TEO - TE) dieser
Zielblastemperatur TEO und der Blaslufttemperatur
TE berechnet. Dieser Fehler En und eine Anderungs-
rate des Fehlers Epunkt (En - (En-1)), die erhalten
wird, indem von dem aktuell berechneten Fehler En
der vorher berechnete Fehler En-1 subtrahiert wird,
werden verwendet, um die Drehzahlanderung AfC in
Bezug auf die vorhergehende Kompressordrehzahl
fCn-1 basierend auf Fuzzy-Logik basierend auf einer
Mitgliedsfunktion und Regeln zu berechnen, die im
Voraus in der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung
50 gespeichert werden.

[0119] Ferner wird in der Heizbetriebsart der Ziel-
hochdruck PDO des AusstoRRkaltemitteldrucks Pd ba-
sierend auf der Heizanwendungswarmetauscherziel-
temperatur, die in Schritt S4 etc. bestimmt wird, un-
ter Verwendung des Steuerkennfelds bestimmt, das
im Voraus in der Klimatisierungssteuerungsvorrich-
tung 50 gespeichert wird. Der Fehler Pn (PDO - Pd)
dieses Zielhochdrucks PDO und des Ausstol3kalte-
mitteldrucks Pd wird berechnet. AulRerdem werden
dieser Fehler Pn und die Anderungsrate des Fehlers
Ppunkt (Pn - (Pn-1)) in Bezug auf den vorher berech-
neten Fehler Pn-1 verwendet, um die Drehzahlande-
rung AfH gegeniiber der vorhergehenden Kompress-
ordrehzahl fHn-1 basierend auf Fuzzy-Logik zu be-
rechnen.

[0120] Bei Schritt S12 wird die Betriebsrate des
Geblaseventilators 16a, der Aufienluft in Richtung
des Aulienwarmetauschers 16 blast, bestimmt. Das
grundlegende Verfahren zur Bestimmung der Be-
triebsrate des Geblaseventilators 16a in der vorlie-
genden Ausflihrungsform ist wie folgt: Das heil3t, ei-
ne erste provisorische Betriebsrate wird bestimmt, so
dass die Betriebsrate des Geblaseventilators 16a zu-
sammen mit einer Zunahme der Aussto3kaltemittel-
temperatur Td des Kompressors 11 steigt, dann wird
eine zweite provisorische Betriebsrate bestimmt, so
dass die Betriebsrate des Geblaseventilators 16a zu-
sammen mit einem Anstieg der Motorkiihiwassertem-
peratur Tw steigt.

[0121] AuRerdem wird die gréRere der ersten und
zweiten provisorischen Betriebsraten ausgewahlt, die
ausgewahlte Betriebsrate wird korrigiert, wobei die
Verringerung des Rauschens des Geblaseventilators
16a und der Fahrzeuggeschwindigkeit korrigiert wird,
und der korrigierte Wert wird als die Betriebsrate des
Geblaseventilators 16a bestimmt. Der detailliertere
Inhalt von Schritt S12 der vorliegenden Ausfiihrungs-
form wird spater beschrieben.

[0122] Bei Schritt S13 wird die Anzahl von be-
triebenen PTC-Heizungen 37 bestimmt, und der
Betriebszustand der elektrischen Heizungs-Antibe-
schlageinrichtung 47 wird bestimmt. Die Anzahl von
betriebenen PTC-Heizungen 37 kann entsprechend
der Differenz zwischen der Innenlufttemperatur Tr
und der Heizanwendungswarmetauscherzieltempe-
ratur bestimmt werden, wenn die Heizanwendungs-
warmetauscherzieltemperatur nicht erzielt werden
kann, selbst wenn der Ziel6ffnungsgrad SW der Luft-
mischklappe 38 zur Zeit der Heizbetriebsart 100%
wird, wenn zum Beispiel bei Schritt S6 die Aktivierung
der PTC-Heizungen 37 flr notwendig erachtet wird.

[0123] Wenn ferner aufgrund der Feuchtigkeit und
Temperatur in dem Fahrgastraum eine hohe Méglich-
keit des Beschlagens des Fensterglases besteht oder
wenn das Fensterglas beschlagen ist, wird die elek-
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trische Heizungs-Antibeschlageinrichtung 47 betrie-
ben.

[0124] Als nachstes werden bei Schritt S14 entspre-
chend der bei dem vorstehend erwahnten Schritt
S6 bestimmten Betriebsart die Betriebszustédnde
der Kpitemittelkreis-Umschalteinrichtungen, welche
durch die Magnetventile 13, 17, 20, 21 und 24 gebil-
det werden, bestimmt. Um zu dieser Zeit in der vor-
liegenden Erfindung einen Kaltemittelkreis entspre-
chend dem Kreislauf zu realisieren, werden die Ma-
gnetventile derart gesteuert, dass im Grunde der
Kaltemittelstromungsweg, Uber den das Kaltemittel
stromt, gedffnet wird. Fir Kaltemittelstrdomungswege,
wo aufgrund der Relativdriicke des Kéltemitteldrucks
kein Kaltemittel strémt, werden die Magnetventile de-
aktiviert, um den Stromverbrauch niedrig zu halten.

[0125] Details von Schritt S14 werden unter Verwen-
dung von Fig. 7 erklart. Zuerst wird bei Schritt S141
die bei Schritt S6 bestimmte Betriebsart in den Spei-
cher KREISLAUF_VENTIL eingelesen. Als nachstes
wird bei $S142 beurteilt, ob das Fahrzeugklimatisie-
rungssystem 1 ausgeschaltet ist, das heifdt, ob das
Innere des Fahrgastraums nicht klimatisiert werden
soll.

[0126] Wenn bei Schritt S142 beurteilt wird, dass
das Fahrzeugklimatisierungssystem 1 ausgeschaltet
ist, wird bei Schritt S143 der Speicher KREISLAUF_
VENTIL in die Kihlbetriebsart (KALT-Kreislauf) fest-
gelegt, und die Prozedur geht weiter zu Schritt S144.
Wenn bei Schritt S143 beurteilt wird, dass das Fahr-
zeugklimatisierungssystem 1 nicht ausgeschaltet ist,
geht die Prozedur weiter zu Schritt S144.

[0127] Bei Schritt S144 werden die Betriebszustan-
de der Magnetventile 13, 17, 20, 21 und 24 bestimmt.
Insbesondere, wenn der Speicher KREISLAUF_
VENTIL auf die Kihlbetriebsart (KALT-Kreislauf) fest-
gelegt wird, werden alle Magnetventile deaktiviert.
Wenn ferner der Speicher KREISLAUF_VENTIL auf
die Kiihlbetriebsart (HEISS-Kreislauf) festgelegt wird,
werden das elektrische Dreiwegeventil 13, das Hoch-
druckmagnetventil 20 und das Niederdruckmagnet-
ventil 17 aktiviert, und die restlichen Magnetventile
21 und 24 werden deaktiviert. Wenn ferner der Spei-
cher KREISLAUF_Ventil auf die erste Trocknungsbe-
triebsart (DRY_EVA-Kreislauf) festgelegt wird, wer-
den das elektrische Dreiwegeventil 13, das Nieder-
druckmagnetventil 17, das Trocknungsmagnetven-
til 24, und das Warmetauscherabschaltmagnetventil
21 aktiviert, und das Hochdruckmagnetventil 20 wird
deaktiviert. Wenn ferner der Speicher KREISLAUF_
VENTIL auf die zweite Trocknungsbetriebsart (DRY_
ALL) festgelegt wird, werden das elektrische Dreiwe-
geventil 13, das Niederdruckmagnetventil 17 und das
Trocknungsmagnetventil 24 aktiviert, und die restli-
chen Magnetventile 20 und 21 werden deaktiviert.

[0128] Das heilt, in der vorliegenden Ausfiihrungs-
form wird, gleichglltig, auf welche Betriebsart der
Kéltemittelkreis geschaltet ist, die Stromzufuhr an
wenigstens ein Magnetventil aus den Magnetventilen
13, 17, 20, 21 und 24 ausgeschaltet.

[0129] Bei Schritt S15 wird das Vorhandensein ei-
ner Anforderung fur den Betrieb des Motors EG be-
stimmt. Hier lauft der Motor EG in einem normalen
Fahrzeug zum Erhalten von Antriebskraft zum Betrei-
ben des Fahrzeugs nur von dem Motor EG dauernd,
somit erhalt das Motorkiihlwasser auch dauernd eine
hohe Temperatur. Daher kann das Motorkihlwasser
in einem normalen Fahrzeug durch den Heizungs-
kern 36 laufen gelassen werden, um eine ausreichen-
de Heizleistung zu erhalten.

[0130] Wenn im Gegensatz dazu in einem Hy-
bridfahrzeug wie der vorliegenden Ausfihrungsform
eine ausreichende Spanne in der Batterierestlebens-
dauer ist, ist es moglich, die Antriebskraft einfach von
dem Elektromotor fiir die Antriebsanwendung zu er-
halten. Selbst wenn eine hohe Heizleistung erforder-
lich ist, wird aus diesem Grund, wenn der Motor EG
ausgeschaltet wird, die Motorkiihlwassertemperatur
nur auf 40°C ansteigen, und daher ist der Heizungs-
kern 36 nicht langer fahig, eine ausreichende Heiz-
leistung aufzuweisen.

[0131] Daher wird in der vorliegenden Ausflhrungs-
form die Heizung von dem Warmepumpenkreislauf
durchgefiihrt, um zu erméglichen, dass die zum Hei-
zen erforderliche Warmequelle sichergestellt wer-
den kann, auch wenn die Motorkiihlwassertempera-
tur niedrig ist. Jedoch bringt das Durchfiihren der
Heizung durch einen Warmepumpenkreislauf in ei-
nem Fahrzeugklimatisierungssystem in der Praxis
verschiedene Probleme mit sich.

[0132] Zum Beispiel gibt es das Problem, dass
schlieBlich der Wirkungsgrad des Warmepumpen-
kreislaufs fallt, wenn die Auenlufttemperatur deut-
lich niedrig ist. Da ferner in einem Kaltekreislauf 10,
der wie in der vorliegenden Ausflihrungsform kon-
struiert ist, um das Trocknen durch den Warmepum-
penkreislauf zu ermdglichen, die Trocknungsfahigkeit
des Warmepumpenkreislaufs der Trocknungsfahig-
keit des Kuhlerkreislaufs unterlegen ist, besteht das
Problem, dass die Antibeschlagsfahigkeit ebenfalls
unterlegen ist.

[0133] Wenn aufgrund derartiger praktischer Proble-
me der Warmepumpenkreislauf ausgewahlt wird und
Probleme entstehen, wird in der gleichen Weise wie
bei einem normalen Fahrzeug die Heizung durch den
Heizungskern 36 oder die Trocknungsheizung durch
den Kihlerkreislauf und den Heizungskern 36 zu-
sammen notwendig.
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[0134] Um daher die Warmequelle, die zum Heizen
durch den Heizungskern 36 erforderlich ist, selbst
dann sicherzustellen, wenn eine hohe Heizleistung
erforderlich ist, gibt die Klimatisierungssteuerungs-
vorrichtung 50, wenn die Motorkuhlwassertempera-
tur Tw niedriger als eine vorgegebene Referenzkiihl-
wassertemperatur ist, ein Signal an die Motorsteuer-
vorrichtung aus, die verwendet wird, um den (nicht
gezeigten) Motor EG zu steuern, das den Betrieb des
Motors EG anfordert.

[0135] Aufgrund dessen wird die Motorkihlwasser-
temperatur Tw erhéht, um eine hohe Heizleistung zu
erzielen. Beachten Sie, dass diese Betriebsanforde-
rung an den Motor EG bewirkt, dass der Motor EG
arbeitet, auch wenn es nicht notwendig ist, den Motor
als eine Antriebsleistungsquelle zu betreiben, und so
ein Grund flr eine schlechtere Fahrzeugbrennstoff-
wirtschaftlichkeit wird. Aus diesem Grund wird die
Haufigkeit der Ausgabe dieses EG-Betriebsanforder-
derungssignals vorzugsweise so gering wie moglich
gehalten.

[0136] Wenn sich bei Schritt S16 Frost auf dem
AuRenwarmetauscher 16 bildet, wird die Steuerung
durchgefiihrt, um den Frost von dem Auflenwarme-
tauscher 16 zu entfernen. Hier ist bekannt, dass,
wenn Kaltemittel wie bei dem Kaltemittelkreis der
Heizbetriebsart dazu gebracht wird, eine warmeab-
sorbierende Funktion an dem Auflienwarmetauscher
16 durchzufiihren, sich Frost auf dem AuRenwar-
metauscher 16 bildet, wenn die Kaltemittelverdamp-
fungstemperatur an dem AufRenwarmetauscher 16
auf -12°C oder so fallt.

[0137] Wenn sich derartiger Frost bildet, stromt
Fahrzeugraumaufenluft nicht langer in den Aulen-
warmetauscher 16, und der AuRenwarmetauscher 16
ist nicht langer fahig, den Warmeaustausch zwischen
dem Kaltemittel und Fahrzeugraumaufenluft durch-
zuftihren. Wenn sich aus diesem Grund Frost auf
dem Aulenwarmetauscher 16 bildet, wird die Steu-
erverarbeitung durchgefiihrt, um zwangsweise auf
die Kuhlbetriebsart umzuschalten. Wie spater erklart,
gibt das Kaltemittel in dem Kaltemittelkreis der Kihl-
betriebsart Warme in dem AuRenwarmetauscher 16
ab, so kann an dem AuBenwarmetauscher 16 gebil-
deter Frost geschmolzen werden.

[0138] Bei Schritt S17 gibt die Klimatisierungssteue-
rungsvorrichtung 50 Steuersignale und Steuerspan-
nungen an die verschiedenen Typen von Vorrichtun-
gen 61,13,17, 20, 21, 24, 16a, 32, 62, 63 und 64 aus,
so dass die bei den vorstehend erwahnten Schritten
S6 bis S16 bestimmten Steuerzusténde erhalten wer-
den. Zum Beispiel wird ein Steuersignal an den In-
verter 61 des Elektromotors 11b des Kompressors 11
ausgegeben, so dass die Drehzahl des Kompressors
11 eine bei Schritt S11 bestimmte Drehzahl wird.

[0139] Bei dem nachsten Schritt $18 wartet das Sys-
tem eine Steuerperiode 1 lang. Wenn beurteilt wird,
dass die Steuerperiode T vergangen ist, kehrt die Pro-
zedur zu Schritt S3 zuriick. Beachten Sie, dass die
Steuerperiode Tin der vorliegenden Ausfihrungsform
zu 250 ms gemacht wird. Dies liegt daran, dass in
der Klimatisierungssteuerung in dem Fahrzeugraum
selbst eine Steuerperiode spater als die Motorsteue-
rung etc. keine nachteilige Wirkung auf die Steuer-
charakteristiken haben wird. AuRerdem ist es mdg-
lich, die Menge der Kommunikation fir die Klimati-
sierungssteuerung in dem Fahrzeug niedrig zu halten
und die Kommunikationsmenge des Steuersystems,
die fur die Hochgeschwindigkeitssteuerung, wie etwa
die Motorsteuerung, erforderlich ist, sicherzustellen.

[0140] Als nachstes wird der detailliertere Inhalt des
vorstehend erwahnten Schritts S6 erklart. Fig. 9(a) ist
ein Flussdiagramm, das die Hauptteile von Schritt S6
zeigt. Die Steuerverarbeitung des Flussdiagramms
von Fig. 9(a) wird ausgeflhrt, wenn der Klimaanla-
genschalter 60a und der Automatikschalter ,ein“ ge-
schaltet werden, etc.

[0141] In dem Flussdiagramm von Fig. 9(a) wird die
Trocknungsfahigkeit verbessert und die Liftungsluft-
temperatur wird erhdht, um die Antibeschlagsfahig-
keit zu verbessern (Schritte S33 und S35).

[0142] Zuerst wird bei Schritt S30 beurteilt, ob der
Kuahlerkreislauf (Kuhlbetriebsart) ausgewahlt wurde.
Wenn beurteilt wird, dass die Betriebsart eine an-
dere als der Kuhlerkreislauf ist (Fall der NEIN-Ent-
scheidung), geht die Prozedur weiter zu Schritt S31,
in dem beurteilt wird, ob die Liftungsbetriebsart die
DEF oder manuelle F/D ist, das heil3t, ob der Luf-
tungsbetriebsartschalter 60c manuell bedient wurde
(von einem Fahrgast bedient), um die Entfrosterbe-
triebsart oder die Ful3- und Entfrosterbetriebsart (An-
tibeschlagsbetriebsart) festzulegen.

[0143] Wenn bei Schritt S31 beurteilt wird, dass die
Betriebsart DEF und manuelle F/D ist (Fall der JA-
Entscheidung), geht die Prozedur weiter zu Schritt
S32, in dem beurteilt wird, ob eine Mdglichkeit des
Beschlagens des Fensters besteht. Wenn in der vor-
liegenden Ausfuhrungsform die relative Feuchtigkeit
RHW der Fensterglasoberflache héher als 90 (RHW
> 90) ist, wird beurteilt, dass die Méglichkeit des Be-
schlagens der Fensterscheibe besteht.

[0144] Hier wird die relative Feuchtigkeit RHW der
Fensterglasoberflache unter Verwendung der relati-
ven Feuchtigkeit der Fahrzeugraumluft in der Nahe
des Fensterglases, der Temperatur der Fahrzeug-
raumluft in der Nahe des Fensterglases, der Fenster-
glasoberflachentemperatur (Temperatur der Fenster-
glasinnenseitenoberflache) und einer Feuchtluftkur-
ve, die im Voraus in der Klimatisierungssteuerungs-
vorrichtung 50 gespeichert wird, berechnet. In dieser
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Ausfuhrungsform wird die relative Feuchtigkeit RHW
der Fensterglasoberflache basierend auf den Erfas-
sungswerten des RHW-Sensors 45 berechnet, der an
der Fensterglasoberflache angeordnet ist.

[0145] Wenn bei Schritt S32 beurteilt wird, dass die
relative Feuchtigkeit RHW der Fensterglasoberflache
héher als 90 (Fall der JA-Entscheidung) ist, wird beur-
teilt, dass die Moglichkeit des Beschlagens des Fens-
ters besteht, und die Prozedur geht weiter zu Schritt
S33, in dem entschieden wird, den Betrieb des Mo-
tors EG anzufordern (EIN-Anforderung), um die Mo-
torkihlwassertemperatur Tw zu erhdhen.

[0146] Als nachstes wird bei Schritt S34 beurteilt, ob
die Luftungsluft mit der Zielblastemperatur durch das
Motorkihlwasser hergestellt werden kann, mit ande-
ren Worten, ob die Motorkiihlwassertemperatur Tw
héher als eine vorgegebene Temperatur ist.

[0147] Wenn in der vorliegenden Ausflihrungsform
die Motorkiihlwassertemperatur Tw héher als eine In-
nenkondensatorzieltemperatur ist (Motorkiihlwasser-
temperatur > Innenkondensatorzieltemperatur) wird
beurteilt, dass die Liftungsluft der Zielblastempe-
ratur TAO durch das Motorkihlwasser hergestellt
werden kann. Im Ubrigen ist die Innenkondensator-
zieltemperatur im Wesentlichen die gleiche wie die
vorstehend erwahnte Heizwarmetauscherzieltempe-
ratur, aber manchmal wird die Zieltemperatur des
Heizanwendungswarmetauschers etwas korrigiert.

[0148] Wenn die Motorkihlwassertemperatur Tw
héher als die Innenkondensatorzieltemperatur (In-
nenkondensatorzieltemperatur) ist (Fall der JA-Ent-
scheidung), geht die Prozedur weiter zu Schritt S35,
in dem der Kuhlerkreislauf (Kihlbetriebsart) ausge-
wahlt wird. Aufgrund dessen wird in dem Kuhlerkreis-
lauf ein starker Trocknungsbetrieb durchgefiihrt, und
die Heizung wird durch den Heizungskern 36 durch-
gefiihrt. Beachten Sie, dass, wenn der Trocknung ge-
genliber dem Warmegefiihl der Fahrgaste Prioritat
gegeben wird, die Verarbeitung von Schritt S34 auch
weggelassen werden kann.

[0149] Wenn die Motorkiihlwassertemperatur Tw bei
Schritt S34 die Innenkondensatorzieltemperatur (In-
nenkondensatorzieltemperatur) oder weniger ist (Fall
der NEIN-Entscheidung), wird beurteilt, dass die Luf-
tungsluft der Zielblastemperatur TAO durch das Mo-
torkiihlwasser nicht hergestellt werden kann, und die
Prozedur geht weiter zu Schritt S36, in dem der War-
mepumpenkreislauf ausgewahlt wird.

[0150] Wenn bei Schritt S32 die relative Feuchtigkeit
RHW des Fensterglases 90 oder weniger ist (Fall der
NEIN-Entscheidung), geht die Prozedur fir die Aus-
wahl des Warmepumpenkreislaufs weiter zu Schritt
S36. Das heildt, in diesem Fall hat der Fahrgast un-
geachtet dessen, dass keine Mdglichkeit fur das Be-

schlagen des Fensters besteht, die DEF und manuel-
le F/D festgelegt, folglich wird beurteilt, dass der DEF
und manuelle F/D-Betrieb durch den Fahrgast ein
Fehler ist, und ein Betrieb zur Verhinderung des Be-
schlagens, somit wird der Warmepumpenkreislauf,
in dem die Trocknungsfahigkeit der des Kiihlerkreis-
laufs unterlegen ist, ausgewahilt.

[0151] Wenn die Betriebsart ferner bei Schritt S31 ei-
ne andere als die DEF und manuelle F/D ist (Fall der
NEIN-Entscheidung), geht die Prozedur fur die Aus-
wahl des Warmepumpenkreislaufs weiter zu Schritt
S36. Das heil’t, bei einer anderen als der DEF
und manuellen F/D wird beurteilt, dass eine geringe
Dringlichkeit fur die Beschlagsverhinderung besteht,
und der Warmepumpenkreislauf, in dem die Trock-
nungsfahigkeit der des Kuhlerkreislaufs unterlegen
ist, wird ausgewahilt.

[0152] Bei Schritt S36 wird beurteilt, ob eine hohe
Moglichkeit fir das Beschlagen des Fensters besteht.
Wenn in der vorliegenden Ausflhrungsform die rela-
tive Feuchtigkeit RHW der Fensterglasoberflache hé-
her als 100 (RHW > 100) ist, wird beurteilt, dass eine
hohe Mdglichkeit fir das Beschlagen des Fensters
besteht.

[0153] Wenn die relative Feuchtigkeit RHW der
Fensterglasoberflache héher als 100 ist (Fall der JA-
Entscheidung), wird beurteilt, dass eine hohe Mdg-
lichkeit flir das Beschlagen des Fensters besteht,
und die Prozedur geht weiter zu Schritt S37, in
dem der Trocknungsbedarf (Grad des Trocknungs-
bedarfs) basierend auf der Verdampfertemperatur TE
bestimmt wird. Insbesondere wird der Trocknungs-
bedarf umso hoher beurteilt, je hdher die Verdamp-
fertemperatur TE ist, wahrend der Trocknungsbedarf
umso niedriger beurteilt wird, je niedriger die Ver-
dampfertemperatur TE ist.

[0154] In der vorliegenden Ausfihrungsform wird
der Trocknungsbedarf basierend auf dem Kennfeld
von Fig. 9(b) beurteilt. Um die Verdampfertemperatur
TE auf etwa 2°C zu steuern, ist in dem Kennfeld von
Fig. 9(b) die Abszisse des Kennfelds von Fig. 9(b)
zu 2-TE gemacht, und der Grad des Trocknungsbe-
darfs wird entsprechend dem Wert von 2-TE beur-
teilt. Im Ubrigen wird die Hysterese in dem Kennfeld
von Fig. 9(b) festgelegt, um Steuerpendeln zu ver-
hindern.

[0155] Wenn beurteilt wird, dass Trocknen notwen-
dig ist (Bedarf ist hoch), geht die Prozedur weiter
zu Schritt S38, in dem der DRY EVA-Kreislauf (ers-
te Trocknungsbetriebsart) mit der hdchsten Trock-
nungsfahigkeit in dem Warmepumpenkreislauf aus-
gewahlt wird.

[0156] Wenn ferner beurteilt wird, dass der Trock-
nungsbedarf klein ist, geht die Routine weiter zu
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Schritt S39, in dem der DRY_ALL-Kreislauf (zweite
Trocknungsbetriebsart) ausgewahlt wird, in der die
Trocknungsfahigkeit dem DRY_EVA-Kreislauf unter-
legen ist, aber die hohe Heizfahigkeit ausgewanhlt
wird.

[0157] Wenn ferner beurteilt wird, dass kein Trock-
nungsbedarf besteht, geht die Prozedur weiter zu
Schritt S40, in dem der HEISS-Kreislauf (Heizbe-
triebsart) ausgewahlt wird, in dem es keine Trock-
nungsfahigkeit gibt, in dem aber die Heizfahigkeit am
hdchsten ist.

[0158] Aufgrund der Verarbeitung der Schritte S37
bis S40 wird die Trocknungsfahigkeit des War-
mepumpenkreislaufs entsprechend dem Grad des
Trocknungsbedarfs eingestellt.

[0159] Wenn andererseits bei Schritt S36 die relati-
ve Feuchtigkeit RHW 100 oder weniger ist (Fall der
NEIN-Entscheidung), wird beurteilt, dass eine gerin-
ge Mdoglichkeit des Beschlagens des Fensters be-
steht, und die Prozedur geht weiter zu Schritt S40,
in dem der HEISS-Kreislauf (Heizbetriebsart) ausge-
wahlt wird, in dem es keine Trocknungsfahigkeit gibt,
aber die Heizfahigkeit am hdchsten ist.

[0160] Beachten Sie, dass der vorstehend erwahn-
te Schritt S32 nicht notwendigerweise erforderlich
ist. Der Schritt S32 kann weggelassen werden. Das
heil3t, wenn bei Schritt S31 beurteilt wird, dass die
Betriebsart die DEF und manuelle F/D ist, ist es auch
moglich, ungeachtet der Mdglichkeit des Beschla-
gens des Fensterglases, weiter zu Schritt S33, in dem
entschieden wird, den Betrieb des Motors EG anzu-
fordern (EIN-Anforderung), und weiter zu Schritt S35,
in dem der Kuhlerkreislauf ausgewahlt wird, zu ge-
hen.

[0161] Das Fahrzeugklimatisierungssystem 1 der
vorliegenden Ausfihrungsform wird, wie vorstehend
erklart, gesteuert und arbeitet so entsprechend der
bei dem Steuerschritt S6 ausgewahlten Betriebsart
wie folgt.

(a) Kihlbetriebsart (KALT-Kreislauf: siehe Fig. 1)

[0162] In der Kihlbetriebsart deaktiviert die Klima-
tisierungssteuerungsvorrichtung 50 alle Magnetven-
tile, folglich verbindet das elektrische Dreiwegeven-
til 13 die Kaltemittelauslassseite des Innenkondensa-
tors 12 und einen Kaltemittelstrémungseinlass/Aus-
lass der ersten Dreiwegekopplung 15, das Nieder-
druckmagnetventil 17 schlief3t sich, das Hochdruck-
magnetventil 20 6ffnet sich, das Warmetauscherab-
schaltmagnetventil 21 6ffnet sich und das Trock-
nungsmagnetventil 24 schliel3t sich.

[0163] Aufgrund dessen wird, wie durch den Pfeil
von Fig. 1 gezeigt, ein Dampfkompressionskalte-

kreislauf ausgebildet, in dem das Kaltemittel in der
Reihenfolge Kompressor 11 -> Innenkondensator 12
-> elektrisches Dreiwegeventil 13 -> erste Dreiwege-
kopplung 15 -> AulRenwarmetauscher 16 -> zweite
Dreiwegekopplung 19 -> Hochdruckmagnetventil 20
-> zweites Ruckschlagventil 22 -> variabler Lufttrich-
termechanismus 27b des Expansionsventils 27 vom
Temperaturtyp -> vierte Dreiwegekopplung 25 -> In-
nenverdampfer 26 -> Messflihlerkolben 27a des Ex-
pansionsventils 27 vom Temperaturtyp -> fiinfte Drei-
wegekopplung 28 -> Akkumulator 29 -> Kompressor
11 zirkuliert.

[0164] In dem Kaltemittelkreis dieser Kihlbetriebs-
art wird Kaltemittel, das von dem elektrischen Drei-
wegeventil 13 zu der ersten Dreiwegekopplung 15
stromt, nie zu der Seite des Niederdruckmagnet-
ventils 17 strdomen, da das Niederdruckmagnetven-
til 17 geschlossen ist. Ferner wird das von dem
AuRenwarmetauscher 16 zu der zweiten Dreiwege-
kopplung 19 stromende Kaltemittel nie zu der Sei-
te des Warmetauscherabschaltmagnetventils 21 aus-
strdbmen, weil das Trocknungsmagnetventil 24 ge-
schlossen ist. Ferner wird das aus dem variablen
Lufttrichtermechanismus 27b ausstromende Kalte-
mittel des Expansionsventils 27 vom Temperaturtyp
nie zu der Seite des Trocknungsmagnetventils 24
ausstrémen, da das Trocknungsmagnetventil 24 ge-
schlossen ist. Aullerdem wird das Kaltemittel, das
von dem Messfiihlerkolben 27a des Expansionsven-
tils 27 vom Temperaturtyp zu der Dreiwegekopp-
lung 28 ausstrémt, aufgrund der Wirkung des zwei-
ten Rickschlagventils 22 nie zu der Seite des zwei-
ten Rickschlagventils 22 ausstromen.

[0165] Daher wird das an dem Kompressor 11 kom-
primierte Kaltemittel an dem Innenkondensator 12
durch Warmeaustausch mit der Liftungsluft (Kihlluft)
nach dem Durchlaufen des Innenverdampfers 26 ge-
kihlt, wird durch den Warmeaustausch mit der Au-
Renluft an dem Aulienwarmetauscher 16 weiter ge-
kihlt und sein Druck wird durch das Expansionsventil
27 vom Temperaturtyp verringert und es wird von die-
sem expandiert. Das Niederdruckkaltemittel, dessen
Druck von dem Expansionsventil 27 vom Tempera-
turtyp verringert wird, strémt in den Innenverdampfer
26 und verdampft durch Absorbieren von Warme aus
der Luftungsluft, die von dem Geblase 32 geblasen
wird. Aufgrund dessen wird die Liftungsluft, die den
Innenverdampfer 26 durchlauft, gekihit.

[0166] Zu dieser Zeit wird, wie vorstehend erklart,
der Offnungsgrad der Luftmischklappe 38 eingestellt,
so stromt ein Teil (oder alles) der Liftungsluft, die an
dem Innenverdampfer 26 gekuhlt wird, von dem Kiihl-
luftumleitungsdurchgang 34 zu dem Mischraum 35,
wahrend ein Teil (oder alles) der Liftungsluft, die an
dem Innenverdampfer 26 gekihlt wird, in den Heiz-
anwendungskuhlluftdurchgang 33 stréomt, durchlauft
den Heizungskern 36, den Innenkondensator 12 und
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den Heizungskern 36, wobei es wahrenddessen wie-
der geheizt wird, und strémt in den Mischraum 35.

[0167] Aufgrund dessen wird die Temperatur der
Ldftungsluft, die in den Mischraum 35 gemischt ist
und in den Fahrzeugraum ausgeblasen wird, auf die
gewtinschte Temperatur eingestellt, um dadurch zu
ermdglichen, dass das Innere des Fahrzeugraums
gekuhlt wird. Beachten Sie, dass in der Kihlbetriebs-
art die Trocknungsfahigkeit der Liftungsluft ebenfalls
hoch ist, aber fast keine Heizfahigkeit gezeigt wird.

[0168] Ferner stromt das aus dem Innenverdamp-
fer 26 stromende Kaltemittel Uber den Messfihler-
kolben 27a des Expansionsventils 27 vom Tempera-
turtyp zu dem Akkumulator 29. Das gasphasige Kal-
temittel, das an dem Akkumulator 29 abgeschieden
wird, wird in den Kompressor 11 eingesaugt und er-
neut komprimiert.

(b) Heizbetriebsart (HEISS-Kreislauf: siehe Fig. 2)

[0169] In der Heizbetriebsart aktiviert die Klimatisie-
rungssteuerungsvorrichtung 50 das elektrische Drei-
wegeventil 13, das Hochdruckmagnetventil 20 und
das Niederdruckmagnetventil 17 und deaktiviert die
restlichen Magnetventile 21 und 24, so verbindet das
elektrische Dreiwegeventil 13 die Kaltemittelauslass-
seite des Innenkondensators 12 und die Kaltemit-
teleinlassseite des festen Lufttrichters 14, das Nie-
derdruckmagnetventil 17 6ffnet sich, das Hochdruck-
magnetventil 20 schlieRt sich, das Warmetauscher-
abschaltmagnetventil 21 6ffnet sich, und das Trock-
nungsmagnetventil 24 schlielt sich.

[0170] Aufgrund dessen wird, wie durch den Pfeil
von Fig. 2 gezeigt, ein Dampfkompressionskalte-
kreislauf ausgebildet, in dem das Kaltemittel in der
Reihenfolge Kompressor 11 -> Innenkondensator 12
-> elektrisches Dreiwegeventil 13 -> fester Lufttrichter
14 -> dritte Dreiwegekopplung 23 -> Wéarmetauscher-
abschaltmagnetventil 21 -> zweite Dreiwegekopp-
lung 19 -> AulRenwarmetauscher 16 -> erste Dreiwe-
gekopplung 15 -> Niederdruckmagnetventil 17 -> ers-
tes Rickschlagventil 18 -> flinfte Dreiwegekopplung
28 -> Akkumulator 29 -> Kompressor 11 zirkuliert.

[0171] In dem Kaltemittelkreislauf dieser Heizbe-
triebsart stréomt das Kaltemittel, das von dem festen
Lufttrichter 14 zu der dritten Dreiwegekopplung ein-
strédmt, nie zu der Seite des Trocknungsmagnetven-
tils 24 aus, da das Trocknungsmagnetventil 24 ge-
schlossen ist. Ferner stromt das Kaltemittel, das von
dem Warmetauscherabschaltmagnetventil 21 zu der
zweiten Dreiwegekopplung 19 strémt, nie zu der Sei-
te des Hochdruckmagnetventils 20 aus, da das Hoch-
druckmagnetventil 20 geschlossen ist. Ferner strémt
das Kaltemittel, das von dem AuRenwarmetauscher
16 zu der ersten Dreiwegekopplung 15 strémt, nie zu
der Seite des elektrischen Dreiwegeventils 13 aus,

da das elektrische Dreiwegeventil 13 die Kéltemittel-
auslassseite des Innenkondensators 12 und die Kal-
temitteleinlassseite des festen Lufttrichters 14 verbin-
det. Das Kaltemittel, das von dem ersten Riickschlag-
ventil 18 zu der funften Dreiwegekopplung 28 strémt,
strédmt nie zu der Seite des Expansionsventils 27 vom
Temperaturtyp aus, weil das Trocknungsmagnetven-
til 24 geschlossen ist.

[0172] Daher wird das an dem Kompressor 11 kom-
primierte Kaltemittel an dem Innenkondensator 12
durch den Warmeaustausch mit der Liftungsluft, die
von dem Geblase 32 geblasen wird, gekuhlt. Auf-
grund dessen wird die Liftungsluft, die den Innenkon-
densator 12 durchlauft, geheizt. Zu dieser Zeit wird
der Offnungsgrad der Luftmischklappe 38 eingestellt,
und in der gleichen Weise wie in der Kihlbetriebsart
wird die Temperatur der Liftungsluft, die in dem Mi-
schraum 35 gemischt wird und in den Fahrzeugraum
ausgeblasen wird, auf die gewlinschte Temperatur
eingestellt, folglich kann das Innere des Fahrzeug-
raums gekihlt werden. Beachten Sie, dass sich in
der Heizbetriebsart die Trocknungsfahigkeit der L{f-
tungsluft nicht zeigt.

[0173] Ferner wird der Druck des Kaltemittels, das
aus dem Innenkondensator 12 stromt, an dem fes-
ten Lufttrichter 14 verringert, und es stromt in den
Auenwarmetauscher 16. Das in den AuRenwarme-
tauscher 16 stromende Kaltemittel verdampft durch
Aufnehmen von Warme aus der Fahrzeugraumau-
Renluft, die von dem Geblaseventilator 16a geblasen
wird. Das von dem AuRenwarmetauscher 16 ausstro-
mende Kaltemittel stromt durch das Niederdruckma-
gnetventil 17, das erste Rickschlagventil 18, etc. in
den Akkumulator 29. Das gasphasige Kéltemittel, das
an dem Akkumulator 29 abgeschieden wird, wird in
den Kompressor 11 eingesaugt und erneut kompri-
miert.

(c) Erste Trocknungsbetriebsart
(DRY_EVA-Kreislauf: siehe Fig. 3)

[0174] In der ersten Trocknungsbetriebsart akti-
viert die Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 50
das elektrische Dreiwegeventil 13, das Niederdruck-
magnetventil 17, das Warmetauscherabschaltma-
gnetventil 21 und das Trocknungsmagnetventil 24
und deaktiviert das Hochdruckmagnetventil 20, so
verbindet das elektrische Dreiwegeventil 13 die Kal-
temittelauslassseite des Innenkondensators 12 und
die Kaltemitteleinlassseite des festen Lufttrichters
14, das Niederdruckmagnetventil 17 &ffnet sich, das
Hochdruckmagnetventil 20 6ffnet sich, das Warme-
tauscherabschaltmagnetventil 21 schlief3t sich und
das Trocknungsmagnetventil 24 6ffnet sich.

[0175] Aufgrund dessen wird, wie durch den Pfeil
von Fig. 3 gezeigt, ein Dampfkompressionskalte-
kreislauf ausgebildet, in dem das Kaltemittel in der
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Reihenfolge Kompressor 11 -> Innenkondensator 12
-> elektrisches Dreiwegeventil 13 -> fester Lufttrich-
ter 14 -> dritte Dreiwegekopplung 23 -> Trocknungs-
magnetventil 24 -> vierte Dreiwegekopplung 25 -> In-
nenverdampfer 26 -> Messflihlerkolben 27a des Ex-
pansionsventils 27 vom Temperaturtyp -> fiinfte Drei-
wegekopplung 28 -> Akkumulator 29 -> Kompressor
11 zirkuliert.

[0176] In dem Kaltemittelkreis dieser ersten Trock-
nungsbetriebsart stromt das Kaltemittel, das von dem
ersten festen Lufttrichter 14 zu der dritten Dreiwege-
kopplung 23 einstrémt, nie zu der Seite des Warme-
tauscherabschaltmagnetventils 21 aus, da das War-
metauscherabschaltmagnetventil 21 geschlossen ist.
Ferner strémt das von dem Trocknungsmagnetven-
til 24 zu der vierten Dreiwegekopplung 25 einstro-
mende Kaltemittel aufgrund der Wirkung des zweiten
Ruckschlagventils 22 nie zu der Seite des variablen
Lufttrichtermechanismus 27b des Expansionsventils
27 vom Temperaturtyp aus. Ferner stromt das Kal-
temittel, das von dem Messfihlerkolben 27a des Ex-
pansionsventils 27 vom Temperaturtyp zu der flinften
Dreiwegekopplung 28 ausstromt, aufgrund der Wir-
kung des ersten Riickschlagventils 18 nie zu der Sei-
te des ersten Rickschlagventils 18 aus.

[0177] Daher wird das an dem Kompressor 11 kom-
primierte Kaltemittel durch den Warmeaustausch mit
der Liftungsluft (Kahlluft), nachdem es den Innenver-
dampfer 26 durchlaufen hat, an dem Innenkonden-
sator 12 gekihlt. Aufgrund dessen wird die Luftungs-
luft, die den Innenkondensator 12 durchlduft, geheizt.
Der Druck des von dem Innenkondensator 12 aus-
strdomenden Kaltemittels wird an dem festen Lufttrich-
ter 14 verringert und strémt in den Innenverdampfer
26.

[0178] Das Niederdruckkaltemittel, das in den Innen-
verdampfer 26 stromt, absorbiert Warme aus der LUf-
tungsluft, die von dem Geblase 32 geblasen wird, und
erzeugt Warme. Aufgrund dessen wird die Liftungs-
luft, die den Innenverdampfer 26 durchlauft, gekuhlt
und getrocknet. Daher wird an dem Innenverdamp-
fer 26 gekihlte und getrocknete Liftungsluft erneut
geheizt, wenn sie den Heizungskern 36, den Innen-
kondensator 12 und den Heizungskern 36 durchlauft,
und wird von dem Mischraum 35 in den Fahrzeug-
raum ausgeblasen. Das heil}t, in dem Fahrzeugraum
kann ein Trocknungsbetrieb ausgefiihrt werden. Be-
achten Sie, dass in der ersten Trocknungsbetriebs-
art eine Trocknungsfahigkeit der Liftungsluft gezeigt
werden kann, aber die Heizfahigkeit klein ist.

[0179] Ferner stromt das aus dem Innenverdamp-
fer 26 stromende Kaltemittel Gber den Messfihlerkol-
ben 27a des Expansionsventils 27 vom Temperatur-
typ in den Akkumulator 29. Das an dem Akkumulator
29 abgeschiedene gasphasige Kaltemittel wird in den

Kompressor 11 eingesaugt, wo es erneut komprimiert
wird.

(d) Zweite Trocknungsbetriebsart
(DRY_ALL-Kreislauf: siehe Fig. 4)

[0180] In der zweiten Trocknungsbetriebsart ak-
tiviert die Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 50
das elektrische Dreiwegeventil 13, das Niederdruck-
magnetventil 17 und das Trocknungsmagnetventil
24 und deaktiviert die restlichen Magnetventile 20
und 21, so verbindet das elektrische Dreiwegeven-
til 13 die Kaltemittelauslassseite des Innenkonden-
sators 12 und die Kaltemitteleinlassseite des festen
Lufttrichters 14, das Niederdruckmagnetventil 17 6ff-
net sich, das Hochdruckmagnetventil 20 6ffnet sich,
das Warmetauscherabschaltmagnetventil 21 6&ffnet
sich, und das Trocknungsmagnetventil 24 6ffnet sich.

[0181] Aufgrund dessen wird ein Dampfkompressi-
onskaltekreislauf ausgebildet, in dem, wie durch den
Pfeil in Fig. 4 gezeigt, Kaltemittel in der Reihenfol-
ge Kompressor 11 -> Innenkondensator 12 -> elek-
trisches Dreiwegeventil 13 -> fester Lufttrichter 14 -
> dritte Dreiwegekopplung 23 -> Warmetauscherab-
schaltmagnetventil 21 -> zweite Dreiwegekopplung
19 -> AuRenwarmetauscher 16 -> erste Dreiwege-
kopplung 15 -> Niederdruckmagnetventil 17 -> erstes
Rickschlagventil 18 -> fiinfites Dreiwegekopplung 28
-> Akkumulator 29 -> Kompressor 11 zirkuliert, und
wobei das Kaltemittel in der Reihenfolge Kompres-
sor 11 -> Innenkondensator 12 -> elektrisches Drei-
wegeventil 13 -> fester Lufttrichter 14 -> dritte Drei-
wegekopplung 23 -> Trocknungsmagnetventil 24 ->
vierte Dreiwegekopplung 25 -> Innenverdampfer 26
-> Messfihlerkolben 27a des Expansionsventils 27
vom Temperaturtyp -> flinfte Dreiwegekopplung 28 -
> Akkumulator 29 -> Kompressor 11 zirkuliert.

[0182] Das hei’t, in der zweiten Trocknungsbe-
triebsart stromt das Kaltemittel, das von dem festen
Lufttrichter 14 zu der dritten Dreiwegekopplung 23
einstrémt, sowohl zu der Seite des Warmetauscher-
abschaltmagnetventils 21 als auch zu der Seite des
Trocknungsmagnetventils 24 aus. Sowohl das Kélte-
mittel, das von dem ersten Riickschlagventil 18 zu
der dritten Dreiwegekopplung 28 als auch das Kal-
temittel, das von dem Messfiihlerkolben 27a des Ex-
pansionsventils 27 vom Temperaturtyp zu der flinften
Dreiwegekopplung 28 einstréomt, vermischen sich an
der finften Dreiwegekopplung 28 und stromen zu der
Seite des Akkumulators 29 aus.

[0183] Beachten Sie, dass in dem Kaltemittelkreis
dieser zweiten Trocknungsbetriebsart das von dem
AuRBenwarmetauscher 16 zu der ersten Dreiwege-
kopplung 15 einstromende Kaltemittel nie zu der Sei-
te des elektrischen Dreiwegeventils 13 ausstromt, da
das elektrische Dreiwegeventil 13 die Kaltemittelaus-
lassseite des Innenkondensators 12 und die Kaltemit-
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teleinlassseite des festen Lufttrichters 14 verbindet.
Ferner stromt das Kaltemittel, das von dem Trock-
nungsmagnetventil 24 zu der vierten Dreiwegekopp-
lung 25 einstromt, aufgrund der Wirkung des zweiten
Ruckschlagventils 22 nie zu der Seite des variablen
Lufttrichtermechanismus 27b des Expansionsventils
27 vom Temperaturtyp aus.

[0184] Daher wird das an dem Kompressor 11 kom-
primierte Kaltemittel an dem Innenkondensator 12
gekuhlt, indem es nach dem Durchlaufen des Innen-
verdampfers 26 mit der Liftungsluft (Kihlluft) War-
me austauscht. Aufgrund dessen wird die Liftungs-
luft, die den Innenkondensator 12 durchlauft, geheizt.
Der Druck des aus dem Innenkondensator 12 aus-
strdmenden Kaltemittels wird an dem festen Lulfttrich-
ter 14 verringert, wird dann an der dritten Dreiwege-
kopplung 23 verzweigt und strémt in den AuRenwar-
metauscher 16 und den Innenverdampfer 26.

[0185] Das Kaltemittel, das in den Auflenwarmetau-
scher 16 strémt, verdampft, wahrend es Warme aus
der Luft auBerhalb des Fahrgastraums, die von dem
Geblaseventilator 16a geblasen wird, absorbiert. Das
aus dem AuBenwarmetauscher 16 stromende Kal-
temittel strdbmt durch das Niederdruckmagnetventil
17, das erste Riickschlagventil 18, etc. zu der fiinf-
ten Dreiwegekopplung 28. Das Niederdruckkaltemit-
tel, das in den Innenverdampfer 26 stromt, verdampft,
wahrend es Warme aus der von dem Geblase 32
geblasenen Luftungsluft absorbiert. Aufgrund dessen
wird die Luftungsluft, die den Innenverdampfer 26
durchlauft, geklhlt und getrocknet.

[0186] Daher wird die an dem Innenverdampfer 26
gekuhlte und getrocknete Luftungsluft wieder ge-
heizt, wahrend sie den Heizungskern 36, den Innen-
kondensator 12 und die PTC-Heizungen 37 durch-
[&uft, und wird von dem Mischraum 35 ins Innere
des Fahrgastraums ausgeblasen. Zu dieser Zeit kann
in der zweiten Trocknungsbetriebsart die Menge der
von dem AuBenwarmetauscher 16 absorbierten War-
me flr die erste Trocknungsbetriebsart von dem In-
nenkondensator 12 freigegeben werden, so kann die
Liftungsluft auf eine hdhere Temperatur als in der
ersten Trocknungsbetriebsart geheizt werden. Das
heifl3t, in der zweiten Trocknungsbetriebsart kann die
Trocknungsheizung durchgefiihrt werden, wobei eine
hohe Heizfahigkeit gezeigt wird, wahrend auch eine
Trocknungsfahigkeit gezeigt wird.

[0187] Ferner stromt das aus dem Innenverdamp-
fer 26 stromende Kaltemittel in die fiinfte Dreiwege-
kopplung 28, in der es sich mit dem Kaltemittel ver-
mischt, das von dem AuRenwarmetauscher 16 aus-
stromt, und strémt in den Akkumulator 29. Das ga-
sphasige Kaltemittel, das an dem Akkumulator 29 ab-
geschieden wird, wird in den Kompressor 11 einge-
saugt, in dem es erneut komprimiert wird.

[0188] Wie vorstehend erwahnt, ist es in der vorlie-
genden Ausfuhrungsform méglich, die Anwendbar-
keit des Fahrzeugklimatisierungssystems 1 zu ver-
bessern. Insbesondere, wenn wie in den Schritten
S31 und S33 die Betriebsart DEF und manuelle F/
D ist, wird der Motor EG betrieben, um den Kihler-
kreislauf (Kuhlbetriebsart) festzulegen, so ist es mog-
lich, die Trocknungsfahigkeit zu verbessern, und die
Luftungslufttemperatur zu erhéhen und wiederum die
Antibeschlagsfahigkeit zu verbessern. Ferner ist es
durch Auswahlen des Kuhlerkreislaufs moglich, die
Bildung von Frost auf dem AuRenwadrmetauscher 16
zu verhindern, so wird die Bildung von Frost schlief3-
lich nicht zu einem Abfall der Antibeschlagsfahigkeit
wie mit dem Trocknungswarmepumpenkreislauf fih-
ren.

[0189] Ferner wird der Warmepumpenkreislauf, wie
in Schritt S34 gezeigt, fortgesetzt, bis die Motorkihl-
wassertemperatur Tw ausreichend hdéher wird, so
kann, wenn die Betriebsart DEF und manuelle F/D
ist, mit Niedertemperaturluft belliftet werden und das
Abfallen des Warmegeflihls der Fahrgaste kann ver-
hindert werden.

[0190] Wenn ferner, wie in den Schritten S32 und
S33 gezeigt, eine (hohe) Moglichkeit des Beschla-
gens des Fensters besteht, wird der Motor EG be-
trieben, also kann der Betrieb des Motors EG ver-
hindert werden, wenn keine (eine geringe) Mdglich-
keit des Beschlagens des Fensters besteht. Aus die-
sem Grund ist es mdglich, die Haufigkeit des Betriebs
der Brennkraftmaschine (EG) zu verringern, so ist es
moglich, die Fahrzeugbrennstoffwirtschaftlichkeit zu
verbessern und Abgasemissionen zu senken.

[0191] Wenn ferner, wie in den Schritten S32 und
S35 gezeigt, eine (hohe) Moglichkeit des Beschla-
gens des Fensters besteht, wird der Kihlerkreislauf
ausgewahlt, also kann die Auswahl des Kiihlerkreis-
laufs verhindert werden, wenn keine (eine geringe)
Moglichkeit des Beschlagens des Fensters besteht.
Aus diesem Grund kann zur Zeit der DEF und manu-
ellen F/D Niedertemperaturluft, mit der bellftet wird,
und das Abfallen des Warmegefiihls der Fahrgaste
besser verhindert werden.

Zweite Ausfihrungsform

[0192] Fig. 10 ist ein Flussdiagramm, das Haupttei-
le von Schritt S6 in der vorliegenden zweiten Ausfih-
rungsform zeigt. Die Steuerverarbeitung des Fluss-
diagramms von Fig. 10 wird ausgefiihrt, wenn der
Klimaanlagenschalter 60a und der Automatikschalter
ein (EIN) sind, etc.

[0193] Zuerst wird bei Schritt S60 beurteilt, ob die
Zeit die fir die Vorklimatisierung ist. Wenn beurteilt
wird, dass die Zeit die fiir die Vorklimatisierung ist
(Fall der JA-Entscheidung), geht die Prozedur weiter
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zu Schritt S61, in dem beurteilt wird, ob die AuRenluft-
temperatur niedriger als ein vorgegebener Schwell-
wert ist (-3°C in dem Beispiel von Fig. 10).

[0194] Wenn beurteilt wird, dass die Aul3enlufttem-
peratur niedriger als ein vorgegebener Schwellwert
ist (Fall der JA-Entscheidung), geht die Prozedur
weiter zu Schritt S62, in dem entschieden wird, die
PTC-Heizungen 37 zu aktivieren. Das heil’t, zur Zeit
der Vorklimatisierung ist der Zustand des Leistungs-
schalters des Hybridsystems des Fahrzeugs aus
(AUS), somit kann der Motor EG nicht gestartet wer-
den. Aus diesem Grund ist es nicht mdglich, die Kihl-
wassertemperatur zu erhdhen, somit ist es nicht még-
lich, den Heizungskern 36 zum Heizen zu verwenden.

[0195] Wenn ferner die AuBenlufttemperatur be-
trachtlich niedrig ist, ist der Wirkungsgrad des War-
mepumpenkreislaufs schlecht und ebenso bildet sich
leicht Frost auf dem AuRenwéarmetauscher 16. Aus
den vorstehenden Griinden werden bei Schritt S62
die PTC-Heizungen 37 als die Heizeinrichtungen
ausgewabhlt.

[0196] Wenn bei Schritt S61 beurteilt wird, dass die
AuRenlufttemperatur ein vorgegebener Schwellwert
oder mehr ist (Fall der NEIN-Entscheidung), geht
die Prozedur weiter zu Schritt S63, in dem beurteilt
wird, ob die automatische Liftung fir das Gesicht
(GESICHT) ist, das heil3t, ob die Bestimmung der L{f-
tungsbetriebsart basierend auf der TAO (siehe Schritt
S9) zu der Gesichtsbetriebsart gefiihrt hat.

[0197] Wenn beurteilt wird, dass die automatische
Liftung fir das Gesicht ist (Fall der JA-Entschei-
dung), geht die Prozedur weiter zu Schritt S64, in
dem der Kuhlerkreislauf (Kuhlbetriebsart) ausgewahit
wird. Das heil3t, wie bei Schritt S9 erklart, wird die
Liftungsbetriebsart als die Gesichtsbetriebsart be-
stimmt, wenn TAO ein Niedertemperaturbereich ist,
somit wird in diesem Fall beurteilt, dass das Heizen
durch den Warmepumpenkreislauf nicht notwendig
ist, und das Kuihlen durch den Kuhlerkreislauf (Vorkli-
matisierung) wird ausgewahlt.

[0198] Wenn bei Schritt S63 beurteilt wird, dass die
automatische Luftung nicht fir das Gesicht ist (Fall
der NEIN-Entscheidung), geht die Prozedur fir die
Auswahl der Warmepumpe weiter zu Schritt S65.

[0199] Wenn andererseits bei Schritt S60 beurteilt
wird, dass der Betrieb ein anderer als die Vorklimati-
sierung ist, das heif3t, zur Zeit der normalen Klimati-
sierung, geht die Prozedur weiter zu Schritt S66, in
dem beurteilt wird, ob die AuRenlufttemperatur niedri-
ger als ein vorgegebener Schwellwert ist (-3°C in dem
Beispiel von Fig. 10).

[0200] Wenn beurteilt wird, dass die Aufienlufttem-
peratur niedriger als ein vorgegebener Schwellwert

ist (Fall der JA-Entscheidung), geht die Prozedur wei-
ter zu Schritt S67, in dem der Kihlerkreislauf ausge-
wahlt wird, und es wird entschieden, den Betrieb des
Motors EG anzufordern (EIN-Anforderung).

[0201] Das heiflt, zur Zeit der normalen Klimatisie-
rung ist der Zustand des Leistungsschalters des Hy-
bridsystems des Fahrzeugs im ,Ein“-Zustand, somit
kann der Motor EG betrieben werden. Daher wird
der Motor EG betrieben, um das Motorkiihlwasser
auf eine hohe Temperatur zu bringen und die Hei-
zung (Trocknungsheizung) durch eine Kombination
des Kuhlerkreislaufs und des Heizungskerns 36 aus-
zuwahlen.

[0202] Wenn bei Schritt S66 beurteilt wird, dass die
AuRenlufttemperatur der vorgegebene Schwellwert
oder mehr ist (Fall der NEIN-Entscheidung), geht die
Prozedur weiter zu Schritt S68, in dem beurteilt wird,
ob die automatische Liftungsbetriebsart fir das Ge-
sicht (GESICHT) ist.

[0203] Wenn beurteilt wird, dass die automatische
Liftung fir das Gesicht ist (Fall der JA-Entschei-
dung), geht die Prozedur weiter zu Schritt S69, in
dem das Kihlen durch den Kiihlerkreislauf ausge-
wahlt wird. Der Grund ist &hnlich dem von Schritt S64.

[0204] Wenn bei Schritt S68 beurteilt wird, dass
die automatische Liftung nicht fiir das Gesicht ist
(Fall der NEIN-Entscheidung), geht die Prozedur fir
die Auswahl des Warmepumpenkreislaufs weiter zu
Schritt S65.

[0205] Bei Schritt S65 wird beurteilt, ob eine hohe
Moglichkeit des Beschlagens des Fensters besteht.
Wenn in der vorliegenden Ausflihrungsform die rela-
tive Feuchtigkeit RHW der Fensterglasoberflache hé-
her als 100 (RHW > 100) ist, wird beurteilt, dass ei-
ne hohe Moglichkeit des Beschlagens des Fensters
besteht.

[0206] Wenn beurteilt wird, dass die relative Feuch-
tigkeit RHW der Fensterglasoberflache héher als 100
ist (Fall der JA-Entscheidung), wird beurteilt, dass ei-
ne hohe Moglichkeit des Beschlagens des Fensters
besteht, und die Prozedur geht weiter zu Schritt S70,
in dem der Trocknungsbedarf basierend auf der Ver-
dampfertemperatur TE beurteilt wird.

[0207] Der Schritt S70 ist der gleiche wie der Schritt
S37 von Fig. 9. Entsprechend dem Trocknungsbe-
darf werden der DRY_EVA-Kreislauf (Schritt S71),
der DRY_ALL-Kreislauf (Schritt S72) und der HEISS-
Kreislauf (Schritt S73) ausgewahlt. Aufgrund des-
sen wird die Trocknungsfahigkeit des Warmepum-
penkreislaufs entsprechend dem Trocknungsbedarf
eingestellt.
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[0208] Wenn bei Schritt S65 beurteilt wird, dass die
relative Feuchtigkeit RHW der Fensterglasoberflache
100 oder weniger ist (Fall der NEIN-Entscheidung)
wird beurteilt, dass eine hohe Mdglichkeit des Be-
schlagens des Fensters besteht, und die Prozedur
geht weiter zu Schritt S74, in dem beurteilt wird, ob
die Beluftungsbetriebsart DEF oder manuelle F/D ist.

[0209] Wenn beurteilt wird, dass die Luftungsbe-
triebsart DEF und manuelle F/D ist (Fall der JA-Ent-
scheidung), wird beurteilt, dass eine hohe Dringlich-
keit fir die Beschlagsverhinderung besteht, und die
Prozedur geht weiter zu Schritt S70, in dem entspre-
chend dem Trocknungsbedarf der DRY_EVA-Kreis-
lauf (Schritt S71), der DRY_ALL-Kreislauf (Schritt
S72) und der HEISS-Kreislauf (Schritt S73) ausge-
wahlt werden.

[0210] Wenn bei Schritt S74 beurteilt wird, dass die
Liftungsbetriebsart weder DEF noch manuelle F/D
ist (Fall der NEIN-Entscheidung), wird beurteilt, dass
eine geringe Dringlichkeit fur die Beschlagsverhinde-
rung besteht, und bei Schritt S73 wird der HEISS-
Kreislauf ausgewahlt. Aufgrund dessen zeigt sich die
héchste Heizfahigkeit.

[0211] Beachten Sie, dass Schritt S70 nicht not-
wendigerweise erforderlich ist. Der Schritt S70
kann auch weggelassen werden. Das heil3t, wenn
bei Schritt S74 beurteilt wird, dass die Betriebs-
art DEF und manuelle F/D ist, ist es auch moég-
lich, den Trocknungswarmepumpenkreislauf (DRY_
EVA-Kreislauf und DRY_ALL-Kreislauf) bedingungs-
los auszuwahlen, ohne den Trocknungsbedarf zu be-
urteilen.

[0212] Wenn gemal der vorliegenden Ausfiihrungs-
form, wie in Schritt S74, S71 und S72 gezeigt, die
Betriebsart DEF und manuelle F/D (Antibeschlags-
betriebsart) ist, wird der Betrieb durch den DRY_
EVA-Kreislauf und den DRY_ALL-Kreislauf (Trock-
nungswarmepumpenkreislauf) erlaubt, somit kdnnen
zur Zeit der DEF und manuellen F/D (Antibeschlags-
betriebsart) sowohl eine Heizfahigkeit als auch ei-
ne Trocknungsfahigkeit gezeigt werden. Aus diesem
Grund kann das Warmegefihl der Fahrgaste sicher-
gestellt werden, die Antibeschlagsfahigkeit kann si-
chergestellt werden, und die Anwendbarkeit kann
wiederum verbessert werden.

Dritte Ausfihrungsform

[0213] Wenn in der vorstehenden ersten Ausflih-
rungsform die Betriebsart die DEF und manuelle F/
D ist und der Kihlerkreislauf ausgewahlt ist, wird die
Wérmequelle zum Heizen durch das Motorkihlwas-
ser sichergestellt, aber wenn die Betriebsart in der
vorliegenden dritten Ausfuhrungsform die DEF und
manuelle F/D ist und der Kihlerkreislauf ausgewahlt

ist, wird die Warmequelle, die zum Heizen erforder-
lich ist, durch die PTC-Heizungen 37 sichergestellt.

[0214] Das Flussdiagramm von Fig. 11 &ndert die
Schritte S33 und S34 des Flussdiagramms von Fig. 9
in Schritt S83, ist aber ansonsten das gleiche wie das
Flussdiagramm von Fig. 9.

[0215] Wenn bei Schritt S82 beurteilt wird (entspricht
Schritt S32 von Fig. 9), dass die relative Feuchtigkeit
RHW der Fensterglasoberflache héher als 90 ist (Fall
der JA-Entscheidung), wird beurteilt, dass die M&g-
lichkeit des Beschlagens des Fensters besteht, und
die Prozedur geht weiter zu Schritt S83, in dem die
Anzahl von betriebenen PTC-Heizungen 37 erhoht
wird, um die zum Heizen erforderlichen Warmequel-
len sicherzustellen.

[0216] In dieser Ausflihrungsform wird die Anzahl
betriebener PTC-Heizungen 37 (mit Strom versorg-
te Anzahl) um 2 erhdht (Anzahl der PTC-Heizungen
+ 2). Jedoch ist es nicht méglich, die Anzahl der be-
triebenen PTC-Heizungen 37 Gber die installierte An-
zahl zu erhéhen. In dieser Ausfiihrungsform sind drei
PTC-Heizungen 37 bereitgestellt, somit wird die be-
triebene Anzahl nach der Erhéhung ein Maximum von
3.

[0217] Als nachstes geht die Prozedur weiter zu
Schritt S84 (entspricht S35 von Fig. 9), in dem der
Kahlerkreislauf (KUhlbetriebsart) ausgewahlt wird.
Aufgrund dessen wird in dem Kiihlerkreislauf ein star-
ker Trocknungsbetrieb durchgefiihrt, und die PTC-
Heizungen 37 werden zum Heizen verwendet.

[0218] Beachten Sie, dass der Schritt S82 in der glei-
chen Weise wie in der ersten Ausfiihrungsform nicht
notwendigerweise erforderlich ist. Der Schritt S82
kann auch weggelassen werden. Das heil}t, wenn bei
Schritt S81 beurteilt wird, dass die Betriebsart DEF
und manuelle F/D ist, ist es auch mdglich, die Pro-
zedur weiter zu Schritt S83 gehen zu lassen, in dem
die Anzahl der betriebenen PTC-Heizungen 37 be-
dingungslos erhdht wird, ohne die Mdéglichkeit des
Beschlagens des Fensters zu beurteilen.

[0219] Gemal der vorliegenden Erfindung kénnen
vorteilhafte Ergebnisse ahnlich denen der vorstehen-
den ersten Ausfiihrungsform erzielt werden.

Vierte Ausflihrungsform

[0220] Wenn die Betriebsart in der vorstehenden
dritten Ausfihrungsform die DEF und manuelle F/
D ist und der Kuhlerkreislauf ausgewahlt wird, erho-
hen die PTC-Heizungen 37 die Liftungslufttempe-
ratur, um die Antibeschlagsfahigkeit zu verbessern,
aber wenn die Betriebsart in der vorliegenden vierten
Ausfihrungsform, wie in Fig. 12 gezeigt, die DEF und
manuelle F/D ist und der Kuhlerkreislauf ausgewahlt
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wird, heizt die elektrische Heizungs-Antibeschlagein-
richtung 47 das Fensterglas, um die Antibeschlags-
fahigkeit zu verbessern.

[0221] Das Flussdiagramm von Fig. 12 andert den
Schritt S83 von dem Flussdiagramm von Fig. 11 in
Schritt S93, ist aber ansonsten das gleiche wie das
Flussdiagramm von Fig. 11.

[0222] Wenn bei Schritt S92 (entspricht Schritt S82
von Fig. 11) beurteilt wird, dass die relative Feuch-
tigkeit RHW der Fensterglasoberflache hoher als 90
ist (Fall der JA-Entscheidung) wird beurteilt, dass
die Mdglichkeit des Beschlagens des Fensters be-
steht, und die Prozedur geht weiter zu Schritt S93, in
dem bestimmt wird, den Betrieb der elektrischen Hei-
zungs-Antibeschlageinrichtung 47 anzufordern (EIN-
Anforderung), um das Fensterglas zu heizen.

[0223] Als nachstes geht die Prozedur weiter zu
Schritt S94 (entspricht Schritt S84 von Fig. 11), in
dem der Kihlerkreislauf (Kuhlbetriebsart) ausgewahit
wird. Aufgrund dessen wird in dem Kihlerkreislauf
ein starker Trocknungsbetrieb durchgefihrt, und das
Fensterglas wird von der elektrischen Heizungs-Anti-
beschlageinrichtung 47 geheizt, somit kann die Anti-
beschlagsfahigkeit verbessert werden.

[0224] Ferner ist es durch Auswahlen des Kihler-
kreislaufs méglich, die Bildung von Frost an dem Au-
Renwarmetauscher 16 zu verhindern, somit wird die
Antibeschlagsfahigkeit schliellich nicht aufgrund der
Bildung von Frost wie zur Zeit des Trocknungswar-
mepumpenkreislaufs abfallen.

[0225] Aus dem Vorstehenden ist es mdglich, die
Antibeschlagsfahigkeit des Fensterglases zu verbes-
sern, und mdglich, die Bildung von Frost an dem
AuRenwarmetauscher 16 zu verhindern, somit ist es
mdglich, die Anwendbarkeit des Fahrzeugklimatisie-
rungssystems 1 zu verbessern.

[0226] Beachten Sie, dass der Schritt S92 in der glei-
chen Weise wie in der dritten Ausfiihrungsform nicht
notwendigerweise erforderlich ist. Der Schritt S92
kann auch weggelassen werden. Das heil3t, wenn
bei Schritt S91 beurteilt wird, dass die Betriebsart die
DEF und manuelle F/D ist, ist es auch méglich, die
Prozedur weiter zu Schritt S93 gehen zu lassen, in
dem entschieden wird, den Betrieb der elektrischen
Heizungs-Antibeschlageinrichtung 47 bedingungslos
anzufordern, ohne die Mdglichkeit des Beschlagens
des Fensters zu beurteilen.

Funfte Ausfiihrungsform

[0227] Wenn die Betriebsart in der vorstehenden
ersten Ausfiihrungsform die DEF und manuelle F/D
ist und der Kihlerkreislauf ausgewahlt wird, wird der
Heizungskern 36 zum Heizen verwendet, wahrend,

wenn die Betriebsart in der vorstehenden dritten Aus-
fuhrungsform die DEF und die manuelle F/D ist und
der Kuhlerkreislauf ausgewahlt ist, die PTC-Heizun-
gen 37 zum Heizen verwendet werden, aber wenn die
Betriebsart in der vorliegenden fiinften Ausfihrungs-
form, wie in Fig. 13 gezeigt, die DEF und manuel-
le F/D ist und der Kihlerkreislauf ausgewahlt wird,
werden die Sitzheizungsvorrichtungen 48 zum Hei-
zen verwendet.

[0228] Das Flussdiagramm von Fig. 13 andert den
Schritt S83 von dem Flussdiagramm von Fig. 11 in
Schritt S103, ist aber ansonsten das gleiche wie das
Flussdiagramm von Fig. 11.

[0229] Wenn bei Schritt S102 (entspricht Schritt S82
von Fig. 11) beurteilt wird, dass die relative Feuch-
tigkeit RHW der Fensterglasoberflache héher als 90
ist (im Fall der JA-Entscheidung) wird beurteilt, dass
die Mdglichkeit des Beschlagens des Fensters be-
steht, und die Prozedur geht weiter zu Schritt S103,
in dem bestimmt wird, den Betrieb der Sitzheizungs-
vorrichtungen 48 anzufordern (EIN-Anforderung), um
ein Warmegeflihl der Fahrgaste sicherzustellen.

[0230] Als nachstes geht die Prozedur weiter zu
Schritt S104 (entspricht Schritt S84 von Fig. 11), in
dem der Kuhlerkreislauf (Kihlbetriebsart) ausgewahlt
wird.

[0231] Beachten Sie, dass der Schritt S102 in der
gleichen Weise wie in den vorstehenden dritten und
vierten Ausfihrungsformen nicht notwendigerweise
erforderlich ist. Der Schritt S102 kann auch wegge-
lassen werden. Das heif’t, wenn bei Schritt S101 be-
urteilt wird, dass die Betriebsart die DEF und manuel-
le F/D ist, ist es auch mdglich, die Prozedur weiter zu
Schritt S103 gehen zu lassen, in dem Uber eine Be-
triebsanforderung fur die Sitzheizungsvorrichtungen
48 bedingungslos entschieden wird, ohne die Mdg-
lichkeit des Beschlagens des Fensters zu beurteilen.

[0232] Gemal dieser Ausfihrungsform wird zur Zeit
der DEF und manuellen F/D in dem Kuhlerkreislauf
ein starker Trocknungsbetrieb durchgefihrt, und die
Sitzheizvorrichtungen 48 werden verwendet, so dass
die Fahrgaste wirkungsvoll gewarmt werden, somit
kann die Antibeschlagsfahigkeit des Fensterglases
verbessert werden, und das Warmegefiihl der Fahr-
gaste kann sichergestellt werden.

[0233] Ferner ist es durch Auswahlen des Kiihler-
kreislaufs moglich, die Frostbildung an dem Auf3en-
warmetauscher 16 zu verhindern, somit wird die An-
tibeschlagsfahigkeit schliellich nicht so wie zur Zeit
eines Trocknungswarmepumpenkreislaufs aufgrund
der Forstbildung abfallen.
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[0234] Aufgrund des Vorstehenden kann die An- 13 Dreiwegekopplung
wendbarkeit des Fahrzeugklimatisierungssystems 1

14 Lufttrichter
verbessert werden.
15 Dreiwegekopplung
Andere Ausfihrungsformen 16 AuRenwarmetauscher
[0235] Beachten Sie, dass die ersten bis fiinften 16a Geblaseventilator
Ausfihrungsformen nur spezifische Beispiele der 17 Niederdruckmagnetventil

Steuerverarbeitung eines Fahrzeugklimatisierungs-
systems in der vorliegenden Erfindung erklaren. Die 18 Rickschlagventil
Erfindung ist nicht auf dieses beschrankt. Verschie-

dene Modifikationen sind maglich. 19 Dreiwegekopplung
20 Hochdruckmagnetventil
[0236] Zum Beispiel kdnnen die Beurteilungskriteri- 21 Warmetauscherabschaltmagnetventil

en der Mdglichkeit des Beschlagens des Fensters
in den ersten bis flnften Ausfuhrungsformen und 22 Ruckschlagventil
die Beurteilungskriterien eines Notwendigkeitsgrads

zum Trocknen geeignet gedndert werden. z Dreiwegekupplung
24 Trocknungsmagnetventil
[0237] Zum Beispiel ist es mdglich, den vorgege- 25 Dreiwegekopplung

benen Schwellwert der AuRenlufttemperatur bei den
Schritten S61 und S66 der vorstehenden zweiten 26 Innenverdampfer
Ausfihrungsform geeignet zu dndern.

27 Expansionsventil
[0238] Ferner wird in den vorstehenden ersten bis 27a Messfiihlerkolben
funften Ausfihrungsformen die Antibeschlagsfahig- 27b Lufttrichtermechanismus

keit verbessert, wenn die Liftungsbetriebsart DEF
und manuelle F/D ist, das heift, wenn ein Fahrgast 28 Dreiwegekopplung
einen Betrieb durchfiihrt, um die Antibeschlagsbe-

. . . ; 29 Akkumulator
triebsart festzulegen, aber es ist auch mdglich, die
Antibeschlagsfahigkeit zu verbessern, wenn die auto- 30 Innenklimatisierungseinheit
matische Steuerung der Klimatisierungssteuerungs-

vorrichtung 50 verwendet wird, um die Antibeschlags- 31 Gehause

betriebsart festzulegen. 32 Geblase

[0239] Ferner kénnen die vorstehenden Ausfiih- 33 Heizanwendungskuhlluftdurchgang
rungsformen auch in dem Arbeitsbereich kombiniert 34 Kahlluftumleitungsdurchgang
werden. 35 Mischraum

[0240] Ferner wurde in den vorstehenden Ausfiih- 36 Heizungskern (Heizeinrichtung)
rungsformen das Beispiel der Anwendung des Fahr- 37 PTC-Heizung (Heizeinrichtung)

zeugklimatisierungssystems der vorliegenden Erfin-
dung auf ein Hybridfahrzeug erklart, aber die Reich- 38 Luftmischklappe
weite der vorliegenden Erfindung ist nicht auf ein
Hybridfahrzeug beschrankt. Zum Beispiel kann die
vorliegende Erfindung auch auf Fahrzeuge, die kon- 40a Innenlufteinleitungséffnung
struiert sind, um den Brennstoffverbrauch durch Aus-
schalten des Motors zu senken, und vielfaltige ande-
re Vorrichtungen angewendet werden. 40c Innen-/AuRenluft-Umschaltklappe

40 Innen-/Au3enluft-Umschaltkasten

40b AuBenlufteinleitungsoffnung

Bezugszeichenliste 4 Gesichtsluftoffnungen

41a Gesichtsklappen

10 DampfkompreSS|onskaItekre|sIauf (Kal- 42 FuRluftsfinungen
tekreislauf)
1" Kompressor 42a Fultklappen
. . 43 Entfrosterluftéffnungen
1a Kompressionsmechanismus

43a Entfrosterklappen
45 RHW-Sensor

11b Elektromotor

12 Innenkondensator
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47 Elektrische Heizungs-Antibeschlagein-
richtung (Fensterglasheizeinrichtung)

48 Sitzheizungsvorrichtungen

50 Klimatisierungssteuerungsvorrichtung
(Steuereinrichtung)

50a AusstoRvermdgensteuerungseinrichtung

51 Innenluftsensor

52 Aulenluftsensor

53 Sonnenlichtsensor

54 Ausstoltemperatursensor

55 AusstoR3drucksensor

56 Verdampfertemperatursensor

57 Ansaugtemperatursensor

60 Bedienfeld

60a Klimaanlagenschalter

60b Ansaugoéffnungsbetriebsartschalter

60c Liftungsbetriebsartschalter

61 Inverter

62 Aktuator

63 Aktuator

64 Aktuator

EG Motor (Brennkraftmaschine)

Patentanspriiche

1. Fahrzeugklimatisierungssystem, das versehen
ist mit:
einem Dampfkompressionskaltekreislauf (10) mit ei-
nem Kompressor (11), der ein Kéltemittel komprimiert
und ausstéf’t, und einem AuRenwarmetauscher (16),
der Warme zwischen Luft auerhalb eines Fahrzeu-
graums und einem Kaltemittel austauscht und der fa-
hig ist, zwischen einem Kuhlerkreislauf, der Liftungs-
luft, die ins Innere des Fahrzeugraums geblasen wer-
den soll, kihlt, und einem Warmepumpenkreislauf,
der die Luftungsluft heizt, umzuschalten,
Heizeinrichtungen (36, 37) zum Verwenden einer an-
deren Warmequelle als dem Kaltemittel, um die Lif-
tungsluft zu heizen,
einem Liftungsbetriebsartschalter (60c), der durch
die Bedienung durch einen Fahrgast eine Antibe-
schlagsbetriebsart zum Blasen von Luftungsluft in
Richtung eines Fahrzeugfensterglases festlegt, und
einer Steuereinrichtung (50) zum Steuern des Um-
schaltens zwischen dem Kihlerkreislauf und dem
Wéarmepumpenkreislauf,
wobei das Fahrzeugklimatisierungssystem einen
RHW-Sensor (45) umfasst, der eine relative Feuch-
tigkeit (RHW) einer Fensterglasoberflache erfasst,
und wobei die Steuereinrichtung (50) den Kiihler-
kreislauf auswahlt und die Heizfahigkeit der Heiz-

einrichtungen (36, 37) erhdht, wenn der Luftungsbe-
triebsartschalter (60c) verwendet wird, um die Anti-
beschlagsbetriebsart festzulegen, und basierend auf
der relativen Feuchtigkeit (RHW) beurteilt wird, dass
eine hohe Mdglichkeit des Beschlagens von Fens-
tern besteht, und die Steuereinrichtung (50) auch
den Warmepumpenkreislauf auswahlt, falls auf der
Grundlage der relativen Feuchtigkeit (RHW) beurteilt
wird, dass eine geringe Mdglichkeit eines Beschla-
gens von Fenstern besteht, selbst wenn der Liftungs-
betriebsartschalter (60c) verwendet wird, um die An-
tibeschlagsbetriebsart festzulegen.

Es folgen 13 Seiten Zeichnungen
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