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(57) Hauptanspruch: Klimaanlage (100) für ein Fahrzeug,
die umfasst:
ein Klimaanlagengehäuse (10) mit einem Luftdurchgang
(10a) darin, durch den Luft in einen Fahrzeugraum gebla-
sen wird;
einen Verdampfer (7), der in dem Klimaanlagengehäuse
(10) angeordnet ist, um die den Luftdurchgang (10a) durch-
laufende Luft durch eine Wärmeabsorptionswirkung des
darin strömenden Kältemittels zu kühlen;
eine Gebläseeinrichtung (14), die geeignet ist, um Luft zu
dem Verdampfer (7) zu blasen; und
eine Steuerung (50), die geeignet ist, um den Betrieb eines
Kompressors (2), der das Kältemittel an den Verdampfer
(7) liefert, zu steuern und den Betrieb der Gebläseeinrich-
tung (14) zu steuern;
einen Klimatisierungsbetriebsanzeigeabschnitt (51a), der
geeignet ist, einen Betriebszustand anzuzeigen, wenn der
Klimatisierungsbetrieb durchgeführt wird, wobei
die Steuerung (50) dazu eingerichtet ist, einen Trocknungs-
grad des Verdampfers (7) zu bestimmen, und
die Steuerung (50) dazu eingerichtet ist, zu bewirken, dass
der Kompressor (2) nicht betrieben wird, wenn die Steue-
rung in einem automatischen Klimatisierungsbetrieb be-
stimmt, dass der Trocknungszustand des Verdampfers (7)
auf einem Pegel ist, auf dem es schwierig ist, einen von
Kondenswasser des Verdampfers (7) erzeuggten Geruch
wahrzunehmen, und wobei
die Steuerung (50) dazu eingerichtet ist, zu bewirken,
dass der Klimatisierungsbetriebsanzeigeabschnitt (51a) in
einem Nichtbetriebszustand ist, wenn die Steuerung be-

stimmt, dass der Verdampfer (7) in dem trockenen Zustand
ist und der Kompressor (2) nicht arbeitet.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Klima-
anlage für ein Fahrzeug, die eine Klimatisierung un-
ter Verwendung einer Wärmeabsorptionswirkung von
Kältemittel in einem Verdampfer, der ein Bestandteil
eines Kältekreislaufs ist, durchführen kann.

[0002] Um in einem Beispiel einer herkömmlichen
Klimaanlage zu verhindern, dass von Kondenswas-
ser auf der Oberfläche eines Verdampfers Geruch
erzeugt wird, wird basierend auf der Beziehung
zwischen einer aus dem Verdampfer ausgeblase-
nen Lufttemperatur und einer Geruchsintensität ei-
ne Geruchsbildungsverhütungseinrichtung bereitge-
stellt. Wenn in der herkömmlichen Fahrzeugklimaan-
lage die aus dem Verdampfer geblasene Lufttempe-
ratur auf 11°C (d. h. Stoppsteuertemperatur) verrin-
gert wird, wird ein Kompressor gestoppt. Außerdem
wird der Kompressor wieder gestartet, wenn die Tem-
peratur auf 23°C erhöht wird. Wenn für den Kom-
pressor eine Unterbrechungssteuerung durchgeführt
wird, wird ein Zeitablauf, mit dem aus Luft, die aus
dem Verdampfer geblasen wird, Geruch erzeugt wird,
basierend auf einer Beziehung zwischen einem Än-
derungsmuster der Temperatur und der Geruchsin-
tensität der Luft geprüft, wobei die Geruchserzeu-
gung verhindert wird, indem der Zeitablauf vermieden
wird.

[0003] Insbesondere, wenn der Kompressor in der
herkömmlichen Klimaanlage gestoppt wird, wird un-
mittelbar, bevor das Kondenswasser des Verdamp-
fers ausgetrocknet ist, während ein Kühlgrad des
Verdampfers auf eine Hochtemperaturseite geändert
wird, der Geruch erzeugt. in der Fahrzeugklimaanla-
ge wird der Kompressor reaktiviert, indem eine vor-
übergehende Erhöhung der aus dem Verdampfer
geblasenen Luft bestimmt wird. Aufgrund der Re-
aktivierung des Kompressors wird ein Kühlbetrieb
durch latente Wärme aus Kältemittel des Verdamp-
fers neu gestartet. Daher wird erneut Kondenswas-
ser erzeugt, und die Lamellenoberfläche des Ver-
dampfers wird sofort, nachdem die Verringerung der
Lufttemperatur von dem Verdampfer begonnen wird,
nass. Als ein Ergebnis kann verhindert werden, dass
die Geruchskomponente von der Lamellenoberfläche
des Verdampfers getrennt wird, und dadurch kann
die Geruchsemission in die geblasene Luft verhindert
werden.

[0004] Jedoch wird die aus dem Verdampfer gebla-
sene Lufttemperatur in der herkömmlichen Klimaan-
lage fortlaufend überwacht, während das Fahrzeug
parkt, wofür es unnötig ist, dass der Kompressor
betrieben wird. Wenn ein Mittelwert von Abtastun-
gen der von dem Verdampfer geblasenen Lufttem-
peratur niedriger als ein vorgegebener Wert wird,
wird ein vorübergehender Temperaturverringerungs-
zustand bestimmt, und der Kompressor wird aktiviert.

Die aus dem Verdampfer geblasene Lufttemperatur
wird weiterhin durch die Aktivierung des Kompres-
sors verringert, und dann wird der Kompressor ge-
stoppt, wenn die Temperatur auf eine vorgegebene
Stoppsteuertemperatur verringert ist.

[0005] Daher wird der Kompressor in der herkömm-
lichen Klimaanlage mit einer hohen Frequenz inter-
mittierend betrieben, um die Geruchsvermeidungs-
steuerung durchzuführen, wodurch eine Betriebsra-
te des Kompressors erhöht wird. Da die Betriebsrate
des Kompressors erhöht wird, ist es schwierig, die in
dem Fahrzeug benötigte Verbrauchsleisung zu ver-
ringern.

[0006] DE 10 2004 008 970 A1 beschreibt ein Ver-
fahren, bei dem der Ladezustand einer Batterie er-
fasst wird und überprüft wird, ob die Klimaanlage vor
Abstellen des Fahrzeugs im Kältebetrieb betrieben
wurde, und das Gebläse nach Erkennen des Abstel-
lens des Fahrzeugs nur eingeschaltet wird oder ein-
geschaltet bleibt, wenn die Klimaanlage vor Abstellen
des Fahrzeugs im Kältebetrieb betrieben wurde und
der Ladezustand der Batterie für die Entfeuchtung der
Klimaanlage ausreichend ist.

[0007] Angesichts der vorangehenden Probleme ist
es eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine
Fahrzeugklimaanlage bereitzustellen, die eine Be-
triebszeit eines Kompressors während eines Klima-
tisierungsbetriebs verringern kann, wodurch die ver-
brauchte Leistung verringert werden kann.

[0008] Es ist eine andere Aufgabe der vorliegenden
Erfindung, eine Klimaanlage für ein Fahrzeug bereit-
zustellen, in dem es für einen Fahrgast schwierig
ist, einen Geruch wahrzunehmen, während die ver-
brauchte Leistung verringert werden kann.

[0009] Diese Aufgabe wird durch den Gegenstand
des Anspruchs 1 gelöst

[0010] Gemäß einem Beispiel der vorliegenden Er-
findung umfasst eine Klimaanlage für ein Fahrzeug:
ein Klimaanlagengehäuse (10) mit einem Luftdurch-
gang (10a) darin, durch den Luft in einen Fahr-
zeugraum geblasen wird; einen Verdampfer (7), der
in dem Klimaanlagengehäuse angeordnet ist, um
die den Luftdurchgang durchlaufende Luft durch ei-
ne Wärmeabsorptionswirkung des darin strömenden
Kältemittels zu kühlen; eine Gebläseeinrichtung (14),
die geeignet ist, um Luft zu dem Verdampfer zu bla-
sen; und eine Steuerung (50), die geeignet ist, um
den Betrieb eines Kompressors (2), der das Kältemit-
tel an den Verdampfer liefert, zu steuern und den Be-
trieb der Gebläseeinrichtung zu steuern. Die Steue-
rung kann einen Trocknungsgrad des Verdampfers
bestimmen. Wenn die Steuerung während eines au-
tomatischen Klimatisierungsbetriebs bestimmt, dass
der Verdampfer auf einen Trocknungspegel getrock-
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net ist, so dass es für einen Fahrgast schwierig ist, ei-
nen Geruch wahrzunehmen, bewirkt die Steuerung,
dass der Kompressor nicht betrieben wird.

[0011] Folglich wird der Kompressor nicht betrieben,
wenn in dem automatischen Klimatisierungsbetrieb
der Trocknungszustand des Verdampfers basierend
auf der Bestimmung des Trocknungsgrads des Ver-
dampfers bestimmt wird. Wenn folglich der Trock-
nungszustand des Verdampfers in einem Zustand er-
füllt ist, in dem es nicht notwendig ist, den Kompres-
sor in dem Klimatisierungsbetrieb zu betreiben, wird
der Kompressor zwangsweise gestoppt, so dass die
Betriebsrate des Kompressors verringert wird und die
aufgrund des Betriebs des Kompressors verbrauch-
te Energie verringert werden kann. Zum Beispiel sind
die Wirkungen der Verringerung der Betriebsrate des
Kompressors in einer Jahreszeit, in welcher der Kli-
matisierungsbetrieb im Allgemeinen nicht erforderlich
ist, um eine Kühlung durchzuführen und das Beschla-
gen der Fensterscheibe zu verhindern, beachtlich,
und ferner kann eine Verringerung der verbrauch-
ten Energie erwartet werden. Daher kann der Ener-
giewirkungsgrad in der Fahrzeugklimaanlage in dem
gesamten Fahrzeug durch die Verringerung der ver-
brauchten Leistung verbessert werden.

[0012] Außerdem ist ferner ein Klimatisierungsbe-
triebsanzeigeabschnitt (51a) bereitgestellt, um ei-
nen Betriebszustand anzuzeigen, wenn ein Klima-
tisierungsbetrieb durchgeführt wird. In diesem Fall
bewirkt die Steuerung, dass der Klimatisierungs-
betriebsanzeigeabschnitt in einem Nichtbetriebszu-
stand ist, wenn die Steuerung bestimmt, dass der
Verdampfer in dem trockenen Zustand ist und der
Kompressor nicht arbeitet.

[0013] Wenn der Kompressor in dem Klimatisie-
rungsbetrieb folglich nicht betrieben wird, wird der
Klimatisierungsbetriebsanzeigeabschnitt (51a) in den
Nichtbetriebszustand gebracht. Folglich kann ein
Fahrgast leicht wissen, ob die Fahrzeugklimaanlage
in einem Klimatisierungsbetrieb ist, in dem der Kom-
pressor gestoppt ist und die Entfeuchtungswirkung
gering ist. Wenn ein Fahrgast in diesem Fall zum Bei-
spiel das Gefühl von Feuchtigkeit beseitigen möchte,
wird der Kompressor zwangsweise betrieben, indem
er manuell betätigt wird, wodurch die Entfeuchtungs-
wirkungen erzielt werden. Daher kann der Energie-
wirkungsgrad in dem gesamten Fahrzeug verbessert
werden, und der Klimatisierungsbetrieb kann leicht
entsprechend einer Fahrgastanforderung durchge-
führt werden.

[0014] Zum Beispiel kann die Steuerung eine Mög-
lichkeit des Beschlagens eines Fensters des Fahr-
zeugs bestimmen. In diesem Fall kann Außenluft
des Fahrzeugraums zu dem Fahrzeugraum eingelei-
tet werden, wenn die Steuerung bestimmt, dass die
Möglichkeit des Beschlagens des Fensters hoch ist,

und daher kann der Kompressor betrieben werden,
wenn die Steuerung ferner bestimmt, dass die Mög-
lichkeit des Beschlagens des Fensters hoch ist.

[0015] Wenn folglich in dem Klimatisierungsbetrieb
bestimmt wird, dass die Möglichkeit des Beschla-
gens der Fensterscheibe hoch ist, wird die Außenluft
des Fahrzeugraums eingeleitet, so dass die Feuch-
tigkeit in dem Fahrzeugraum verringert wird. Wenn
dann die Möglichkeit des Beschlagens der Fenster-
scheibe weiter steigt, wird der Kompressor betrieben,
so dass die Feuchtigkeit des Fahrzeugraums unver-
züglich verringert werden kann. Selbst wenn es not-
wendig ist, das Beschlagen des Fensters zu verhin-
dern, kann die Betriebszeit des Kompressors verrin-
gert werden, weil die Außenluft eingeleitet wird, wäh-
rend der Kompressor in den Stoppzustand gebracht
wird, wodurch sowohl die Fenstertrübungsverhinde-
rung als auch die Leistungsverbrauchsverringerung
in der Fahrzeugklimaanlage erfüllt werden.

[0016] Alternativ kann die Steuerung in dem auto-
matischen Klimatisierungsbetrieb eine Zieltempera-
tur von Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen wer-
den soll, berechnen und kann basierend auf der be-
rechneten Zieltemperatur bestimmen, ob ein Kühlbe-
trieb erforderlich ist. In diesem Fall kann die Außen-
luft des Fahrzeugraums in den Fahrzeugraum ein-
geleitet werden, wenn die Steuerung bestimmt, dass
der Kühlbetrieb erforderlich ist, und danach kann der
Kompressor betrieben werden, wenn die Steuerung
bestimmt, dass eine in dem Kühlbetrieb erforderliche
Kühlkapazität weiter erhöht ist.

[0017] Wenn folglich in dem Klimatisierungsbetrieb
bestimmt wird, dass der Kühlbetrieb erforderlich ist,
wird die Außenluft des Fahrzeugraums zuerst ein-
geleitet, so dass die Feuchtigkeit in dem Fahrzeu-
graum verringert ist, wodurch verhindert wird, dass
das Fenster beschlägt. Wenn die in dem Klimatisie-
rungsbetrieb erforderliche Kühlkapazität weiter zu-
nimmt, wird der Kompressor betrieben, so dass ei-
ne notwendige Kühlkapazität schnell erhalten werden
kann. Selbst wenn es notwendig ist, den Kühlbetrieb
durchzuführen, kann die Betriebszeit des Kompres-
sors verringert werden, weil die Außenluft zuerst ein-
geleitet wird, wodurch sowohl die Kühlkapazität als
auch die Energieverbrauchsverringerung in der Fahr-
zeugklimaanlage erfüllt werden.

[0018] Die Steuerung kann bewirken, dass der Kom-
pressor zu einer Startzeit des automatischen Kli-
matisierungsbetriebs nicht betrieben wird, wenn die
Steuerung bestimmt, dass der Verdampfer in dem
trockenen Zustand ist, indem der Betrieb der Ge-
bläseeinrichtung gesteuert wird, um während eines
Fahrzeugparkens Luft zu dem Verdampfer zu blasen.

[0019] In diesem Fall ist es durch Durchführen des
Trocknungsbetriebs des Verdampfers während des
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Fahrzeugparkens möglich, den Trocknungszustand
des Verdampfers zu der Startzeit der automatischen
Klimatisierung genau festzulegen. Daher ist es mög-
lich, den Klimatisierungsbetrieb zu starten, ohne ei-
nen unnötigen Betrieb des Kompressors durchzufüh-
ren. Folglich kann der Kompressor gestoppt werden,
bis das Kühlen oder Entnebeln erforderlich ist, nach-
dem die automatisierte Klimatisierung gestartet wur-
de. Als ein Ergebnis ist es möglich, die in dem Klima-
tisierungsbetrieb verbrauchte Energie zu verringern,
wodurch die Wirkung der Leistungsverringerung er-
höht wird.

[0020] Alternativ kann die Steuerung bewirken, dass
der Kompressor nicht in dem automatischen Klimati-
sierungsbetrieb betrieben wird, wenn die Steuerung
bestimmt, dass der Kompressor mehr als eine vor-
gegebene Stoppzeit gestoppt wird, bevor der Klimati-
sierungsbetrieb beendet wird, und bestimmt, dass die
Luft beim Fahrzeugparken durch die Gebläseeinrich-
tung zu dem Verdampfer geblasen wird.

[0021] In diesem Fall ist es basierend auf dem Trock-
nungsbetrieb des Verdampfers aufgrund der Geblä-
seeinrichtung beim Fahrzeugparken und der Kom-
pressorstoppzeit von mehr als der vorgegebenen
Stoppzeit, bevor der vorhergehende Klimatisierungs-
betrieb beendet wird, möglich, den Trocknungszu-
stand des Verdampfers zur nächsten Startzeit des
automatischen Klimatisierungsbetriebs genau festzu-
legen. Folglich kann der Klimatisierungsbetrieb ohne
unnötiges Betreiben des Kompressors gestartet wer-
den. Daher kann der Kompressor gestoppt werden,
bis das Kühlen oder Entnebeln erforderlich ist. Als ein
Ergebnis ist es möglich, die in dem Klimatisierungs-
betrieb verbrauchte Energie zu verringern, wodurch
die Wirkung der Leistungsverringerung in der Fahr-
zeugklimaanlage erhöht wird.

[0022] Die Steuerung kann in dem automatischen
Klimatisierungsbetrieb für eine vorgegebene Zeit
nach dem Start des Kompressorbetriebs eine Fuß-
betriebsart als eine Luftauslassbetriebsart festlegen.
Wie vorstehend beschrieben, wird beim Start des
Kompressorbetriebs in dem automatischen Klimati-
sierungsbetrieb die Fußbetriebsart als die Luftaus-
lassbetriebsart festgelegt. Folglich ist es für den Fahr-
gast, selbst wenn von dem Kondenswasser des Ver-
dampfers erzeugter Geruch in den Fahrzeugraum
abgegeben wird, schwierig, den Geruch wahrzuneh-
men, weil der Geruch in den Fußbereich eines Fahr-
gasts in dem Fahrzeugraum abgegeben wird.

[0023] Als ein Ergebnis kann die Klimatisierung,
selbst wenn ein unerwarteter Geruch verursacht wird,
durchgeführt werden, während dem Fahrgast in dem
Fahrzeugraum kaum ein unbehagliches Gefühl gege-
ben wird.

[0024] Zusätzliche Aufgaben und Vorteile der vor-
liegenden Erfindung werden aus der folgenden de-
taillierten Beschreibung bevorzugter Ausführungsfor-
men, wenn sie zusammen mit begleitenden Zeich-
nungen genommen wird, leichter offensichtlich.

[0025] Fig. 1 ist ein Schemadiagramm, das eine Kli-
maanlage für ein Fahrzeug gemäß einer ersten Aus-
führungsform der Erfindung zeigt;

[0026] Fig. 2 ist ein Blockdiagramm, das eine Steue-
rung der Fahrzeugklimaanlage darstellt;

[0027] Fig. 3 ist ein Flussdiagramm, das ein grund-
legendes Klimatisierungsverfahren zeigt, das von ei-
nem Klimatisierungs-ESG der Fahrzeugklimaanlage
durchgeführt wird;

[0028] Fig. 4 ist ein Flussdiagramm, das ein Steu-
erverfahren (Schritt S6) zum Bestimmen einer In-
nengebläsespannung in dem Klimatisierungsverfah-
ren zeigt;

[0029] Fig. 5 ist ein Flussdiagramm, das ein Steuer-
verfahren (Schritt S7) zum Bestimmen einer Luftein-
lassbetriebsart in dem Klimatisierungssteuerverfah-
ren zeigt;

[0030] Fig. 6 ist ein Flussdiagramm, das ein Steu-
erverfahren (Schritt S8) zum Bestimmen einer Luft-
auslassbetriebsart in dem Klimatisierungssteuerver-
fahren zeigt;

[0031] Fig. 7 ist ein Flussdiagramm, das ein Steu-
erverfahren (Schritt S9) zum Bestimmen einer Kom-
pressordrehzahl in dem Klimatisierungssteuerverfah-
ren zeigt;

[0032] Fig. 8 ist ein Kennfeld, das eine Beziehung
zwischen einer Abweichung En zum Berechnen von
ΔfC bei Schritt S910 von Fig. 7 und eine Abwei-
chungsänderungsrate Epunkt zeigt;

[0033] Fig. 9 ist ein Flussdiagramm, das ein Steuer-
verfahren (Schritt S10) zum Bestimmen eines Was-
serpumpenbetriebs in dem Klimatisierungssteuerver-
fahren zeigt; und

[0034] Fig. 10 ist ein Flussdiagramm, das ein Steu-
erverfahren (Schritt S6) zum Bestimmen einer In-
nengebläsespannung gemäß einer zweiten Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung zeigt.

[0035] Ausführungsformen zum Ausführen der vor-
liegenden Erfindung werden hier nachstehend un-
ter Bezug auf die Zeichnungen beschrieben. In den
Ausführungsformen kann einem Teil, der einem in
einer vorhergehenden Ausführungsform beschriebe-
nen Gegenstand entspricht, die gleiche Bezugsnum-
mer zugewiesen werden, und die redundante Erklä-
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rung für den Teil kann weggelassen werden. Wenn in
einer Ausführungsform nur ein Teil eines Aufbaus be-
schrieben ist, kann eine andere vorhergehende Aus-
führungsform auf die anderen Teile des Aufbaus an-
gewendet werden. Die Teile können kombiniert wer-
den, auch wenn es nicht explizit beschrieben ist,
dass die Teile kombiniert werden können. Die Aus-
führungsformen können teilweise kombiniert werden,
selbst wenn es nicht explizit beschrieben ist, dass die
Ausführungsformen kombiniert werden können, vor-
ausgesetzt in der Kombination liegt kein Nachteil.

(Erste Ausführungsform)

[0036] Eine erste Ausführungsform wird unter Bezug
auf Fig. 1–Fig. 9 beschrieben. In der ersten Ausfüh-
rungsform wird eine Fahrzeugklimaanlage 100 typi-
scherweise für ein Hybridauto verwendet. Fig. 1 ist
ein Schemadiagramm, das die Klimaanlage 100 dar-
stellt. Fig. 2 ist ein Blockdiagramm, das eine Steue-
rung der Klimaanlage 100 darstellt.

[0037] Das Hybridauto umfasst einen Verbren-
nungsmotor 30, einen antriebsunterstützenden Mo-
torgenerator, ein elektronisches Motorsteuergerät
(Motor-ESG) 60, eine Batterie und ein elektronisches
Hybridsteuergerät (Hybrid-ESG) 70. Der Motorgene-
rator arbeitet als ein Motor und ein Generator, um das
Fahren des Fahrzeugs zu unterstützen. Das Motor-
ESG 60 steuert zum Beispiel eine Brennstoffzufüh-
rungsmenge und einen Zündungszeitablauf für den
Verbrennungsmotor 30. Die Batterie liefert Leistung
an den Motorgenerator und den Verbrennungsmotor
60. Das Hybrid-ESG 70 steuert den Motorgenerator,
einen getriebelosen Antriebsmechanismus und eine
elektromagnetische Kupplung und gibt ein Steuersi-
gnal an das Motor-ESG 60 aus. Das Hybrid-ESG 70
wählt den Verbrennungsmotor 30 oder den Motorge-
nerator aus, um eine Antriebskraft auf ein Antriebsrad
des Hybridautos zu übertragen. Ferner steuert das
Hybrid-ESG 70 das Laden und Entladen der Batterie.

[0038] Die Batterie hat eine Ladevorrichtung zum
Laden von Leistung, die von der Klimatisierung und
dem Fahrzeugfahren verbraucht wird. Die Ladevor-
richtung besteht zum Beispiel aus einer Nickel-Hy-
drid-Speicherbatterie oder Lithiumionenbatterie. Die
Ladevorrichtung hat eine Steckdose, die mit einer
Stromversorgungsquelle, wie etwa einem Elektri-
zitätswerk oder einer Netzstromquelle (Haushalts-
stromquelle) verbunden werden soll. Die Batterie wird
durch Verbinden der elektrischen Stromquelle mit der
Steckdose geladen.

[0039] Insbesondere wird der Verbrennungsmotor
30 im Wesentlichen gestoppt, während das Fahr-
zeug angehalten ist. Die von dem Verbrennungsmo-
tor 30 erzeugte Antriebskraft wird, abgesehen von ei-
ner Verlangsamungszeit, auf das Antriebsrad über-
tragen, während das Fahrzeug fährt. Der Verbren-

nungsmotor 30 wird zur Verlangsamungszeit unter-
brochen, und von dem Motorgenerator erzeugte Leis-
tung lädt die Batterie (elektrische Antriebsart). Das
Fahrzeug hat zur Zeit des Startens, der Beschleuni-
gung, des Hochfahrens auf einen Hügel oder Fah-
rens mit hoher Geschwindigkeit eine hohe Last. Zu
dieser Zeit werden die von dem Motorgenerator und
dem Verbrennungsmotor 30 erzeugten Antriebskräf-
te auf das Antriebsrad übertragen (hybride Antriebs-
art). Wenn die Lademenge der Batterie niedriger als
ein Zielwert wird, wird die Antriebskraft des Verbren-
nungsmotors 30 an den Motorgenerator übertragen,
und die von dem Motorgenerator erzeugte Leistung
lädt die Batterie. Wenn die Lademenge der Batterie
niedriger als der Zielwert wird, während das Fahr-
zeug angehalten ist, wird die Antriebskraft des Ver-
brennungsmotors 30 durch ein Signal, das an das
Motor-ESG 60 ausgegeben wird, an den Motorgene-
rator übertragen.

[0040] Die vorliegende Erfindung ist nicht auf die an
das Hybridauto montierte Klimaanlage beschränkt.
Zum Beispiel ist die vorliegende Erfindung auf ein
Elektromotorauto oder ein Fahrzeug, das mit ei-
nem Verbrennungsmotor unter Verwendung flüssiger
Brennstoffe, wie etwa Leichtöl und Benzin, angetrie-
ben wird, um Leistung zu erzeugen, anwendbar.

[0041] Die Klimaanlage 100 ist fähig, den Klimatisie-
rungsbetrieb für einen Fahrzeugraum des Fahrzeugs
durchzuführen. Es ist auch möglich, ein Innengeblä-
se 14 anzutreiben, um während eines Parkens des
Fahrzeugs, zum Beispiel bevor ein Fahrgast mit dem
Fahrzeug fährt, zu lüften. Wie in Fig. 1 gezeigt, um-
fasst die Klimaanlage 100 ein Klimaanlagengehäuse
10, das Innengebläse 14, einen Kältekreislauf 1, ei-
nen Kühlwasserkreis 31 und ein elektrisches Klimati-
sierungssteuergerät 50 (auf das hier nachstehend als
Klimatisierungs-ESG Bezug genommen wird). Das
Klimaanlagengehäuse 10 definiert einen Luftdurch-
gang 10a, um klimatisierte Luft in den Fahrzeugraum
einzuleiten. Das Innengebläse 14 entspricht einem
Luftblasabschnitt, um eine Luftströmung in dem Kli-
maanlagengehäuse 10 zu erzeugen. Der Kältekreis-
lauf 1 wird zum Kühlen von Luft, die durch das Kli-
maanlagengehäuse 10 strömt, verwendet. Der Kühl-
wasserkreis 31 dient zum Heizen von Luft, die durch
das Klimaanlagengehäuse 10 strömt.

[0042] Das Klimaanlagengehäuse 10 ist benach-
bart zu einer Vorderseite des Fahrzeugraums des
Hybridautos angeordnet. Auf der stromaufwärtigs-
ten Seite des Klimaanlagengehäuses 10 ist ein Ab-
schnitt, der einen Innen-/Außenluftumschaltkasten
aufbaut. Der Kasten hat einen Innenlufteinlass 11, der
bereitgestellt ist, um Luft aus dem Inneren des Fahr-
zeugraums (auf die hier nachstehend als Innenluft
Bezug genommen wird) einzuleiten, und einen Au-
ßenlufteinlass 12, der bereitgestellt ist, um Luft von
außerhalb des Fahrzeugraums (auf die hier nachste-
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hend als Außenluft Bezug genommen wird) einzulei-
ten.

[0043] Eine Innen-/Außenluftumschaltklappe 13 ist
drehbar an Innenseiten der Einlässe 11, 12 in dem
Innen-/Außenluftumschaltkasten angeordnet. Die In-
nen-/Außenluftumschaltklappe 13 wird von einem
Aktuator, wie etwa einem Servomotor, angetrieben,
um eine Lufteinlassbetriebsart auf eine Innenluft-
zirkulationsbetriebsart, eine Außenlufteinleitungsbe-
triebsart und ähnliches zu wechseln.

[0044] Auf der stromabwärtigsten Seite des Klima-
anlagengehäuses 10 ist ein Abschnitt, der einen Luft-
auslassabschnitt aufbaut, in dem eine Entfrosteröff-
nung, eine Gesichtsöffnung und eine Fußöffnung
ausgebildet sind. Ein Entfrosterkanal 23 ist mit der
Entfrosteröffnung verbunden, und ein Entfrosterluft-
auslass 18 ist an dem stromabwärtigsten Ende des
Enffrosterkanals 23 offen, so dass warme Luft haupt-
sächlich in Richtung einer inneren Oberfläche der
vorderen Windschutzscheibe des Fahrzeugs gebla-
sen wird. Ein Gesichtskanal 24 ist mit der Gesichts-
öffnung verbunden, und ein Gesichtsluftauslas 19 ist
an dem stromabwärtigsten Ende des Gesichtskanals
24 offen, so dass kühle Luft hauptsächlich in Richtung
eines Oberkörpers eines Fahrgasts in dem Fahrzeu-
graum geblasen werden kann. Ein Fußkanal 25 ist
mit der Fußöffnung verbunden, und ein Fußluftaus-
lass 20 ist an dem stromabwärtigsten Ende des Fuß-
kanals 25 offen, so dass warme Luft hauptsächlich
in Richtung eines Fußbereichs des Fahrgasts in dem
Fahrzeugraum geblasen wird.

[0045] Zwei Luftauslassumschaltklappen 21, 22 sind
drehbar an den Innenseiten der Auslässe 18, 19, 20
montiert. Jede der zwei Luftauslassumschaltklappen
21 und 22 wird von einem Aktuator, wie etwa einem
Servomotor angetrieben, um die Luftauslassbetriebs-
art auf eine Gesichtsbetriebsart, eine Zweihöhenbe-
triebsart, eine Fußbetriebsart, eine Fuß-/Entfroster-
betriebsart oder eine Entfrosterbetriebsart zu wech-
seln.

[0046] Das Innengebläse 14 hat ein Gebläsegehäu-
se, einen Ventilator 16 und einen Motor 15. Eine
Drehzahl des Motors 15 wird entsprechend einer an
den Motor 15 angelegten Spannung festgelegt. Das
heißt, eine Menge an Luft, die von dem Innenge-
bläse 14 geblasen wird, wird durch Steuern der an
den Motor 15 angelegten Spannung basierend auf ei-
nem Steuersignal gesteuert, das von dem Klimatisie-
rungs-ESG 50 ausgegeben wird.

[0047] Der Kältekreislauf 1 umfasst einen Kompres-
sor 2, einen Kondensator 3, einen Gas-Flüssig-
keitsabscheider 5, ein Expansionsventil 6 und ei-
nen Verdampfer 7, die unter Verwendung von Käl-
temittelrohrleitungen in einem Kreis verbunden sind.
Der Kompressor 2 komprimiert Kältemittel und sei-

ne Drehzahl wird von einem Inverter 80 gesteuert.
Der Kondensator 3 kühlt und kondensiert das kom-
primierte Kältemittel zu Flüssigkeit. Der Gas-Flüssig-
keitsabscheider 5 scheidet das kondensierte Kälte-
mittel in Gas oder Flüssigkeit ab, und nur das flüssi-
ge Kältemittel kann stromabwärtig von dem Abschei-
der 5 strömen. Das Expansionsventil 6 dekomprimiert
und expandiert das flüssige Kältemittel, und das de-
komprimierte und expandierte Kältemittel wird in dem
Verdampfer 7 verdampft.

[0048] Der Verdampfer 7 (d. h. ein Beispiel für einen
Innenwärmetauscher zum Kühlen), eine Luftmisch-
klappe 17 und ein Heizungskern 34 sind in dieser Rei-
henfolge von einer stromaufwärtigen Seite zu einer
stromabwärtigen Seite in dem Luftdurchgang 10a des
Gehäuses angeordnet, so dass sie sich in einer Luft-
strömungsrichtung stromabwärtig von dem Innenge-
bläse 14 befinden.

[0049] Der Kompressor 2 wird von einem Elektro-
motor angetrieben, und seine Drehzahl ist steuerbar,
so dass die Menge des von dem Kompressor 2 aus-
gestoßenen Kältemittels entsprechend der Drehzahl
des Kompressors 2 variabel ist. Wechselspannung
wird an den Kompressor 2 angelegt, und eine Fre-
quenz der Spannung wird von dem Inverter 80 ein-
gestellt. Folglich wird eine Drehzahl des Elektromo-
tors des Kompressors 2 gesteuert. An den Inverter 80
wird von einer Batterie im Fahrzeug Gleichstromleis-
tung geliefert, und das Klimatisierungs-ESG 50 steu-
ert den Betrieb des Inverters 80.

[0050] Der Kondensator 3 befindet sich an einer
Stelle, wie etwa einem Motorraum, der leicht Fahrt-
wind aufnimmt, der erzeugt wird, wenn das Fahr-
zeug fährt. Der Kondensator 3 ist ein Außenwärme-
tauscher. Wärme wird zwischen Kältemittel, das im
Inneren des Kondensators 3 strömt, und Außenluft,
die von einem Außenventilator 4 befördert wird, und
Fahrtwind ausgetauscht. Der Kühlwasserkreis 31 zir-
kuliert unter Verwendung einer elektrischen Wasser-
pumpe 32 Kühlwasser, das von einem Wasserman-
tel des Verbrennungsmotors 30 erwärmt wird. Der
Kühlwasserkreis 31 ist ferner mit einem (nicht ge-
zeigten) Strahler, einem (nicht gezeigten) Thermostat
und dem Heizungskern 34 versehen. Das Kühlwas-
ser strömt nach dem Kühlen des Verbrennungsmo-
tors 30 durch den Heizungskern 34, so dass Luft,
die das Klimaanlagengehäuse 10 durchläuft, unter
Verwendung des Kühlwassers als eine Wärmequel-
le zum Heizen wieder geheizt wird. Ein Wassertem-
peratursensor 33 ist eine Temperaturerfassungsein-
richtung, um eine Wassertemperatur TW des durch
den Kühlwasserkreis 31 strömenden Kühlwassers zu
erfassen. Das von dem Wassertemperatursensor 33
erfasste Signal wird in das Klimatisierungs-ESG 50
eingegeben.
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[0051] Der Verdampfer 7 ist eingerichtet, um den ge-
samten Durchgang des Klimaanlagengehäuses 10
an einer Position unmittelbar nach dem Innengeblä-
se 14 zu kreuzen, so dass alle aus dem Innengeblä-
se 14 geblasene Luft den Verdampfer 7 durchläuft.
Wärme wird zwischen Kältemittel, das im Inneren des
Verdampfers 7 strömt, und Luft, die durch den Luft-
durchgang 10a strömt, ausgetauscht. Folglich kann
der Verdampfer 7 Luft, die den Verdampfer 7 durch-
läuft, in dem Luftdurchgang 10a kühlen und entfeuch-
ten.

[0052] Die Luftmischklappe 17 befindet sich in dem
Luftdurchgang 10a stromabwärtig von dem Ver-
dampfer 7 positioniert und stromaufwärtig von dem
Heizungskern 34, um ein Verhältnis von Luft, die den
Heizungskern 34 durchläuft, zu Luft, die den Hei-
zungskern 34 umgeht, relativ zu Luft, die den Ver-
dampfer 7 durchläuft, einzustellen. Eine Position der
Luftmischklappe 17 wird zum Beispiel durch einen
Aktuator geändert, um einen Teil des Luftdurchgangs
stromabwärtig von dem Verdampfer 7 in dem Kli-
maanlagengehäuse 10 zu blockieren. Folglich ist die
Luftmischklappe 17 ein Temperatureinstellabschnitt,
der aufgebaut ist, um eine Temperatur von Luft, die
in den Fahrzeugraum geblasen wird, einzustellen.

[0053] Ein Kältemitteldrucksensor 43 ist in einem
hochdruckseitigen Durchgang des Kältekreislaufs 1
angeordnet, und erfasst einen Hochdruck von Kälte-
mittel stromaufwärtig von dem Kondensator 3, das
heißt einen Ausstoßdruck Pre des Kompressors 2.
Ein Verdampfertemperatursensor 44 ist eine Tempe-
raturerfassungseinrichtung zum Erfassen einer Ver-
dampfertemperatur TE (eine Temperaturinformation
über den Verdampfer 7), die einer Temperatur ei-
ner vorgegebenen Position (in dieser Ausführungs-
form Lamellentemperatur) in dem Verdampfer 7 ent-
spricht. Ein verdampferstromaufwärtiger Lufttempe-
ratursensor 45 ist eine Temperaturerfassungseinrich-
tung, um eine verdampferstromaufwärtige Tempera-
tur TU (eine Temperaturinformation über den Ver-
dampfer 7) zu erfassen, die einer Temperatur von
Luft entspricht, die stromaufwärtig von dem Ver-
dampfer 7 durch den Luftdurchgang 10a strömt.
Ein verdampferstromabwärtiger Lufttemperatursen-
sor 46 ist eine Temperaturerfassungseinrichtung zum
Erfassen einer verdampferstromabwärtigen Tempe-
ratur TL (eine Temperaturinformation über den Ver-
dampfer 7), die einer Temperatur von Luft ent-
spricht, die stromabwärtig von dem Verdampfer 7
durch den Luftdurchgang 10a strömt. Signale, die
von dem Verdampfertemperatursensor 44, dem ver-
dampferstromaufwärtigen Lufttemperatursensor 45
und dem verdampferstromabwärtigen Temperatur-
sensor 46 erfasst werden, werden in das Klimatisie-
rungs-ESG 50 eingegeben.

[0054] Ein Feuchtigkeitssensor 47 und ein Tempe-
ratursensor 48 sind bereitgestellt, um die typische

Feuchtigkeit und Temperatur von Luft in der Nähe
einer inneren Oberfläche der vorderen Windschutz-
scheibe zu erfassen, und sind nahe der inneren
Oberfläche der vorderen Windschutzscheibe in dem
Fahrzeugraum angeordnet. Der Feuchtigkeitssensor
47 ist ein Sensor vom Kapazitätsänderungstyp. Ei-
ne dielektrische Konstante eines Feuchtigkeitsab-
tastfilms wird entsprechend einer relativen Feuchtig-
keit von Luft geändert, und dabei wird die elektro-
statische Kapazität entsprechend der relativen Luft-
feuchtigkeit geändert. Der Temperatursensor 48 ist
ein Thermistor, und ein Widerstand des Thermistors
ändert sich entsprechend der Temperatur.

[0055] Das Klimatisierungs-ESG 50 berechnet eine
relative Feuchtigkeit RH von Luft in dem Fahrzeug-
raum nahe der vorderen Windschutzscheibe basie-
rend auf einem Wert, der von dem Feuchtigkeitssen-
sor 47 ausgegeben wird. Das heißt, das Klimatisie-
rungs-ESG 50 speichert im Voraus eine vorgegebe-
ne Berechnungsgleichung, um den Ausgabewert des
Feuchtigkeitssensors 47 in die relative Feuchtigkeit
RH zu ändern. Die relative Feuchtigkeit RH wird be-
rechnet, indem der Ausgabewert des Feuchtigkeits-
sensors 47 auf diese Berechnungsgleichung ange-
wendet wird. Der folgende Ausdruck 1 ist ein Beispiel
für diese Feuchtigkeitsberechnungsgleichung.

(Ausdruck 1)

RH = αV + β

[0056] Hier ist α ein Steuerkoeffizient, und β ist ei-
ne Konstante. Als nächstes berechnet das Klima-
tisierungs-ESG 50 eine Lufttemperatur benachbart
zu der vorderen Windschutzscheibe in dem Fahr-
zeug, indem es einen Ausgabewert des Temperatur-
sensors 48 auf eine darin im Voraus gespeicherte
vorgegebene Berechnungsgleichung anwendet. Als
nächstes berechnet das Klimatisierungs-ESG 50 ei-
ne Fenstertemperatur (Temperatur auf der inneren
Oberfläche des Fensters), indem es einen Ausga-
bewert des Fenstertemperatursensors 49 auf eine
im Voraus darin gespeicherte vorgegebene Berech-
nungsgleichung anwendet. Das Klimatisierungs-ES
50 berechnet eine relative Feuchtigkeit der Fenster-
oberfläche (relative Feuchtigkeit der inneren Oberflä-
che des Fensters) RHW basierend auf der relativen
Feuchtigkeit RH, der Lufttemperatur und der Tempe-
ratur des Fensters. Das heißt, die relative Feuchtig-
keit der Fensteroberfläche RHW wird berechnet, in-
dem ein psychometrisches Diagramm basierend auf
der relativen Feuchtigkeit RH, der Lufttemperatur und
der Fensterglastemperatur verwendet wird.

[0057] Das Klimatisierungs-ESG 50 von Fig. 2 ist ei-
ne elektrische Steuerung, die geeignet ist, eine Kli-
matisierung des Fahrzeugraums zu steuern, und um-
fasst einen Mikrocomputer, eine Eingabeschaltung
und eine Ausgabeschaltung.
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[0058] Sensorsignale werden von verschiedenen
Schaltern auf einem Bedienfeld 51, das auf ei-
ner Vorderseite des Fahrzeugraums angeordnet
ist, einem Innenluftsensor 40, einem Außenluftsen-
sor 41, einem Sonnensensor 42, dem Kältemittel-
drucksensor 43, dem Verdampfertemperatursensor
44, dem verdampferstromaufwärtigen Lufttempera-
tursensor 45, dem verdampferstromabwärtigen Luft-
temperaturensor 46, dem Wassertemperatursensor
33, dem Feuchtigkeitssensor 47, dem Lufttempera-
tursensor 48 und dem Fenstertemperatursensor 49
in die Eingabeschaltung eingegeben. Ausgabesigna-
le werden von der Ausgabeschaltung in verschiedene
Aktuatoren ausgegeben. Der Mikrocomputer hat ei-
nen Speicher, wie etwa einen ROM (Nur-Lese-Spei-
cher) oder RAM (Speicher, der Lesen und Schreiben
zulässt) und eine CPU (zentrale Verarbeitungsein-
heit), etc. Eine Vielfalt an Programmen ist in dem Mi-
krocomputer gespeichert, um Berechnungen basie-
rend auf einem Befehl durchzuführen, der von dem
Bedienfeld 51 und ähnlichem gesendet wird.

[0059] Eine Klimaanlagenanzeige 51a ist als ein Kli-
matisierungsbetriebsanzeigeteil in dem Bedienfeld
51 angeordnet, um in einen Anzeigezustand zu kom-
men, während die Klimaanlage 100 arbeitet. Die Kli-
matisierungsanzeige 51a wird von einem Befehlssi-
gnal gesteuert, das von dem Klimatisierungs-ESG 50
gesteuert wird, um einen Anzeigezustand (zum Bei-
spiel Beleuchtungszustand) oder einen Nichtanzei-
gezustand (zum Beispiel Nichtbeleuchtungszustand)
aufzuweisen.

[0060] Wenn ein Klimatisierungsbetrieb durchge-
führt wird, empfängt und berechnet das Kli-
matisierungs-ESG 50 Klimatisierungsumgebungs-
informationen, Klimatisierungsbetriebsbedingungsin-
formationen und Fahrzeugumgebungsinformationen.
Dann wird eine Kapazität des Kompressors 2, die
ausgestoßen werden soll, von dem Klimatisierungs-
ESG 50 berechnet. Das Klimatisierungs-ESG 50 gibt
basierend auf dem berechneten Ergebnis ein Steu-
ersignal an den Inverter 80 aus, und eine Ausstoß-
menge des Kompressors 2 wird von dem Inverter
80 gesteuert. Bediensignale, wie etwa Aktivierung,
Stopp oder voreingestellte Temperatur aufgrund der
manuellen Bedienung des Bedienfelds 51 und Erfas-
sungssignale verschiedener Sensoren werden in das
Klimatisierungs-ESG 50 eingegeben. In diesem Fall
kommuniziert das Klimatisierungs-ESG 50 mit dem
Motor-ESG 60 und dem Hybrid-ESG 70 und ähnli-
chen. Dann werden der Kompressor 2, das Innenge-
bläse 14, der Außenventilator 4, die Luftmischklappe
17, die Wasserpumpe 32, die Innen-/Außenluftum-
schaltklappe 13 und die Auslassumschaltklappe 21,
22 basierend auf den berechneten Ergebnissen ge-
steuert.

[0061] Fig. 3 ist ein Flussdiagramm, das ein grund-
legendes Steuerverfahren zeigt, das von dem Kli-

matisierungs-ESG 50 durchgeführt wird. Wenn das
Klimatisierungsverfahren von Fig. 3 begonnen wird,
führt das Klimatisierungs-ESG 50 das nachfolgende
Schritte betreffende Verfahren durch. Zum Beispiel
wird das Steuerverfahren von S2 bis S9 einmal pro
250 ms durchgeführt.

(Initialisierung)

[0062] Jeder in dem RAM des Klimatisierungs-ESG
50 gespeicherte Parameter wird bei Schritt S1 initia-
lisiert.

(Lesen der Schaltersignale)

[0063] Bei Schritt S2 wird jedes von dem Bedienfeld
51 ausgegebene Schaltersignal gelesen.

(Lesen der Sensorsignale)

[0064] Als nächstes werden bei Schritt S3 von den
Sensoren ausgegebene Sensorsignale gelesen.

(Grundlegende Steuerung der TAO-Berechnung)

[0065] Bei Schritt S4 wird eine Zieltemperatur TAO
von Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen werden
soll, unter Verwendung eines in dem ROM gespei-
cherten Ausdrucks 2 berechnet.

(Ausdruck 2)

TAO = Ksoll × Tsoll – Kr × Tr – Kam × Tam – Ks
× Ts + C

[0066] Hier ist Tsoll eine Solltemperatur, die von dem
Temperaturfestlegungsschalter festgelegt wird, Tr ist
eine Innenlufttemperatur, die von dem Innenluftsen-
sor 40 erfasst wird, Tam ist eine Außenlufttempera-
tur, die von dem Außenluftsensor 41 erfasst wird, und
Ts ist eine Menge der Sonnenstrahlung, die von dem
Sonnenstrahlungssensor 53 erfasst wird. Außerdem
sind Ksoll, Kr, Kam und Ks Verstärkungen, und C ist
eine Korrekturkonstante für den gesamten Ausdruck
2. Ein Steuerwert des Aktuators der Luftmischklap-
pe 17 und ein Steuerwert der Drehzahl der Wasser-
pumpe 32 werden unter Verwendung des TAO-Werts
und der von den Sensoren ausgegebenen Signale
berechnet.

(Bestimmung der Luftmischklappenöffnung)

[0067] Bei Schritt S5 wird ein Öffnungsgrad der Luft-
mischklappe 17 unter Verwendung eines in dem
ROM gespeicherten Ausdrucks 3 berechnet.

(Ausdruck 3)

Öffnungsgrad = ((TAO – TE)/(TW – TE)) × 100
(%).
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[0068] In diesem Ausdruck 3 stellt TE eine Verdamp-
fertemperatur (z. B. Verdampferlamellentemperatur)
dar, die von dem Verdampfertemperatursensor 44 er-
fasst wird, und TW stellt die Kühlwassertemperatur
dar, die von dem Wassertemperatursensor 33 erfasst
wird.

(Bestimmung der Gebläsespannung)

[0069] Als nächstes wird bei Schritt S6 eine Geblä-
sespannung bestimmt. Insbesondere wird Schritt S6
basierend auf Fig. 4 durchgeführt. Bei Schritt S6 wird
die Gebläsespannung basierend darauf bestimmt, ob
eine Trocknungssteuerung des Verdampfers 7 erfor-
derlich ist. Fig. 4 ist ein Flussdiagramm, das De-
tails der Gebläsespannungsbestimmung bei Schritt
S6 von Fig. 3 zeigt. Diese Gebläsespannung ist eine
Spannung, die auf das Innengebläse 14 angewendet
wird, das mit von der Batterie gelieferter Leistung an-
getrieben wird.

[0070] Wenn die Steuerung von Schritt S6 begon-
nen wird, wird, wie in Fig. 4 gezeigt, bei Schritt S600
bestimmt, ob ein Zündschalter (auf den hier nachste-
hend als IG-Schalter Bezug genommen wird) AUS
ist oder nicht. Der IG-Schalter ist ein Fahrzeugschal-
ter, um zuzulassen, dass das Fahrzeug fährt. Die-
ser Fahrzeugschalter ist ein Schalter, um das Star-
ten der Antriebseinrichtungen (Verbrennungsmotor,
Elektromotor, etc.), die das Fahrzeug antreiben, zu
erlauben. Bei Schritt S600 wird bestimmt, dass das
Fahrzeug parkt, wenn der IG-Schalter in dem AUS-
Zustand ist und es wird bestimmt, dass das Fahr-
zeug nicht parkt, wenn der IG-Schalter in dem EIN-
Zustand ist. Wenn der IG-Schalter in dem EIN-Zu-
stand ist und bestimmt wird, dass das Fahrzeug nicht
in einem geparkten Zustand ist, besteht eine hohe
Wahrscheinlichkeit, dass die Klimatisierung durchge-
führt wird. Zu dieser Zeit wird die Gebläsespannung,
wie in Schritt S605 gezeigt, entsprechend einer Be-
ziehung zwischen der Zieltemperatur TAO und der
im Voraus in dem ROM gespeicherten Gebläsespan-
nung festgelegt. Dann wird die Gebläsespannungs-
bestimmung von S6 beendet. Unter Verwendung des
Kennfelds bei Schritt S605 kann die Gebläsespan-
nung basierend auf der Zieltemperatur TAO richtig
bestimmt werden.

[0071] Wenn der IG-Schalter bei Schritt S600 als
AUS bestimmt wird, wird bei Schritt S610 bestimmt,
ob eine vorgegebene Zeit (zum Beispiel 5 Minuten)
vergangen ist, nachdem eine Tür des Fahrzeugs von
einem offenen Fahrzeugtürzustand geschlossen wur-
de. Durch die Bestimmung von Schritt S610 wird
erfassbar, dass eine Wahrscheinlichkeit, dass kein
Fahrgast in dem Fahrzeug ist, hoch ist. Außerdem
ist es durch Prüfen der vergangenen Zeit von 5 Mi-
nuten nach dem Schließen der Fahrzeugtür sicher-
lich erfassbar, dass es keinen Fahrgast gibt. Aus die-
sem Grund wird Leuten, selbst wenn der Geruch, der

erzeugt wird, wenn der Verdampfer 7 getrocknet ist,
durch den Fahrzeugraum strömt, kein unangeneh-
mes Gefühl gegeben. Diese Bestimmung wird wie-
derholt, bis bestimmt wird, dass die vorgegebene Zeit
vergangen ist.

[0072] Wenn bei Schritt S610 bestimmt wird, dass
eine vorgegebene Zeit (z. B. 5 Minuten) vergangen
ist, bestimmt der Schritt S615, ob eine Trocknungs-
markierung des Verdampfers 7 null ist. In der Bestim-
mung von Schritt S615 kann bestimmt werden, ob
der Verdampfer 7 vor dem Fahrzeugparken konden-
siert hat, so dass er eine Betauung hat. Wenn der
Kompressor 2 betrieben wird und die Trocknungs-
markierung in dem vorhergehenden Verfahren zu null
gemacht wird, wird bestimmt, dass der Verdampfer
7 in einem nicht trockenen Zustand ist. Wenn der
Kompressor 2 im Gegensatz dazu eine vorgegebene
Anhaltzeit oder länger gestoppt wird oder wenn von
dem Innengebläse 14 eine Trocknungssteuerung des
Verdampfers 7 durchgeführt wird, so dass die Trock-
nungsmarkierung zu 1 gemacht wird, wird bestimmt,
dass der Verdampfer 7 in einem trockenen Zustand
ist. Wenn die Trocknungsmarkierung bei Schritt S615
nicht null ist, wird bestimmt, dass der Verdampfer 7 in
dem trockenen Zustand ist, und das Steuerprogramm
geht weiter zu Schritt S650. Dann wird die Trock-
nungsmarkierung 7 bei Schritt S650 beibehalten, und
die Gebläsespannung wird bei Schritt S655 auf null
gesetzt, um die Gebläsespannungsbestimmung ab-
zuschließen. In diesem Fall wird das Innengebläse 14
nicht aktiviert, und ein Trocknungsbetrieb zum Trock-
nen des Verdampfers 7 wird nicht durchgeführt, wo-
durch die verbrauchte Leistung in dem Fahrzeug ver-
ringert wird.

[0073] Wenn die Trocknungsmarkierung bei Schritt
S615 als null bestimmt wird, nachdem der IG-Schal-
ter ausgeschaltet ist, wird der Verdampfer 7 als in
einem nicht trockenen Zustand bestimmt, und die
Bestimmung bei Schritt S620 wird durchgeführt. Bei
Schritt S620 wird bestimmt, ob es eine elektrische
Stromversorgung von der externen Leistungsquel-
le, wie etwa einer elektrischen Steckdose (zum Bei-
spiel einen Ladezustand durch einen Stecker) gibt.
Wenn es bei Schritt S620 keine Leistungsversorgung
von außen gibt, wird die Steuerung bei Schritt S650
durchgeführt, und die Trocknungsmarkierung des
Verdampfers 7 wird beibehalten, indem Leistungs-
knappheit, wie etwa Batterieversagen, in Betracht ge-
zogen wird. Außerdem wird die Gebläsespannung
bei Schritt S655 auf null gesetzt, um die Geblä-
sespannungsbestimmung abzuschließen. In diesem
Fall wird das Innengebläse 14 nicht aktiviert, und der
Trocknungsbetrieb zum Trocknen des Verdampfers
7 wird nicht durchgeführt.

[0074] Wenn im Gegensatz dazu bei Schritt S620
bestimmt wird, dass es eine Leistungsversorgung
von der externen Leistungsquelle gibt, wird die Ge-
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bläsespannung bei Schritt S625 auf 6 V gesetzt, um 6
V Spannung an den Motor 15 des Innengebläses 14
anzulegen, ohne eine Leistungsknappheit zu berück-
sichtigen. Das Innengebläse 14 befördert Luft auf ei-
nem mittleren Pegel, der äquivalent zu 6 V ist, zu dem
Verdampfer 7, wodurch der Trocknungsbetrieb des
Verdampfers 7 gestartet wird. Im Allgemeinen wird
eine Möglichkeit, dass ein Fahrgast das Fahren in ei-
ner kurzen Zeit wieder aufnehmen wird, hoch, wenn
an dem Fahrzeug eine Schnellladung durchgeführt
wird. In diesem Fall wird der Trocknungsbetrieb des
Verdampfers 7 nicht durchgeführt. Wenn der Trock-
nungsbetrieb des Verdampfers 7 durchgeführt wird,
kann der von dem Verdampfer 7 erzeugte Geruch in
dem Fahrzeugraum bleiben oder eine Lufttemperatur
in dem Fahrzeugraum kann durch die Einleitung von
Außenluft fallen.

[0075] Bei Schritt S630 wird bestimmt, ob die Feuch-
tigkeit (RHW) von Luft stromabwärtig von dem Ver-
dampfer 7 geringer als 80% ist. Zum Beispiel ent-
spricht die Feuchtigkeit von Luft der relativen Feuch-
tigkeit der Fensteroberfläche RHW. Die relative
Feuchtigkeit der Fensteroberfläche RHW wird basie-
rend auf einer relativen Feuchtigkeit RH von Luft in
dem Fahrzeugraum, einer Temperatur von Luft im In-
neren des Fahrzeugraums und einer Temperatur der
Innenoberfläche des Fensters berechnet. Die relative
Feuchtigkeit RH von Luft in dem Fahrzeugraum nahe
der vorderen Windschutzscheibe wird unter Verwen-
dung des Ausgabewerts des Feuchtigkeitssensors
47 und des vorstehend beschriebenen Ausdrucks 1
berechnet. Die Temperatur von Luft in dem Fahrzeu-
graum nahe der vorderen Windschutzscheibe wird
unter Verwendung des Ausgabewerts des Tempe-
ratursensors 48 und der vorgegeben Berechnungs-
formel berechnet. Außerdem wird die Temperatur
der Innenoberfläche des Fensters unter Verwendung
des Ausgabewerts des Fenstertemperatursensors 49
und der vorgegebenen Berechnungsformel berech-
net. Wenn die relative Feuchtigkeit der Fensterober-
fläche RHW gleich oder höher als 80% ist, wird be-
stimmt, dass das Kondenswasser des Verdampfers
7 nun in die Luft verdampft und der Verdampfer 7
in dem Trocknungsbetrieb ist und nicht vollständig
getrocknet ist. Dann wird der Trocknungsbetrieb bei
Schritt S645 fortgesetzt, bis eine vorgegebene Trock-
nungszeit (z. B. 1 Stunde) vergangen ist, nachdem
der Trocknungsbetrieb des Verdampfers 7 gestartet
wurde. Wenn der Trocknungsbetrieb des Verdamp-
fers 7 die vorgegebene Trocknungszeit lang abge-
schlossen ist, wird der Schritt S650 durchgeführt, und
bei Schritt S650 wird die Trocknungsmarkierung des
Verdampfers 7 beibehalten. Dann wird die Gebläse-
spannung bei Schritt S655 auf 0 V festgelegt, und die
Gebläsespannungsbestimmung wird beendet.

[0076] Wenn im Gegensatz dazu die relative Feuch-
tigkeit der Fensteroberfläche RHW bei Schritt S630
niedriger als 80% ist, wird bestimmt, dass der Ver-

dampfer 7 in dem trockenen Zustand ist. Die Feuch-
tigkeit von Luft stromabwärtig von dem Verdampfer 7
wird verwendet, um den Abschluss des Trocknungs-
betriebs des Verdampfers 7 zu bestimmen. Wenn die
Verdampfung von Tauwasser (Kondenswasser) auf
dem Verdampfer 7 abgeschlossen ist und wenn der
Verdampfer 7 fast in den trockenen Zustand kommt,
wird die Feuchtigkeit von Luft stromabwärtig von dem
Verdampfer 7 auf ungefähr die gleiche Feuchtigkeit
wie die von Luft stromaufwärtig von dem Verdampfer
7 verringert. Ferner wird bei Schritt S635 bestimmt,
ob ein Subtraktionswert, der einer Temperaturdiffe-
renz (TU – TL) entspricht, geringer als ein erster vor-
gegebener Wert (z. B. 3°C) ist oder nicht. Der Sub-
traktionswert wird definiert, indem die von dem Sen-
sor 46 erfasste verdampferstromabwärtige Tempe-
ratur TL von der von dem Sensor 45 erfassten ver-
dampferstromaufwärtigen Temperatur TU subtrahiert
wird.

[0077] Das Bestimmungsverfahren von Schritt S635
wird basierend auf den folgenden Charakteristiken
durchgeführt. Wenn das Trocknen des Verdampfers
7 fortgesetzt wird, wird die Verdampfungsmenge des
kondensierten Wassers auf dem Verdampfer 7 ver-
ringert, so dass die Temperatur von Luft stromabwär-
tig von dem Verdampfer 7 nahe der Temperatur von
Luft stromaufwärtig von dem Verdampfer 7 wird. Das
heißt, wenn der Trocknungsbetrieb nahe zum Ende
kommt, wird der Trocknungsgrad des Verdampfers 7
hoch, Feuchtigkeit um den Verdampfer 7 herum wird
weniger, und die Verdampfungswärme wird weniger.
Folglich wird die Temperatur von Luft stromabwärtig
von dem Verdampfer 7 erhöht, um ungefähr gleich
der Temperatur von Luft stromaufwärtig von dem Ver-
dampfer 7 zu werden. Wenn daher der Subtraktions-
wert, welcher der Temperaturdifferenz (TU – TL) zwi-
schen der verdampferstromaufwärtigen Temperatur
TU und der verdampferstromabwärtigen Temperatur
TL entspricht, als geringer als der aus Experiment-
daten bestimmte erste vorgegebene Wert bestimmt
wird, kann bestimmt werden, dass der Verdampfer 7
den Trocknungszustand erreicht.

[0078] Wenn die Temperaturdifferenz (TU – TL) bei
Schritt S635 kleiner als der erste vorgegebene Wert
ist, wird bestimmt, dass das Trocknen des Verdamp-
fers 7 abgeschlossen ist, und die Trocknungsmarkie-
rung des Verdampfers 7 wird bei Schritt S640 auf 1
gesetzt. Dann wird die Gebläsespannung bei Schritt
S655 als null festgelegt, so dass der Trocknungsbe-
trieb des Verdampfers 7 abgeschlossen ist, und die
Gebläsespannungsbestimmung wird beendet. Wenn
die Temperaturdifferenz (TU – TL) als niedriger als
der erste vorgegebene Wert bestimmt wird, kann der
Betrieb des Innengebläses 14 5 Minuten lang fort-
gesetzt werden, während Außenluft eingeleitet wird,
um den Fahrzeugraum zu belüften, bevor der Schritt
S640 durchgeführt wird. In diesem Fall kann die mit
dem Trocknungsbetrieb in den Fahrzeugraum beför-
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derte Feuchtigkeit aus dem Fahrzeugraum abgege-
ben werden. Folglich kann Geruch in dem Fahrzeug-
raum unter Berücksichtigung eines Fahrgasts verrin-
gert werden, und ein unbehagliches Gefühl aufgrund
von Feuchtigkeit kann vermieden werden.

[0079] Wenn bei Schritt S635 bestimmt wird, dass
die Temperaturdifferenz (TU – TL) gleich oder hö-
her als der erste vorgegebene Wert (z. B. 3°C) ist,
wird der Schritt S645 durchgeführt. Dann wird der
Trocknungsbetrieb kontinuierlich durchgeführt, bis
der Trocknungsbetrieb für die vorgegebene Trock-
nungszeit abgeschlossen ist, und bei Schritt S650
wird die Trocknungsmarkierung des Verdampfers 7
beibehalten., Dann wird die Gebläsespannung bei
Schritt S655 als 0 V festgelegt, und die Gebläsespan-
nungsbestimmung wird beendet. Außerdem wird der
Trocknungsbetrieb zwangsweise beendet, wenn ei-
ne vorgegebene Trocknungsbetriebszeit (z. B. 1 St-
unde) seit dem Beginn des Trocknungsbetriebs des
Verdampfers 7 vergangen ist, so dass der Leistungs-
verbrauch verringert werden kann und die Haltbar-
keit, die sich aus der Betriebszeit des Motors 15 des
Gebläses 14 ergibt, sichergestellt werden kann.

[0080] Wenn der Verdampfer 7 nicht in dem trocke-
nen Zustand ist (z. B. einem Zustand, in dem die
Trocknung unzureichend ist, so dass Leute einen
Geruch wahrnehmen), während das Fahrzeug parkt,
steuert das Klimatisierungs-ESG 50 den Betrieb des
Innengebläses 14, um den Verdampfer 7 zu belüften.
Wenn durch die Trocknungsbetriebssteuerung wäh-
rend des Fahrzeugparkens bestimmt wird, dass der
Verdampfer 7 in dem trockenen Zustand ist, wird der
Kompressor 2 in einem Fall, in dem ein automatischer
Klimatisierungsbetrieb gestartet ist, nicht betrieben
(siehe Schritt S9, der später beschrieben wird). (Be-
stimmung der Lufteinlassbetriebsart) Als. nächstes
wird bei Schritt S7 die Lufteinlassbetriebsart be-
stimmt. Insbesondere wird die Steuerung bei Schritt
S7 gemäß dem Flussdiagramm von Fig. 5 durchge-
führt. Fig. 5 ist ein Flussdiagramm, das Details der
Lufteinlassbetriebsartsbestimmung bei Schritt S7 von
Fig. 3 zeigt.

[0081] Wie in Fig. 5 gezeigt, wird, wenn der Schritt
S7 begonnen wird, bei Schritt S700 bestimmt, ob
der IG-Schalter in dem EIN-Zustand ist. Wenn der
IG-Schalter zu dieser Zeit in dem AUS-Zustand ist,
wird bestimmt, dass das Fahrzeug geparkt ist, und
der Schritt S705 wird durchgeführt. Bei Schritt S705
wird die Lufteinlassbetriebsart auf die Außenluftein-
leitungsbetriebsart mit dem Außenlufteinleitungsver-
hältnis von 100% festgelegt, und dann wird der Schritt
S705 beendet. Folglich wird die Feuchtigkeit in dem
Fahrzeugraum leicht nach außerhalb des Fahrzeugs
abgegeben, indem die Außenlufteinleitungsbetriebs-
art als die Lufteinlassbetriebsart festgelegt wird, wäh-
rend das Fahrzeug parkt. Wenn zum Beispiel der
Trocknungsbetrieb des Verdampfers 7 nicht durch-

geführt wird, indem der Betrieb des Innengebläses
14 gestoppt wird, kann verhindert werden, dass die
Feuchtigkeit in dem Fahrzeugraum stickig ist, indem
die Außenlufteinleitungsbetriebsart festgelegt wird.

[0082] Wenn der IG-Schalter bei Schritt S700 als
EIN bestimmt wird, wird bei Schritt S710 bestimmt,
ob eine automatische Betriebsart festgelegt ist. Wenn
bei Schritt S710 bestimmt wird, dass die automa-
tische Betriebsart nicht festgelegt ist, sondern eine
manuelle Betriebsart festgelegt ist, wird der Steu-
erbetrieb bei Schritt S715 basierend auf einer Ein-
stellung der manuellen Betriebsart durchgeführt. Das
heißt, wenn die Innenluftzirkulationsbetriebsart ma-
nuell festgelegt ist, wird die Außenlufteinleitungsra-
te auf 0% festgelegt, und wenn die Außenluftein-
leitungsbetriebsart manuell festgelegt ist, wird die
Außenlufteinleitungsbetriebsart auf 100% festgelegt.
Danach wird der Steuerbetrieb bei Schritt S7 been-
det.

[0083] Wenn bei Schritt S710 bestimmt wird, dass
die automatische Betriebsart festgelegt ist, wird bei
Schritt S720 bestimmt, ob eine Kompressor-EIN-Be-
triebsart festgelegt ist oder nicht. Die Kompressor-
EIN-Betriebsart ist eine Kompressorsteuerungsbe-
triebsart, in welcher der Kompressor 2 derart ge-
steuert wird, dass die Verdampfertemperatur TE ei-
ne Zieltemperatur wird. Folglich unterscheidet sich
die Kompressor-EIN-Betriebsart von einer Kompres-
sorbetriebsart, in welcher der Kompressor tatsächlich
betrieben wird. Zum Beispiel ist der Kompressor 2
während der Kompressor-EIN-Betriebsart gestoppt,
wenn die Verdampfertemperatur TE niedriger als die
Zieltemperatur ist, und der Betrieb des Kompressors
2 wird wieder gestartet, wenn die Verdampfertempe-
ratur TE höher als die Zieltemperatur wird.

[0084] Wenn bei Schritt S720 die Kompressor-EIN-
Betriebsart bestimmt wird, wird die Lufteinlassbe-
triebsart bei Schritt S725 unter Verwendung eines
in dem ROM gespeicherten Kennfelds basierend
auf der Zieltemperatur TAO festgelegt. Wie in dem
Kennfeld von Schritt S725 gezeigt, werden, wenn
die Zieltemperatur TAO von niedrig auf hoch erhöht
wird, die Innenluftzirkulationsbetriebsart, die Innen-/
Außenlufteinleitungsbetriebsart, in der sowohl die In-
nenluft als auch die Außenluft angesaugt wird, und
die Außenlufteinleitungsbetriebsart in dieser Reihen-
folge selektiv geschaltet.

[0085] Wenn bei Schritt S720 nicht die Kompressor-
EIN-Betriebsart bestimmt wird, wird bei Schritt S730
ein vorübergehendes Außenlufteinleitungsverhältnis
f(RHW), das der relativen Feuchtigkeit der Fenster-
oberfläche RHW entspricht, unter Verwendung eines
in dem ROM gespeicherten Kennfelds bestimmt. Das
heißt, bei Schritt S730 wird das vorübergehende Au-
ßenlufteinleitungsverhältnis f(RHW) zum Entnebeln,
das hier nachstehend als ein erstes vorübergehen-
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des Außenlufteinleitungsverhältnis f(RHW) bezeich-
net wird, entsprechend einer Wahrscheinlichkeit des
trüben Fensters (d. h. der relativen Feuchtigkeit der
Fensteroberfläche RHW) berechnet. Das erste vor-
übergehende Außenlufteinleitungsverhältnis f(RHW)
wird derart festgelegt, dass es größer wird, wenn die
Wahrscheinlichkeit des trüben Fensters (RHW) hö-
her wird, so dass eine große Menge an Außenluft
in den Fahrzeugraum eingeleitet werden kann, wenn
die Wahrscheinlichkeit des Beschlagens des Fens-
ters (RHW) höher wird. Zum Beispiel wird das ers-
te vorübergehende Außenlufteinleitungsverhältnis f
(RHW), wie in dem Kennfeld von Schritt S730 ge-
zeigt, von 0 auf 100 erhöht, wenn die RHW in einem
Bereich von 80–90% vergrößert wird, und das ers-
te vorübergehende Außenlufteinleitungsverhältnis f
(RHW) wird auf einen konstanten Wert von 100 fest-
gelegt, wenn die RHW gleich oder höher als 90% ist.
Wenn die RHW, wie vorstehend beschrieben, höher
ist, das heißt, wenn die Wahrscheinlichkeit des trüben
Fensters (RHW) höher ist, wird die Menge von Au-
ßenluft, die in den Fahrzeugraum eingeleitet wird, er-
höht, indem die Lüftung des Fahrzeugraums erleich-
tert wird. In diesem Fall neigt die Temperatur oder
Feuchtigkeit in dem Fahrzeugrum dazu, verringert zu
werden, wodurch die Wahrscheinlichkeit eines trüben
Fensters (RHW) dazu neigt, verringert zu sein. Folg-
lich wird bei Schritt S730 die Wahrscheinlichkeit des
trüben Fensters des Fahrzeugs bestimmt, und Au-
ßenluft wird in den Fahrzeugraum eingeleitet, wenn in
einem Fall, in dem die Bestimmung von Schritt S720
NEIN ist, die Wahrscheinlichkeit besteht, dass das
Fenster des Fahrzeugs beschlagen wird.

[0086] Eine Bedingung für die Erhöhung des Au-
ßenlufteinleitungsverhältnisses kann derart festge-
legt werden, dass sie leichter erfüllt ist als die Bedin-
gung für das Betreiben des Kompressors 2. In diesem
Fall kann die Häufigkeit zum Betreiben des Kompres-
sors 2 verringert werden, und das Betriebsverhältnis
des Kompressors 2 kann verringert werden, wodurch
verbrauchte Leistung verringert wird.

[0087] Als nächstes wird bei Schritt S735 bestimmt,
ob die Außenlufttemperatur TAM höher als die Ziel-
temperatur TAO ist oder nicht. Wenn die Außenluft-
temperatur TAM nicht höher als die Zieltemperatur
TAO ist, wird bei Schritt S740 ein Außenluftkorrektur-
wert unter Verwendung eines in dem ROM gespei-
cherten Kennfelds basierend auf einer Temperatur-
differenz (TE – TAO) bestimmt. Wie in dem Kenn-
feld von Schritt S740 gezeigt, wird der Außenluft-
korrekturwert größer festgelegt, wenn die Tempera-
turdifferenz (TE – TAO) größer wird, so dass ein
zweites vorübergehendes Lufteinleitungsverhältnis f
(AM) von Schritt S741 vergrößert werden kann. Wie
vorstehend beschrieben, wird der Außenluftkorrek-
turwert berechnet, um die Temperatur von Luft, die
in den Fahrzeugraum geblasen werden soll, festzu-
legen. Folglich kann die Häufigkeit des Betreibens

des Kompressors 2 verringert werden, und das Be-
triebsverhältnis des Kompressors 2 kann verringert
werden, wodurch die verbrauchte Leistung verringert
wird.

[0088] Dann wird bei Schritt S741 das zweite vor-
übergehende Außenlufteinleitungsverhältnis f(AM)
für die Kühlung berechnet. Das heißt, das zweite vor-
übergehenden Außenlufteinleitungsverhältnis f(AM)
wird berechnet, indem das vorhergehende Außenluft-
einleitungsverhältnis und der bei Schritt S740 berech-
nete Außenluftkorrekturwert addiert werden. Außer-
dem werden bei Schritt S742 das bei Schritt S730
berechnete erste vorübergehende Außenlufteinlei-
tungsverhältnis f(RHW) und das bei Schritt S741
berechnete zweite vorübergehende Außenlufteinlei-
tungsverhältnis f(AM) verglichen, und das größere
wird als das aktuelle Außenlufteinleitungsverhältnis
festgelegt. Dann wird das Bestimmungsverfahren für
die Lufteinlassbetriebsart beendet. In der vorliegen-
den Ausführungsform wird der Schritt 741 zum Bei-
spiel in 4 Sekunden einmal aktualisiert.

[0089] Wenn bei Schritt S735 bestimmt wird, dass
die Außenlufttemperatur TAM höher als die Zieltem-
peratur TAO ist, wird bei Schritt S736 bestimmt, ob
der Kompressor 2 manuell gestoppt ist. Wenn der
Kompressor 2 nicht manuell gestoppt ist, wird bei
Schritt S737 die Innenluftzirkulationsbetriebsart mit
dem Außenlufteinleitungsverhältnis von 0% festge-
legt. Die Innenluftzirkulationsbetriebsart wird in ei-
nem Fall festgelegt, in dem die Zieltemperatur TAO
schwer zu erhalten ist, selbst wenn das Außenluftein-
leitungsverhältnis maximal erhöht wird, weil die Au-
ßenlufttemperatur TAM höher als die Zieltemperatur
TAO ist. In diesem Fall kann neben der Kompressor-
drehzahlsteuerung, in welcher der Kompressor 2 be-
trieben wird und die Drehzahl des Kompressors 2 bei
dem später beschriebenen Schritt S8 gesteuert wird,
durch Festlegen der Innenluftzirkulationsbetriebsart
als die Lufteinlassbetriebsart eine Ansaugtemperatur
des Kompressors 2 verringert werden, wodurch der
Kühlwirkungsgrad verbessert werden kann.

[0090] Wenn der Kompressor bei Schritt S736 ma-
nuell gestoppt ist, wird bei Schritt S738 die Außenluft-
einleitungsbetriebsart mit dem Außenlufteinleitungs-
verhältnis von 100% festgelegt. Wenn die Außenluft-
einleitungsbetriebsart festgelegt ist, kann die in den
Fahrzeugraum geblasene Lufttemperatur höher als
die Zieltemperatur TAO werden. Selbst in diesem
Fall kann die Temperatur von Luft, die in den Fahr-
zeugraum geblasen wird, so weit wie möglich verrin-
gert werden, indem das Außenlufteinleitungsverhält-
nis auf das Maximum festgelegt wird.

[0091] Wie vorstehend beschrieben, werden in der
Lufteinlassbetriebsartsbestimmung von Schritt S7
das erste vorübergehende Außenlufteinleitungsver-
hältnis f(RHW) zum Entnebeln und das zweite vor-
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übergehende Außenlufteinleitungsverhältnis f(AM)
zum Kühlen verglichen, und das höhere aus f(RHW)
und f(AM) wird als das Außenlufteinleitungsverhältnis
bestimmt. Folglich kann eine Innen- und Außenluft-
steuerung durchgeführt werden, die sowohl die Ver-
hinderung des Fensterbeschlags als auch die Kühl-
anforderung erfüllt.

(Bestimmung der Luftauslassbetriebsart)

[0092] Als nächstes wird bei Schritt S8 die Luft-
auslassbetriebsart bestimmt. Insbesondere wird der
Steuerbetrieb von Schritt S8 basierend auf dem
Flussdiagramm von Fig. 6 durchgeführt. Fig. 6 ist ein
Flussdiagramm, das Details der Luftauslassbetriebs-
artsbestimmung bei Schritt S8 von Fig. 3 zeigt.

[0093] Wenn, wie in Fig. 6 gezeigt, der Steuerbe-
trieb von Schritt S8 begonnen wird, wird bei Schritt
S80 bestimmt, ob der IG-Schalter in dem AUS-Zu-
stand ist. Wenn zu dieser Zeit der IG-Schalter in dem
AUS-Zustand ist, wird bestimmt, dass das Fahrzeug
parkt, und der Steuerbetrieb von S81 wird durchge-
führt. Bei Schritt S81 wird die Luftauslassbetriebsart
auf die Entfrosterbetriebsart festgelegt, und der Steu-
erbetrieb bei Schritt S8 wird beendet. Wenn der IG-
Schalter bei Schritt S80 als EIN bestimmt wird, wird
bei Schritt S82 bestimmt, ob eine automatische Be-
triebsart festgelegt ist. Wenn bei Schritt S82 bestimmt
wird, dass die automatische Betriebsart nicht fest-
gelegt ist, sondern eine manuelle Betriebsart festge-
legt ist, wird die Luftauslassbetriebsart bei Schritt S83
basierend auf einer manuellen Festlegung bestimmt,
und dann wird der Steuerbetrieb bei Schritt S8 been-
det.

[0094] Wenn bei Schritt S82 bestimmt wird, dass
die automatische Betriebsart festgelegt ist, wird bei
Schritt S84 bestimmt, ob eine vorgegebene Anfangs-
zeit (z. B. 15 Sekunden) vergangen ist, nachdem
der Kompressor 2 von aus auf ein geschaltet wurde.
Wenn bei Schritt S84 bestimmt wird, dass die vor-
gegebene Anfangszeit vergangen ist, wird die Luft-
auslassbetriebsart bei Schritt S86 unter Verwendung
des in dem ROM gespeicherten Kennfelds basierend
auf der Zieltemperatur TAO festgelegt, und dann wird
der Steuerbetrieb bei Schritt S8 beendet. Wenn die
Zieltemperatur TAO gemäß dem Kennfeld von Schritt
S80 von niedrig auf hoch zunimmt, wird die Luft-
auslassbetriebsart in dieser Reihenfolge auf die Ge-
sichtsbetriebsart, die Zweihöhenbetriebsart, die Fuß-
betriebsart, die Fuß-/Entfrosterbetriebsart (F/D) fest-
gelegt.

[0095] Wenn bei Schritt S84 bestimmt wird, dass
die vorgegebene Anfangszeit unmittelbar nach dem
Start des Kompressors 2 nicht vergangen ist, wird bei
Schritt S85 die Fußbetriebsart als die Luftauslassbe-
triebsart festgelegt, und dann wird der Steuerbetrieb
bei Schritt S8 beendet. Wie vorstehend beschrieben,

wird die Fußbetriebsart für die vorgegebene Anfangs-
zeit ab dem Start des Kompressors 2 als die Luftaus-
lassbetriebsart festgelegt. Selbst wenn folglich von
dem kondensierten Wasser des Verdampfers 7 er-
zeugter Geruch in den Fahrzeugraum abgegeben
wird, ist es schwierig für den Fahrgast, den Geruch
wahrzunehmen, weil der Geruch in den Fußbereich
des Fahrgasts abgegeben wird.

(Bestimmung der Kompressordrehzahl)

[0096] Bei Schritt S9 werden eine Kompressordreh-
zahl und ähnliches bestimmt. Bei Schritt S9 wird die
Drehzahl des Kompressors 2 bestimmt, und es wird
bestimmt, ob der Verdampfer 7 in einem trockenen
Zustand ist, in dem es für einen Fahrgast schwie-
rig ist, den Geruch in dem automatischen Klimatisie-
rungsbetrieb wahrzunehmen.

[0097] Fig. 7 ist ein Flussdiagramm, das Details zur
Bestimmung der Kompressordrehzahl bei Schritt S9
von Fig. 3 zeigt. Wenn der Steuerbetrieb von Schritt
S9, wie in Fig. 7 gezeigt, begonnen wird, bestimmt
das Klimatisierungs-ESG 50 bei Schritt S900, ob der
IG-Schalter in dem EIN-Zustand ist. Wenn der IG-
Schalter bei Schritt S900 als in dem AUS-Zustand be-
stimmt wird, wird die aktuelle Drehzahl des Kompres-
sors 2 bei Schritt S901 auf null (Stopp) festgelegt, und
dann wird der Schritt S9 beendet.

[0098] Wenn der IG-Schalter bei Schritt S900 als
EIN bestimmt wird, wird bei Schritt S902 bestimmt,
ob eine Trocknungsmarkierung des Verdampfers 7 1
ist. Bei Schritt S902 wird bestimmt, ob der Verdamp-
fer 7 in dem trockenen Zustand ist, in dem es für
einen Fahrgast schwer ist, den Geruch wahrzuneh-
men. Wenn die Verdampfertrocknungsmarkierung in
dem vorhergehenden Verfahren auf null festgelegt
wurde, wird bestimmt, dass der Verdampfer 7 in dem
nicht trockenen Zustand ist. Wenn die Verdampfer-
trocknungsmarkierung im Gegensatz dazu in dem
vorhergehenden Verfahren auf 1 festgelegt wurde,
wird bestimmt, dass der Verdampfer 7 in dem trocke-
nen Zustand ist. Wenn die Trocknungsmarkierung bei
Schritt S902 nicht als 1 bestimmt wird, ist der Ver-
dampfer 7 in dem nicht trockenen Zustand, und es
besteht eine Möglichkeit, dass ein Fahrgast den Ge-
ruch wahrnimmt. In diesem Fall geht der Betrieb von
dem Schritt S902 zu dem Schritt S907, in dem die
Klimatisierungsanzeige 51a eingeschaltet wird, um
in einem Anzeigezustand zu sein, und das Klimati-
sierungs-ESG 50 erlaubt den Betrieb des Kompres-
sors 2, indem f(TROCKEN) = 10000 (U/min) festge-
legt wird.

[0099] Wenn die Trocknungsmarkierung bei Schritt
S902 als 1 festgelegt wird, wird der Verdampfer 7 als
in dem trockenen Zustand bestimmt, und die Bestim-
mung bei Schritt S903 wird durchgeführt. Dann wird
bei Schritt S903 bestimmt, ob die relative Feuchtig-
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keit der Fensteroberfläche RHW höher als 95% ist.
Wenn bei Schritt S903 bestimmt wird, dass die re-
lative Feuchtigkeit der Fensteroberfläche RHW hö-
her als 95% ist, geht das Steuerprogramm zu Schritt
S907, und die Steuerung bei Schritt S907 wird durch-
geführt.

[0100] Wenn die relative Feuchtigkeit der Fenster-
oberfläche RHW bei Schritt S903 im Gegensatz da-
zu gleich oder niedriger als 95% ist, wird bestimmt,
dass eine Wahrscheinlichkeit für das Beschlagen des
Fensters nicht hoch ist. In diesem Fall wird bei Schritt
S904 bestimmt, ob die Außenlufttemperatur TAM hö-
her als die Zieltemperatur TAO ist oder nicht. Der
Schritt S904 ist ein Steuerverfahren zur Bestimmung,
ob der Kühlbetrieb notwendig ist. Wenn die Außen-
lufttemperatur TAM höher als die Zieltemperatur TAO
ist, ist die Temperatur von Luft, die in den Fahrzeug-
raum geblasen werden soll, selbst wenn das Außen-
lufteinleitungsverhältnis maximal gemacht wird, hö-
her als die Zieltemperatur TAO. Folglich wird in die-
sem Fall bestimmt, dass der Kühlbetrieb erforderlich
ist, bei Schritt S907 wird erlaubt, dass der Betrieb
des Kompressors 2 durchgeführt wird, und eine Be-
triebsart zum Starten des Betriebs des Kompressors
2 wird durchgeführt. Wenn die Außenlufttemperatur
TAM im Gegensatz dazu nicht höher als die Zieltem-
peratur TAO ist, wird bestimmt, dass der Kühlbetrieb
unnötig ist, und dabei erlaubt das Klimatisierungs-
ESG 50 den Betrieb des Kompressors 2 nicht, indem
es bei Schritt S905 f(Trocken) = 0 U/min festlegt. Als
nächstes wird bei Schritt S906 die Klimatisierungs-
anzeige 51a ausgeschaltet, um in dem Nichtanzeige-
zustand zu sein, und das Steuerprogramm geht zu
Schritt S910.

[0101] Wie vorstehend beschrieben, ist der Schritt
S903 ein Steuerverfahren, das bestimmt, dass die
Wahrscheinlichkeit des trüben Fenster sehr hoch ist,
indem es die Wahrscheinlichkeit für das Beschla-
gen des Fensters des Fahrzeugs bestimmt. Außer-
dem ist der Schritt S907 ein Steuerverfahren, das be-
wirkt, dass der Kompressor 2 betrieben wird, wenn
die Wahrscheinlichkeit des trüben Fensters erhöht
ist. Außerdem bestimmt der Schritt S904 basierend
auf der Zieltemperatur TAO, ob der Kühlbetrieb erfor-
derlich ist, und das Klimatisierungs-ESG 50 bewirkt
bei Schritt S907, dass der Kompressor 2 betrieben
wird, wenn die in dem Kühlbetrieb benötigte Kühlka-
pazität weiter erhöht wird.

[0102] Als nächstes bestimmt der Schritt S908, ob es
notwendig ist, eine Anfangsdrehzahl bei einem erst-
maligen Start des Kompressors 2 festzulegen. Wenn
das Steuerverfahren von Schritt S908 zum ersten Mal
durchgeführt wird, wird der Schritt S909 durchgeführt,
in dem die Drehzahl des Kompressors 2 vom vorher-
gehenden Mal auf 3000 U/min festgelegt wird. Wenn
das Steuerverfahren von Schritt S908 im Gegensatz
dazu nicht das erste Mal durchgeführt wird, wird be-

stimmt, dass es unnötig ist, die Anfangsdrehzahl des
Kompressors 2 festzulegen, und die Steuerung von
Schritt S910 wird durchgeführt.

[0103] Als nächstes wird bei Schritt S910 eine Tem-
peraturabweichung En basierend auf der Zielver-
dampfertemperatur TEO und einer tatsächlichen Ver-
dampfertemperatur TE unter Verwendung des fol-
genden Ausdrucks 4 berechnet. Die Verdampfertem-
peratur TEO wird unter Verwendung von Erfassungs-
signalen der verschiedenen Sensoren berechnet.

(Ausdruck 4)

En = TEO – TE

[0104] Außerdem wird bei Schritt eine Abweichungs-
änderungsrate Epunkt unter Verwendung des folgen-
den Ausdrucks 5 berechnet.

(Ausdruck 5)

Epunkt = En – En – 1

[0105] Weil En hier einmal pro Sekunde aktualisiert
wird, wird En – 1 in Bezug auf En ein Wert vor 1 Se-
kunde.

[0106] Außerdem berechnet das Klimatisierungs-
ESG 50 einen Drehzahländerungsbetrag ΔfC des
Kompressors 2 der gegenwärtigen Zeit in Bezug auf
die vorhergehende Zeit 1 Sekunde vor der gegen-
wärtigen Zeit basierend auf der berechneten En und
Epunkt unter Verwendung des in Fig. 8 gezeigten
Kennfelds. Das in Fig. 8 gezeigte Kennfeld ist ein
Kennfeld, in dem die Beziehung zwischen der Ab-
weichung En und der Abweichungsänderungsrate
Epunkt gezeigt ist und wird im Voraus in dem ROM
gespeichert.

[0107] Als nächstes wird bei Schritt S911 die Summe
der vorhergehenden Kompressordrehzahl und des
bei Schritt S910 berechneten Drehzahländerungsbe-
trags ΔfC mit dem bei Schritt S905 oder Schritt S907
bestimmten f(Trocken) verglichen, und die kleinere
wird als die gegenwärtige Drehzahl des Kompressors
2 verwendet. Wenn bei Schritt S905 f(Trocken) = 0,
nachdem die jeweiligen Schritte S902, S903, S904
durchgeführt wurden, wird die gegenwärtige Kom-
pressordrehzahl null (0 U/min), und dadurch wird der
Kompressor 2 derart gesteuert, dass er ausgeschal-
tet wird.

[0108] In der vorliegenden Ausführungsform wird
Schritt S911 einmal pro Sekunde aktualisiert. Der
Drehzahländerungsbetrag ΔfC aufgrund der Tem-
peraturabweichung En und die Abweichungsände-
rungsrate Epunkt können durch die Fuzzy-Steuerung
basierend auf einer vorgegebenen Mitgliedsfunktion
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und einer Regel, die in dem ROM gespeichert sind,
berechnet werden.

[0109] Dann wird bei Schritt S912 bestimmt, ob die
bei Schritt S911 bestimmte gegenwärtige Kompress-
ordrehzahl null ist. Schritt S912 ist ein Steuerver-
fahren, das bestimmt, ob die Kondenswassermenge
des Verdampfers 7 aufgrund des Stopps des Kom-
pressors 2 erhöht ist. Dann werden in den Schritten
S912 bis S917 Steuerverfahren in Bezug auf Schritt
S902, in dem der Trocknungszustand des Verdamp-
fers 7 das nächste Mal bestimmt wird, durchgeführt.
Wenn der Schritt S912 bestimmt, dass die gegen-
wärtige Kompressordrehzahl nicht null ist, wird be-
stimmt, dass das Kondenswasser des Verdampfers
7 erhöht wird, und dadurch ist die Wahrscheinlich-
keit, den Geruch zu erzeugen, hoch, wenn Luft zu
dem Verdampfer 7 geblasen wird. In diesem Fall wird
die Trocknungsmarkierung des Verdampfers 7 bei
Schritt S913 auf null gesetzt, und das Bestimmungs-
verfahren zum Bestimmen der Kompressordrehzahl
wird beendet.

[0110] Wenn die gegenwärtige Kompressordrehzahl
im Gegensatz dazu bei Schritt S912 null ist, wird
bestimmt, dass das Kondenswasser des Verdamp-
fers 7 nicht erhöht ist. In diesem Fall bestimmt der
Schritt S914, ob die an das Innengebläse 14 ange-
legte Spannung größer als null (0 V) ist, das heißt,
bestimmt, ob von dem Innengebläse 14 Luft zu dem
Verdampfer 7 geblasen wird. Wenn die an das In-
nengebläse 14 angelegte Spannung null ist, wird be-
stimmt, dass das Kondenswasser des Verdampfers
7 kaum trocken ist, und das Steuerprogramm geht zu
Schritt S916, in dem die Trocknungsmarkierung des
Verdampfers 7 beibehalten wird. Dann wird das Be-
stimmungsverfahren zum Bestimmen der Kompress-
ordrehzahl beendet.

[0111] Wenn die an das Innengebläse 14 angeleg-
te Spannung nicht null ist, so dass bei Schritt S914
Luft zu dem Verdampfer 7 geblasen wird, bestimmt
der Schritt S915, ob ein Stoppzustand des Kompres-
sors 2 eine vorgegebene Zeit lang (z. B. 15 Minu-
ten) oder länger fortgesetzt wird. Wenn der Schritt
S915 bestimmt, dass der Stoppzustand des Kom-
pressors 2 nicht die vorgegebene Stoppzeit lang oder
länger fortgesetzt wird, wird die Trocknungsmarkie-
rung des Verdampfers 7 bei Schritt S916 beibehalten,
und das Bestimmungsverfahren zum Bestimmen der
Kompressordrehzahl wird beendet. Wenn der Schritt
S912 bestimmt, dass der Stoppzustand des Kom-
pressors 2 die vorgegebene Stoppzeit lang oder län-
ger fortgesetzt wird, wird bestimmt, dass das Kon-
denswasser des Verdampfers 7 auf einen Pegel ge-
trocknet wird, auf dem es für einen Fahrgast schwer
ist, den Geruch wahrzunehmen. In diesem Fall wird
bei Schritt S917 die Trocknungsmarkierung des Ver-
dampfers 7 auf 1 gesetzt, und das Bestimmungsver-
fahren zum Bestimmen der Kompressordrehzahl wird

beendet. Durch das Steuerverfahren bei Schritt S917
kann die Stoppsteuerung des Kompressors 2 bei der
nächsten Bestimmung von Schritt S902 beim nächs-
ten Mal durchgeführt werden.

[0112] Wenn der Stopp des Kompressors 2 von ei-
nem Fahrgast manuell festgelegt wird, wird der Kom-
pressor 2 außerdem ungeachtet des Steuerverfah-
rens von Schritt S9 zwangsweise gestoppt.

[0113] In einem Fall, in dem die Kältemittelströ-
mungsrichtung durch ein Schaltventil in dem Kälte-
kreislauf, der für die Fahrzeugklimaanlage 100 ver-
wendet wird, umgeschaltet ist, wodurch sie fähig
ist, zwischen einem Heizbetriebskreislauf und einem
Kühlbetriebskreislauf umzuschalten, wird das Kon-
denswasser des Verdampfers 7 nicht erhöht, wenn
der Kältekreislauf als der Heizbetriebskreislauf ange-
passt ist. Folglich muss die Bestimmung bei Schritt
S912 in diesem Fall sicherlich JA sein.

(Bestimmung des Wasserpumpenbetriebs)

[0114] Als nächstes wird ein Wasserpumpenbetrieb
bei Schritt S10 von Fig. 3 bestimmt. Insbesondere
wird der Steuerbetrieb von Schritt S10 basierend auf
dem Flussdiagramm von Fig. 9 durchgeführt. Fig. 9
ist ein Flussdiagramm, das Details der Wasserpum-
penbetriebsbestimmung bei Schritt S10 von Fig. 3
zeigt.

[0115] Wie in Fig. 9 gezeigt, wird, wenn Schritt S10
gestartet wird, bei Schritt S100 bestimmt, ob die von
dem Wassertemperatursensor 33 erfasste Wasser-
temperatur TW des Kühlwassers höher als die Ver-
dampfertemperatur TE ist. Wenn die Wassertempe-
ratur TW als gleich oder niedriger als die Verdamp-
fertemperatur TE bestimmt wird, wird bei Schritt S101
eine Anforderung zum Ausschalten der Wasserpum-
pe 32 bestimmt, und Schritt S10 wird beendet.

[0116] Wenn bei Schritt S100 bestimmt wird, dass
die Wassertemperatur TW höher als die Verdampfer-
temperatur TE ist, wird bei Schritt S102 bestimmt, ob
das Innengebläse 14 in einem Zustand ist, in dem es
eingeschaltet werden (betrieben werden) soll, oder
nicht. Wenn das Innengebläse 14 in einem Zustand
ist, in dem es ausgeschaltet werden soll, wird bei
Schritt S101 eine Anforderung zum Ausschalten der
Wasserpumpe 32 bestimmt, und der Schritt S10 wird
beendet. Wenn das Innengebläse 14 bei Schritt S102
in dem Zustand ist, in dem es eingeschaltet werden
soll, wird bei Schritt S103 die Anforderung zum Ein-
schalten der Wasserpumpe 32 bestimmt, und der
Schritt S10 wird beendet. Folglich steuert das Klima-
tisierungs-ESG 50 den Betrieb der elektrischen Was-
serpumpe 32 entsprechend der Wassertemperatur
von Kühlwasser und dem Betriebszustand des Innen-
gebläses 14.
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(Steuersignalausgabe)

[0117] Bei Schritt S11 von Fig. 3 werden Steuersi-
gnale an den Inverter 80 und die Aktuatoren aus-
gegeben, so dass jeder bei Schritt S2–S9 berech-
nete oder bestimmte Steuerzustand erhalten werden
kann. Wenn bei Schritt S12 von Fig. 3 eine vorgege-
bene Zeit verstreicht, kehrt das Steuerverfahren zu
Schritt S2 zurück, und jeweilige nächste Schritte wer-
den kontinuierlich durchgeführt.

[0118] Ergebnisse der Fahrzeugklimaanlage 100
der vorliegenden Ausführungsform werden nachste-
hend beschrieben. Die Fahrzeugklimaanlage 100
umfasst: das Klimaanlagengehäuse 10, das den Luft-
durchgang 10a definiert, den Luft durchläuft, die in ei-
nen Fahrzeugraum des Fahrzeugs befördert werden
soll; den Verdampfer 7, der in dem Klimaanlagenge-
häuse 10 angeordnet ist, um durch die Wärmeab-
sorptionswirkung des darin strömenden Kältemittels
Luft zu kühlen, die in dem Luftdurchgang 10a strömt;
das Innengebläse 14, das geeignet ist, Luft zu dem
Verdampfer 7 zu blasen; und das Klimatisierungs-
ESG 50, das geeignet ist, den Betrieb des Kompres-
sors 2 zu steuern, um das Kältemittel zu dem Ver-
dampfer 7 zu befördern und den Betrieb des Innen-
gebläses 14 zu steuern. Das Klimatisierungs-ESG 50
kann den Trocknungsgrad des Verdampfers 7 be-
stimmen. In einem automatischen Klimatisierungs-
betrieb führt das Klimatisierungs-ESG 50 in einem
Fall, in dem der Fahrzeugschalter (z. B. Zündschal-
ter) zum Zulassen des Fahrens des Fahrzeugs in ei-
nem Hybridauto oder einem Auto, das die Antriebs-
kraft unter Verwendung von Flüssigbrennstoff, wie et-
wa Leichtöl und Benzin, erhalten kann, eingeschal-
tet wird, eine Steuerung durch, in der der Kompres-
sor 2 nicht betrieben wird (Schritt S905, S911), wenn
das Klimatisierungs-ESG 50 bestimmt, dass der Ver-
dampfer 7 auf einen Trocknungspegel getrocknet ist,
so dass es für einen Fahrgast schwierig ist, den Ge-
ruch wahrzunehmen (Schritt S902).

[0119] Folglich wird der Kompressor 2 nicht betrie-
ben, wenn der Trocknungszustand des Verdampfers
7 in dem automatischen Klimatisierungsbetrieb ba-
sierend auf der Bestimmung des Trocknungsgrads
des Verdampfers 7 bestimmt wird. Wenn folglich der
Trocknungszustand des Verdampfers 7 in einem Zu-
stand erfüllt ist, in dem es nicht erforderlich ist, den
Kompressor 2 in dem Klimatisierungsbetrieb zu be-
treiben, wird der Kompressor 2 zwangsweise ge-
stoppt, so dass die Betriebsrate des Kompressors
2 verringert wird und die aufgrund des Betriebs des
Kompressors 2 verbrauchte Energie verringert wer-
den kann. Zum Beispiel sind in einer Jahreszeit, in der
es im Allgemeinen nicht erforderlich ist, dass der Kli-
matisierungsbetrieb die Kühlung durchführt und das
Beschlagen des Fensters verhindert, die Wirkungen
zur Verringerung der Betriebsrate des Kompressors
2 beträchtlich, und ferner kann eine Verringerung

der verbrauchten Energie erwartet werden. Wenn au-
ßerdem ein Wärmetauscher (zum Beispiel Heizungs-
kern) zum Heizen von Luft unter Verwendung der
Wärme von Motorkühlwasser stromabwärtig von dem
Verdampfer 7 angeordnet ist, kann die Wärmeab-
sorption von Luft in dem Verdampfer 7 verringert wer-
den, wodurch verhindert wird, dass eine Lufttempe-
ratur an dem Lufteinlass des Heizungskerns unnötig
verringert wird. Folglich wird eine Häufigkeit zum Ak-
tivieren des Verbrennungsmotors verringert, und da-
durch kann der Brennstoffverbrauch verringert wer-
den. Daher kann in der Fahrzeugklimaanlage der En-
ergiewirkungsgrad des Fahrzeugs als Ganzes durch
die Verringerung der verbrauchten Leistung und des
Brennstoffverbrauchs verbessert werden.

[0120] Das Klimatisierungs-ESG 50 bestimmt au-
ßerdem die Möglichkeit des Beschlagens des Fens-
ters des Fahrzeugs, und bei Schritt S730 wird die Au-
ßenluft in den Fahrzeugraum eingeleitet, wenn die
Möglichkeit des Beschlagens des Fensters als hoch
bestimmt wird. Wenn die Möglichkeit des Beschla-
gens des Fensters weiter erhöht ist, wird bei den
Schritten S903, S907 die Steuerung zum Betreiben
des Kompressors 2 durchgeführt.

[0121] Wenn folglich in dem Klimatisierungsbetrieb
bestimmt wird, dass die Möglichkeit des Beschla-
gens des Fensters hoch ist, wird zuerst die Außenluft
des Fahrzeugraums eingeleitet, so dass die Feuch-
tigkeit in dem Fahrzeugraum verringert wird, wodurch
das trübe Fenster verhindert wird. Wenn die Wahr-
scheinlichkeit des Beschlagens des Fensters weiter
steigt, wird der Kompressor 2 betrieben, so dass die
Feuchtigkeit des Fahrzeugraums unverzüglich verrin-
gert wird. Selbst wenn es notwendig ist, das Beschla-
gen des Fensters zu verhindern, kann die Betriebs-
zeit des Kompressors 2 verringert werden, weil die
Außenluft in den Fahrzeugraum eingeleitet wird, wäh-
rend der Kompressor 2 auf den Stoppzustand einge-
stellt ist, wodurch sowohl die Verhinderung des trü-
ben Fensters als auch die Leistungsverbrauchsver-
ringerung erfüllt werden.

[0122] Außerdem bestimmt das Klimatisierungs-
ESG 50 basierend auf der in dem automatischen
Klimatisierungsbetrieb berechneten Zieltemperatur
TAO, ob der Kühlbetrieb erforderlich ist oder nicht
(Schritte S735, S904). Wenn bestimmt wird, dass der
Kühlbetrieb erforderlich ist, wird die Außenluft in den
Fahrzeugraum eingeleitet (S740–S742). Wenn da-
nach die in dem Kühlbetrieb erforderliche Kühlkapa-
zität weiter erhöht wird, wird die Steuerung zum Be-
treiben des Kompressors 2 durchgeführt (S907).

[0123] Wenn folglich bestimmt wird, dass in dem Kli-
matisierungsbetrieb der Kühlbetrieb erforderlich ist,
wird die Außenluft des Fahrzeugraums eingeleitet, so
dass die Feuchtigkeit in dem Fahrzeugraum verrin-
gert wird, wodurch das trübe Fenster verhindert wird.
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Wenn die in dem Klimatisierungsbetrieb erforderli-
che Kühlkapazität weiter steigt, wird der Kompres-
sor 2 betrieben, so dass durch die Wärmeabsorpti-
onswirkung des Kältemittels in dem Verdampfer 7 ei-
ne notwendige Kühlkapazität erhalten werden kann.
Selbst wenn es notwendig ist, den Kühlbetrieb durch-
zuführen, kann die Betriebszeit des Kompressors 2
verringert werden, weil zuerst die Außenluft eingelei-
tet wird, während der Kompressor 2 in den Stoppzu-
stand eingestellt ist, wodurch sowohl die Kühlkapazi-
tät als auch die Leistungsverbrauchsverringerung er-
füllt werden.

[0124] Außerdem ist die Klimaanlage 100 mit der
Klimatisierungsanzeige 51a versehen, die in einen
Betriebsanzeigezustand (z. B. erleuchteten Zustand)
kommt, der den Betriebszustand des Klimatisie-
rungsbetriebs anzeigt, wenn der Klimatisierungsbe-
trieb durchgeführt wird. Das Klimatisierungs-ESG 50
bewirkt, dass die Klimatisierungsanzeige 51a in ei-
nem Nichtbetriebsanzeigezustand ist (zum Beispiel
nicht erleuchteter Zustand), der den Nichtbetrieb des
Kompressors 2 anzeigt, wenn das Klimatisierungs-
ESG 50 den trockenen Zustand des Verdampfers 7
bestimmt und der Kompressor 2 nicht betrieben wird
(Schritte S905, S906).

[0125] Wenn folglich der Kompressor 2 in dem Kli-
matisierungsbetrieb nicht betrieben wird, ist die Kli-
matisierungsanzeige 51a in dem nicht erleuchteten
Zustand. Folglich kann ein Fahrgast leicht wissen,
dass die Fahrzeugklimaanlage 100 in einem Klimati-
sierungsbetriebszustand ist, in dem der Kompressor
2 gestoppt ist und die Entfeuchtungswirkung gering
ist. Wenn ein Fahrgast in diesem Fall das Gefühl von
Feuchtigkeit beseitigen möchte oder ein Kühlungs-
gefühl haben möchte, wird das Bedienfeld 51 manu-
ell bedient, so dass der Kompressor 2 zwangswei-
se betrieben wird, wodurch die Entfeuchtungswirkun-
gen und die Kühlwirkungen erhalten werden. Daher
kann der Energiewirkungsgrad in dem ganzen Fahr-
zeug verbessert werden, und der Klimatisierungsbe-
trieb kann leicht entsprechend einer Fahrgastanfor-
derung, wie etwa dem Feuchtigkeitsgefühl, durchge-
führt werden.

[0126] Das Klimatisierungs-ESG 50 steuert den Be-
trieb des Innengebläses 14 beim Fahrzeugparken
und bewirkt, dass das Innengebläse 14 Luft zu dem
Verdampfer 7 bläst (Schritte S625, S640). Wenn das
Klimatisierungs-ESG 50 außerdem bestimmt, dass
der Verdampfer 7 in dem trockenen Zustand ist, be-
wirkt das Klimatisierungs-ESG 50, dass der Kom-
pressor 2 zur Startzeit der automatischen Klimatisie-
rung nicht betrieben wird (Schritte S902, S905).

[0127] Da der Trocknungsbetrieb des Verdampfers
7 beim Parken des Fahrzeugs durchgeführt wird, ist
es möglich, den Trocknungszustand des Verdamp-
fers 7 zur Startzeit der automatischen Klimatisierung

genau festzulegen. Folglich ist es möglich, den Klima-
tisierungsbetrieb ohne Betreiben des Kompressors 2
zu starten. Daher kann der Kompressor 2 gestoppt
werden, bis das Kühlen oder Entnebeln erforderlich
ist, nachdem die automatische Klimatisierung gestar-
tet wird. Folglich ist es möglich, die Wirkung der Leis-
tungsverringerung und die Wirkung der Brennstoff-
verbrauchsverringerung aufgrund der Leistungsver-
ringerung zu erhöhen.

[0128] Das Klimatisierungs-ESG 50 bewirkt, dass
der Kompressor 2 zur Startzeit der automatischen
Klimatisierung nicht betrieben wird (Schritte S902,
S905), wenn der Kompressor länger als eine vorge-
gebene Stoppzeit gestoppt wird, bevor der vorherge-
hende Klimatisierungsbetrieb beendet wird (Schritte
S915, S917) und wenn beim Parken des Fahrzeugs
von dem Innengebläse 14 Luft zu dem Verdampfer 7
geblasen wird (Schritte S625, S640).

[0129] In diesem Fall ist es basierend auf dem Trock-
nungsbetrieb des Verdampfers 7 beim Parken des
Fahrzeugs und der längeren Kompressorstoppzeit
als der vorgegebenen Stoppzeit, bevor der vorher-
gehende Klimatisierungsbetrieb beendet wird, mög-
lich, den trockenen Zustand des Verdampfers 7 zur
nächsten Startzeit der automatischen Klimatisierung
genau festzulegen. Folglich ist es möglich, den Klima-
tisierungsbetrieb ohne Betreiben des Kompressors 2
zu starten. Daher kann der Kompressor 2 gestoppt
werden, ohne betätigt zu werden, bis Kühlen oder
Entnebeln erforderlich ist, nachdem die automatische
Klimatisierung in der Fahrzeugklimaanlage 100 ge-
startet wird. Folglich ist es möglich, die Wirkung der
Leistungsverringerung und die Wirkung der Brenn-
stoffverbrauchsverringerung aufgrund der Leistungs-
verringerung zu erhöhen.

[0130] Während der Verdampfer 7 in der Fahrzeug-
klimaanlage 100 nicht in dem trockenen Zustand
ist, wird die Zuführung von Kältemittel an den Ver-
dampfer 7 gestoppt, aber während des Parkens des
Fahrzeugs wird Luft zu dem Verdampfer 7 befördert
(Schritt S615, S625). Daher kann der Verdampfer 7
auf den trockenen Zustand eingestellt werden, indem
Feuchtigkeit, die eine Geruchskomponente enthält,
verdampft wird, bevor die Klimatisierung durchge-
führt wird. Folglich kann verhindert werden, dass Ge-
ruch zusammen mit Luft in den Fahrzeugraum gelie-
fert wird, wenn Luft unmittelbar, nachdem der Klimati-
sierungsbetrieb gestartet wurde, befördert wird. Folg-
lich kann die Zufuhr von klimatisierter Luft, die Geruch
enthält, zur Startzeit des Klimatisierungsbetriebs be-
schränkt werden, und dadurch kann es einem Fahr-
gast des Fahrzeugs behaglich gemacht werden. Da
außerdem der trockene Zustand des Verdampfers 7
während des Parkens des Fahrzeugs aufrecht erhal-
ten werden kann, kann die Ausbreitung der Bakteri-
en in dem Verdampfer 7 beschränkt werden. Daher
können Schmutz und Korrosion des Verdampfers 7
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verringert werden, und dadurch kann die Haltbarkeit
des Verdampfers 7 erhöht werden.

[0131] Das Klimatisierungs-ESG 50 bestimmt, dass
der Verdampfer 7 in dem trockenen Zustand ist,
wenn die Temperaturdifferenz (TU – TL) zwischen
der stromaufwärtigen Temperatur TU und der strom-
abwärtigen Temperatur TL kleiner als ein vorgegebe-
ner Wert ist. Die stromaufwärtige Temperatur TU ist
als die Lufttemperatur stromaufwärtig von dem Ver-
dampfer 7 definiert, und die stromabwärtige Tempe-
ratur TL ist als die Lufttemperatur an einer vorgege-
benen Position stromabwärtig von dem Verdampfer
7 definiert (Schritte S635, S640).

[0132] Daher kann basierend auf der Temperatur-
differenz (TU – TL) zwischen der stromaufwärti-
gen Temperatur TU des Verdampfers 7 und der
stromabwärtigen Temperatur TL des Verdampfers
7 der Abschluss des Verdampfertrocknungsbetriebs
bestimmt werden, wenn der Trocknungsbetrieb des
Verdampfers 7 durchgeführt wird. Folglich kann der
trockene Zustand des Verdampfers 7 sichergestellt
werden, und ein hoch effizienter Betrieb kann durch-
geführt werden, während ein unnötiger Betrieb ver-
ringert wird.

(Zweite Ausführungsform)

[0133] In einer zweiten Ausführungsform wird ein
anderes Beispiel zur Bestimmung der Gebläsespan-
nung in der Hauptprozedur der vorstehend beschrie-
benen ersten Ausführungsform unter Bezug auf
Fig. 10 beschrieben.

[0134] In der vorliegenden Ausführungsform un-
terscheiden sich die Steuerverfahren der Schritte
S615A und S635A von den Steuerverfahren, die in
Fig. 4 der vorstehend beschriebenen ersten Aus-
führungsform beschrieben sind. Andere Schritte in
der vorliegenden Ausführungsform sind ähnlich de-
nen der vorstehend beschriebenen ersten Ausfüh-
rungsform. In der zweiten Ausführungsform sind ih-
re sonstigen Aufbauten ähnlich denen der vorste-
hend beschriebenen ersten Ausführungsform. Hier
werden nachstehend hauptsächlich Teile beschrie-
ben, die sich von denen der ersten Ausführungsform
unterscheiden.

[0135] Wenn das Klimatisierungs-ESG 50, wie in
Fig. 10 gezeigt, bestimmt, dass die Bestimmung von
Schritt S610, wie in der vorstehenden ersten Ausfüh-
rungsform beschrieben, JA ist, bestimmt das Klimati-
sierungs-ESG 50, ob eine Kompressor-Einschaltzeit,
für welche der Kompressor 2 eingeschaltet wurde,
während der Zündschalter IG bei einem letzten Mal
eingeschaltet wurde, eine vorgegebene Betriebszeit
(z. B. 5 Minuten) dauerte. Durch diese Bestimmung
von Schritt S615A kann bestimmt werden, ob der
Kompressor 7 vor dem Parken des Fahrzeugs Kon-

denswasser hat. Wenn bei Schritt S615A bestimmt
wird, dass die Kompressoreinschaltzeit innerhalb von
5 Minuten liegt, wird bei Schritt S650 die Trocknungs-
markierung des Verdampfers 7 beibehalten. Dann
wird die Gebläsespannung bei Schritt S655 auf null
festgelegt, und die Gebläsespannungsbestimmung
von Schritt S6 wird beendet. In diesem Fall wird das
Innengebläse 14 nicht aktiviert, und ein Trocknungs-
betrieb zum Trocknen des Verdampfers 7 wird nicht
durchgeführt, wodurch die verbrauchte Leistung in
dem Fahrzeug verringert wird.

[0136] Wenn im Gegensatz dazu bei Schritt S630
die relative Feuchtigkeit der Fensteroberfläche RHW
kleiner als 80% ist, nachdem die an das Innenge-
bläse 14 angelegte Spannung bei Schritt S625 auf
6 V festgelegt wurde, wird der Verdampfer 7 als in
dem trockenen Zustand bestimmt. Ferner wird bei
Schritt S635A bestimmt, ob die Temperaturdifferenz,
die erhalten wird, indem die verdampferstromabwär-
tige Temperatur TE von der Verdampfertemperatur
TU subtrahiert wird, kleiner als ein erster vorgegebe-
ner Wert (z. B. 3°C) ist.

[0137] Das Bestimmungsverfahren von S635A wird
basierend auf den folgenden Charakteristiken durch-
geführt. Wenn das Trocknen des Verdampfers 7 fort-
schreitet, wird die Verdampfungsmenge des Kon-
denswassers des Verdampfers 7 verringert, so dass
die Temperatur TE des Verdampfers 7 nahe an die
Temperatur TU von Luft stromaufwärtig von dem Ver-
dampfer 7 wird. Das heißt, wenn der Trocknungsbe-
trieb seinem Ende nahe kommt, wird der Trocknungs-
grad des Verdampfers 7 hoch, Feuchtigkeit um den
Verdampfer 7 herum wird weniger, und Verdamp-
fungswärme wird weniger. Folglich wird die Tempe-
ratur TE des Verdampfers 7 erhöht, so dass sie un-
gefähr gleich der Temperatur von Luft stromaufwär-
tig von dem Verdampfer 7 wird. Wenn daher der
Subtraktionswert, welcher der Temperaturdifferenz
(TU – TE) zwischen der verdampferstromaufwärtigen
Temperatur TU und der verdampferstromabwärtigen
Temperatur TE entspricht, als kleiner als der erste
aus Experimentdaten erhaltene vorgegebene Wert
bestimmt wird, kann bestimmt werden, dass der Ver-
dampfer 7 den trockenen Zustand hat.

[0138] Wenn die Temperaturdifferenz (TU – TE)
kleiner als der erste vorgegebene Wert ist, wird
bestimmt, dass die Trocknung des Verdampfers 7
abgeschlossen ist, und die Trocknungsmarkierung
des Verdampfers 7 wird bei dem nächsten Schritt
S640 auf 1 gesetzt. Dann wird die Gebläsespan-
nung bei Schritt S655 als null festgelegt, so dass der
Trocknungsbetrieb des Verdampfers 7 abgeschlos-
sen wird, und die Gebläsespannungsbestimmung
wird beendet. Wenn bei Schritt S635A bestimmt wird,
dass die Temperaturdifferenz (TU – TE) kleiner als
der erste vorgegebene Wert ist, kann der Betrieb
des Innengebläses 14 5 Minuten lang fortgesetzt
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werden, während Außenluft eingeleitet wird, um den
Fahrzeugraum zu belüften, bevor der Schritt S640
durchgeführt wird. In diesem Fall kann die in den
Fahrzeugraum beförderte Feuchtigkeit gemäß dem
Trocknungsbetrieb aus dem Fahrzeugraum abgege-
ben werden. Folglich kann unter Berücksichtigung ei-
nes Fahrgasts Geruch in dem Fahrzeugraum verrin-
gert werden, und ein unbehagliches Gefühl aufgrund
von Feuchtigkeit kann vermieden werden.

[0139] Wenn bei Schritt S635A bestimmt wird, dass
die Temperaturdifferenz (TU – TE) nicht kleiner als
der erste vorgegebene Wert (z. B. 3°C) ist, wird
der Schritt S645 durchgeführt. Der Trocknungsbe-
trieb wird fortgesetzt, bevor eine vorgegebene Trock-
nungszeit vergangen ist, und die Trocknungsmar-
kierung des Verdampfers 7 wird bei Schritt S650
beibehalten. Dann wird die Gebläsespannung bei
Schritt S655 auf null festgelegt, und die Gebläse-
spannungsbestimmung wird beendet. Wenn außer-
dem eine vorgegebene Trocknungsbetriebszeit (z. B.
1 Stunde) nach dem Start des Trocknungsbetriebs
des Verdampfers 7 vergeht, wird der Trocknungsbe-
trieb zwangsweise beendet, so dass der Leistungs-
verbrauch verringert werden kann, und die Haltbar-
keit, die sich aus der Betriebszeit des Motors 15 des
Innengebläses 14 ergibt, sichergestellt werden kann.

[0140] Ergebnisse der Fahrzeugklimaanlage 100
der vorliegenden Ausführungsform werden nachste-
hend beschrieben. Das Klimatisierungs-ESG 50 der
Fahrzeugklimaanlage 100 bestimmt, dass der Ver-
dampfer 7 in dem trockenen Zustand ist, wenn die
Temperaturdifferenz (TU – TE) zwischen der ver-
dampferstromaufwärtigen Temperatur TU und einer
Verdampfertemperatur TE, das heißt, einer Tempe-
ratur des Verdampfers 7 an einer vorgegebenen Po-
sition, kleiner als der erste vorgegebene Wert ist.

[0141] Die Temperaturdifferenz (TU – TE) zwischen
der verdampferstromaufwärtigen Temperatur TU und
der Verdampfertemperatur TE wird kleiner als der
vorgegebene Bereich, wenn der Verdampfer 7 in
dem trockenen Zustand ist. Basierend auf dieser
Temperaturdifferenz (TU – TE) kann der Abschluss
des Trocknungsbetriebs bestimmt werden, wenn der
Trocknungsbetrieb des Verdampfers 7 durchgeführt
wird. Folglich kann der trockene Zustand des Ver-
dampfers 7 sichergestellt werden, und der hocheffizi-
ente Betrieb kann durchgeführt werden, während ein
unnötiger Betrieb verringert wird.

(Andere Ausführungsform)

[0142] Obwohl die vorliegende Erfindung in Verbin-
dung mit ihren bevorzugten Ausführungsformen voll-
ständig beschrieben wurde, muss bemerkt werden,
dass für Fachleute der Technik innerhalb des Be-
reichs der vorliegenden Erfindung, wie durch die bei-

gefügten Patentansprüche definiert, vielfältige Ände-
rungen und Modifikationen offensichtlich werden.

[0143] In den vorstehend beschriebenen Ausfüh-
rungsformen ist die Drehzahl des Kompressors 2
nicht darauf beschränkt, von dem Inverter 80 gesteu-
ert zu werden. Zum Beispiel kann der Kompressor 2
von dem Verbrennungsmotor 30 über einen Riemen
angetrieben werden, um Kältemittel zu komprimie-
ren. In diesem Fall ist eine elektromagnetische Kupp-
lung, die der Kupplungseinrichtung entspricht, mit
dem Kompressor 2 verbunden, wodurch die Drehleis-
tung intermittierend von dem Verbrennungsmotor 30
an den Kompressor 2 übertragen wird. Diese elektro-
magnetische Kupplung wird von einer Kupplungsan-
triebsschaltung etc. gesteuert. Wenn die elektroma-
gnetische Kupplung mit Elektrizität versorgt wird, wird
die Drehleistung des Verbrennungsmotors 30 an den
Kompressor 2 übertragen, und der Kühlbetrieb wird
von dem Verdampfer 7 durchgeführt. Wenn die Elek-
trizitätsversorgung an die elektromagnetische Kupp-
lung gestoppt wird, wird der Verbrennungsmotor 30
von dem Kompressor 2 getrennt, und der von dem
Verdampfer 7 durchgeführte Klimatisierungsbetrieb
wird gestoppt.

[0144] Das Bestimmungsverfahren von Schritt S620
kann durch eine Bestimmungsbedingung von „Ist ei-
ne Ladekapazität der Batterie im Fahrzeug gleich
oder größer als ein vorgegebener Wert?” ersetzt wer-
den. Das heißt, wenn die Ladekapazität der Batterie
gleich oder größer als der vorgegebene Wert ist, wird
der Schritt S625 durchgeführt. Wenn im Gegensatz
dazu die Ladekapazität der Batterie kleiner als der
vorgegebene Wert ist, wird der Schritt S650 durch-
geführt. Dieses Bestimmungsverfahren ist auf ande-
re Fahrzeuge als ein Hybridauto mit einer Aufladung
über eine Steckvorrichtung anwendbar.

[0145] Überdies kann eine PTC-Heizung (positiver
Temperaturkoeffizient) als eine elektrische Zusatz-
heizquelle hinter dem Heizungskern 34 angeordnet
sein, um von dem Heizungskern 34 strömende Luft
weiter zu heizen. Die PTC-Heizung hat ein wärme-
erzeugendes Element, um Wärme zu erzeugen, in-
dem sie mit Elektrizität versorgt wird, um Luft zu er-
wärmen, die sich um das wärmeerzeugende Element
herum befindet. Das wärmeerzeugende Element wird
aufgebaut, indem mehrere PTC-Elemente in einen
Harzrahmen montiert werden, der unter Verwendung
eines Harzmaterials mit einer wärmebeständigen Ei-
genschaft (zum Beispiel Nylon 66, Polybutadientere-
phthalat, etc.) geformt wird.

Patentansprüche

1.  Klimaanlage (100) für ein Fahrzeug, die umfasst:
ein Klimaanlagengehäuse (10) mit einem Luftdurch-
gang (10a) darin, durch den Luft in einen Fahrzeug-
raum geblasen wird;
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einen Verdampfer (7), der in dem Klimaanlagenge-
häuse (10) angeordnet ist, um die den Luftdurchgang
(10a) durchlaufende Luft durch eine Wärmeabsorp-
tionswirkung des darin strömenden Kältemittels zu
kühlen;
eine Gebläseeinrichtung (14), die geeignet ist, um
Luft zu dem Verdampfer (7) zu blasen; und
eine Steuerung (50), die geeignet ist, um den Betrieb
eines Kompressors (2), der das Kältemittel an den
Verdampfer (7) liefert, zu steuern und den Betrieb der
Gebläseeinrichtung (14) zu steuern;
einen Klimatisierungsbetriebsanzeigeabschnitt
(51a), der geeignet ist, einen Betriebszustand an-
zuzeigen, wenn der Klimatisierungsbetrieb durchge-
führt wird, wobei
die Steuerung (50) dazu eingerichtet ist, einen Trock-
nungsgrad des Verdampfers (7) zu bestimmen, und
die Steuerung (50) dazu eingerichtet ist, zu bewir-
ken, dass der Kompressor (2) nicht betrieben wird,
wenn die Steuerung in einem automatischen Klima-
tisierungsbetrieb bestimmt, dass der Trocknungszu-
stand des Verdampfers (7) auf einem Pegel ist, auf
dem es schwierig ist, einen von Kondenswasser des
Verdampfers (7) erzeuggten Geruch wahrzunehmen,
und wobei
die Steuerung (50) dazu eingerichtet ist, zu be-
wirken, dass der Klimatisierungsbetriebsanzeigeab-
schnitt (51a) in einem Nichtbetriebszustand ist, wenn
die Steuerung bestimmt, dass der Verdampfer (7) in
dem trockenen Zustand ist und der Kompressor (2)
nicht arbeitet.

2.  Klimaanlage gemäß Anspruch 1, wobei
die Steuerung (50) eine Möglichkeit des Beschlagens
eines Fensters des Fahrzeugs bestimmt, und
Außenluft des Fahrzeugraums zu dem Fahrzeug-
raum eingeleitet wird, wenn die Steuerung (50) be-
stimmt, dass die Möglichkeit des Beschlagens des
Fensters hoch ist, und danach der Kompressor (2)
betrieben wird, wenn die Steuerung (50) bestimmt,
dass die Möglichkeit des Beschlagens des Fensters
weiter hoch ist.

3.  Klimaanlage gemäß Anspruch 1 oder 2, wobei
die Steuerung (50) in dem automatischen Klimati-
sierungsbetrieb eine Zieltemperatur von Luft, die in
den Fahrzeugraum geblasen werden soll, berechnet
und basierend auf der berechneten Zieltemperatur
bestimmt, ob ein Kühlbetrieb erforderlich ist, und
Außenluft des Fahrzeugraums in den Fahrzeugraum
eingeleitet wird, wenn die Steuerung (50) bestimmt,
dass der Kühlbetrieb erforderlich ist, und danach der
Kompressor (2) betrieben wird, wenn die Steuerung
(50) bestimmt, dass eine in dem Kühlbetrieb erforder-
liche Kühlkapazität weiter erhöht ist.

4.   Klimaanlage gemäß irgendeinem der Ansprü-
che 1 bis 3, wobei die Steuerung (50) bewirkt, dass
der Kompressor (2) zu einer Startzeit des automa-
tischen Klimatisierungsbetriebs nicht betrieben wird,

wenn die Steuerung bestimmt, dass der Verdampfer
(7) in dem trockenen Zustand ist, indem der Betrieb
der Gebläseeinrichtung (14) dahingehend gesteuert
wird, beim Parken des Fahrzeugs Luft zu dem Ver-
dampfer (7) zu blasen.

5.   Klimaanlage gemäß irgendeinem der Ansprü-
che 1 bis 4, wobei die Steuerung (50) bewirkt, dass
der Kompressor (2) in dem automatischen Klimatisie-
rungsbetrieb nicht betrieben wird, wenn die Steue-
rung (50) bestimmt, dass der Kompressor (2) län-
ger als eine vorgegebene Stoppzeit gestoppt ist, be-
vor der Klimatisierungsbetrieb beendet wird, und be-
stimmt, dass beim Parken des Fahrzeugs von der
Gebläseeinrichtung (14) Luft zu dem Verdampfer (7)
geblasen wird.

6.   Klimaanlage gemäß irgendeinem der Ansprü-
che 1 bis 5, wobei die Steuerung (50) in dem auto-
matischen Klimatisierungsbetrieb eine vorgegebene
Zeit lang nach einem Betriebsstart des Kompressors
(2) eine Fußbetriebsart als eine Luftauslassbetriebs-
art festlegt.

Es folgen 9 Seiten Zeichnungen
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