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(57) Zusammenfassung: In einer Klimaanlage für ein Fahr-
zeug mit einer Anlage (EG), die Wärme erzeugt, wenn sie
betrieben wird, ist ein Heizwärmetauscher (14) eingerichtet,
um Luft, die in einen Fahrzeugraum geblasen werden soli,
zu heizen, indem ein Wärmeaustausch zwischen Luft und ei-
nem Thermalfiuid, das durch von der Anlage erzeugte Wär-
me geheizt wird, durchgeführt wird. In der Klimaanlage kann
eme Steuerung (50) geeignet sein, in der Gesichtsbetnebs-
art ein Betriebsanforderungssignal an die Anlage auszuge-
ben, wenn eine vorgegebene erste Ausgabebedingung er-
füllt ist, und in einer anderen Luftauslassbetriebsart als der
Gesichtsbetnebsart das Betnebsanforderungssignai auszu-
geben, wenn eine zweite Ausgabebedingung erfüllt ist, so
dass eine Haufigkeit zum Ausgeben des Betnebsanforde-
rungssignals in der Gesichtsbetriebsart niedriger als die in ei-
ner anderen Luftauslassbetnebsart als der Gesichtsbetnebs-
art ist. Eine elektrische Heizung (15) kann angeordnet sein,
um Luft zu heizen, die in den Fahrzeugraum geblasen wer-
den soll. In diesem Faii kann die Steuerung (50) geeignet
sein, emen Temperatureinstellabschnitt (19) basierend auf
einem Temperaturzunahmewert von Luft aufgrund des Heiz-
wärmetauschers (14) und einem Temperaturzunahmewert
(üTptc) von Luft aufgrund der elektrischen Heizung (15) ein-
zustellen.

i?a

?4a

~24



DE 10 2010 046 028 A1 2011.04.07

Beschreibung SW = [(TAG — TE)/(TW — TE)] x 100{%)

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Klima-
anlage ein Fahrzeug.

[0009] Hier ist TAG die Zielausiasslufttemperatur
und TW ist eine Motorkühlmitteltemperatur.

[0002] Herkömmiicherweise beschreibt das Patent-
dokument 1 (JP 2008-174042 A) hinsichtlich ei-
ner Fahrzeug khmaanlage, die für ein Hybridfahrzeug
oder ein Leerlauf-Stopp-Fahrzeug verwendet wird,
das mit einem Verbrennungsmotor und einem Elek-
tromotor zum Fahren versehen ist. In dem Patent-
dokument 1 ist ein Heizungskern in einem Gehäuse
einer Innenklimatisierungseinheit untergebracht, um
Luft unter Verwendung von Motorkühimittel als eine
Wärmequelle zu heizen. Wenn folglich die Tempera-
tur des Motorkühlmittels vernngert wird, wird ein Ver-
brennungsmotorbetnebsanforderungssignal zur Kl-
matisierung in der Klimaanlage ausgegeben.

[0003] In dem Patentdokument 1 wird die Tempe-
ratur des Motorkühlmittels in einem Fall, in dem
das Fahrzeug durch den Elektromotor gefahren wird,
während der Verbrennungsmotor gestoppt ist, niedri-
ger, und dadurch ist es schwierig, ausreichend Heiz-
kapazität in dem Heizungskern zu erhalten.

[0004] Die Temperatur des Motorkühlmittels wird
niednger als eine Anforderungswassertemperatur,
wenn es unnötig ist, den Verbrennungsmotor zum
Fahren des Fahrzeugs zu betreiben, In diesem Faii
wird der Verbrennungsmotor nur für den Betrieb der
Kiimatisierung betneben, um die Heizkapazität auf-
grund des Heizungskerns zu erhalten.

[0005] Da in der Klimaanlage außerdem die Ver-
brennungsmotorbetriebsanforderung bestimmt wird,
ohne eine Luftauslassbetnebsart zu berücksichtigen,
kann der Brennstoff nicht wirtschaftlich verbraucht
werden.

[0006] Außerdem wird die erforderliche Wassertem-
peratur in dem Heizungskem in einem Fall, in dem
eine elektnsche Heizung als eine Zusatzheizeinheit
zum zusätzlichen Heizen von Luft, die in den Fahr-
zeugraum geblasen werden soll, eingenchtet ist, ver-
ringert, wenn eine in der elektrischen Heizung er-
zeugte Wärmemenge zunimmt.

[0007] In dem Patentdokument 1 wird ein Verhältnis
zwischen einer Strömungsmenge von Luft, die den
Heizungskern durchläuft, und einer Strömungsmen-
ge von Luft, die den Heizungskern umgeht, unter Ver-
wendung einer Luftmischklappe eingestellt, so dass
die Temperatur von Luft, die in den Fahrzeugraum
geblasen werden soll, sich einer Zieiauslassiufttem-
peratur TAG nähert.

[0008] Insbesondere wird ein Zielöffnungsgrad SW
der Luftmischkiappe unter Verwendung der folgen-
den Formel berechnet.

[0010] In der vorstehenden Formel wird der Zielöff-
nungsgrad SW unter Berücksichtigung eines Tempe-
raturzunahmewerts (TW — TE) der Luft bedingt durch
den Heizungskern berechnet.

[0011] Wenn in dem Patentdokument 1 der Zielöff-
nungsgrad SW berechnet wird, wird der Temperatur-
zunahmewert von Luft bedingt durch den Heizungs-
kern berücksichtigt, aber ein Temperaturzunahme-
wert aufgrund der Wärmeerzeugung der elektrischen
Heizung wird nicht berücksichtigt.

[0012] Daher kann eine Abweichung zwischen einer
in den Fahrzeugraum geblasenen tatsächlichen Luft-
temperatur und der Zieiauslasslufttemperatur TAG
verursacht werden, wenn die elektrische Heizung als
die Zusatzheizung betrieben wird. Zum Beispiel wird
die tatsächliche Temperatur von in den Fahrzeug-
raum geblasener I uft höher als die Zieiauslassluft-
temperatur TAG Als ein Ergebnis kann ein übermä-
ßiges Heizen durchgeführt werden, wodurch der En-
ergieverbrauchswirkungsgrad verschlechtert wird.

[0013] Die vorstehenden Probleme können nicht nur
in einer Klimaanlage für ein Fahrzeug verursacht wer-
den, das mit einem Verbrennungsmotor versehen ist,
sondern auch in einer Klimaanlage für ein Fahrzeug,
das mit einer Brennstoffzelle zum Fahren oder einem
Elektromotor zum Fahren versehen ist.

[0014] In der Klimaanlage für ein Brennstoffzellen-
fahrzeug wird Luft, die in den Fahrzeugraum gebla-
sen werden soll, unter Verwendung von Kühlmittel
der Brennstoffzelle als eine Wärmequelie geheizt. In

der Klimaanlage für ein Eiektrofahrzeug wird Luft, die
in den Fahrzeugraum geblasen werden soll, unter
Verwendung von heißem Wasser, das von der elek-
trischen Heizung als eine Wärmequelle geheizt wird,
geheizt.

[0015] Jedoch kann in der Fahrzeugklimaanlage die
Brennstoffzelie selbst in einem Fall, in dem es nicht
erforderlich ist, ein Thermaifluid, wie etwa das Kühi-
mittel der Brennstoffzelle oder das heiße Wasser zu
heizen, betrieben werden, um Wärme zu erzeugen,
oder die elektrische Heizung kann zum Heizen des
Thermalfluids betrieben werden, und dabei kann En-
ergie unwirtschafthch verbraucht werden.

[0016] Die vorliegende Erfindung wird angesichts
der vorstehenden Fragen gemacht, und es ist eine
Aufgabe der Erfindung die verbrauchte Energie in ei-
ner Klimaanlage für ein Fahrzeug wirkungsvoll zu ver-
ringern.
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[0017] Es ist eine andere Aufgabe der vorliegenden
Erfindung, die verbrauchte Energie in der Klimaan-
lage zu verringern, während eine Verschlechterung
des behaglichen Gefühls, das einem Fahrgast in dem
Fahrzeugraum gegeben wird, verhindert wird

[0018] Gemäß einem Aspekt der vorliegenden Erfin-
dung umfasst eine Klimaanlage für ein Fahrzeug mit
einer Anlage (EG), die Wärme erzeugt, wenn sie be-
trieben wird: einen Heizwärmetauscher (14), der ein-
gerichtet ist, um Luft, die in einen Fahrzeugraum ge-
blasen werden soll, zu heizen, indem ein Wärmeaus-
tausch zwischen Luft und einem Thermalfluid, das
durch von der Anlage erzeugte Wärme geheizt wird,
durchgeführt wird; und eine Steuerung (50), die ge-
eignet ist, ein Betnebsanforderungssignal an die An-
lage auszugeben, wenn eine vorgegebene Ausgabe-
bedingung erfüllt ist, um die Temperatur des Ther-
malfluids gleich oder höher als eine vorgegebene
Temperatur zu halten. In der Klimaanlage wählt die
Steuerung (50) in einer Gesichtsbetnebsart, in der kl-
matisierte Luft von einem Gesichtsluftauslass (24) in

Richtung einer Oberseite des Fahrzeugraums gebla-
sen wird, eine erste Ausgabebedingung als die vor-
gegebene Ausgabebedingung aus, und wählt in ei-
ner anderen Luftauslassbetriebsart als der Gesichts-
betriebsart, in der klimatisierte Luft wenigstens von
einem Fußiuftauslass (25) in Richtung einer Unter-
seite des Fahrzeugraums geblasen wird, eine zwei-
te Ausgabebedingung als die vorgegebene Ausga-
bebedingung aus. Außerdem unterscheidet sich die
erste Ausgabebedingung von der zweiten Ausgabe-
bedingung, so dass eine Häufigkeit zum Ausgeben
des Betriebsanforderungssignals in der Gesichtsbe-
triebsart niedriger als in einer anderen Luftauslassbe-
triebsart als der Gesichtsbetriebsart ist.

[0019] Folglich ist es möglich, die verbrauchte Ener-
gie in der Klimaanlage für ein Fahrzeug zu verringern.
Selbst wenn die Häufigkeit der Ausgabe des Be-
tnebsanforderungssignals in der Gesichtsbetriebsart
niedriger als in einer anderen Luftauslassbetriebsart
als der Gesichtsbetriebsart gemacht wird, wird das
behagliche Gefühl, das einem Fahrgast in dem Fahr-
zeugraum gegeben wird, kaum beeinträchtigt.

[0020] Zum Beispiel kann die Steuerung (50) ge-
eignet sein, um das Betriebsanforderungssignal aus-
zugeben, wenn die Temperatur des Thermalfluids
in einer anderen Luftauslassbetriebsart als der Ge-
sichtsbetriebsart niedriger als ein Schwellwert ist, und
das Betriebsanforderungssignal in der Gesichtsbe-
tnebsart ungeachtet der Temperatur des Thermal-
fluids nicht auszugeben.

[0021] In der Klimaanlage kann die elektrische Hei-
zung (15) eingenchtet sein, um Luft, die in den Fahr-
zeugraum geblasen werden soll, zu heizen oder das
Thermalfluid zu heizen, wenn sie mit elektrischer
Leistung versorgt wird. In diesem Fall gibt die Steue-

rung das Betnebsanforderungssignal nicht aus, wenn
die elektrische Heizung (15) in der Gesichtsbetriebs-
art mit einer vorgegebenen Heizkapazität oder mehr
betrieben wird.

[0022] Alternativ/Außerdem kann die Steuerung (50)
das Betriebsanforderungssignal in einer anderen
Luftauslassbetriebsart als der Gesichtsbetnebsart
ausgeben, wenn die Temperatur des Thermaifiuids
niedriger als ein erster Schweliwert ist, und kann das
Betriebsanforderungssignal in der Gesichtsbetriebs-
art ausgeben, wenn die Temperatur des Thermai-
fluids niedriger als ein zweiter Schwellwert ist, der
niedriger als der erste Schwellwert ist.

[0023] Außerdem kann die Klimaanlage ferner um-
fassen einen Kühiwärmetauscher (13), der in einer
Luftströmung stromaufwärtig von dem Heizwärme-
tauscher (14) angeordnet ist, um Luft zu kühlen, die
in den Fahrzeugraum geblasen werden soll, und eine
elektrische Pumpe (42), die geeignet ist, das Ther-
malfluid zwischen dem Heizwärmetauscher {14) und
der Anlage zu zirkulieren. In diesem Fall kann die
Steuerung (50) bewirken, dass die eiektnsche Pumpe
(42) betrieben wird, wenn die Temperatur des Ther-
me lfluids höher als eine Temperatur des Kühlwärme-
tauschers (13) ist, während die Anlage in der Ge-
sichtsbetriebsart gestoppt ist.

[0024] Gemäß einem anderen Aspekt der vorliegen-
den Erfindung umfasst eine Klimaanlage für ein Fahr-
zeug mit einer Anlage (EG), die Wärme erzeugt,
wenn sie betrieben wird: ein Gebläse (12), das ge-
eignet ist, eine Luftströmung in Richtung eines Fahr-
zeugraums zu erzeugen; einen Heizwärmetauscher
(14), der eingerichtet ist, um Luft, die in einen Fahr-
zeugraum geblasen werden soll, zu heizen, indem
ein Wärmeaustausch zwischen Luft und einem Ther-
malfluid, das durch von der Anlage erzeugte Wärme
geheizt wird, durchgeführt wird; eine elektnsche Hei-
zung (15), die eingerichtet ist, um Wärme zu erzeu-
gen und Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen wer-
den soll, zu heizen, wenn sie mit elektnscher Leis-
tung versorgt wird; und ein Gehäuse (11), in dem der
Heizwärmetauscher (14) und die elektrische Heizung
(15) untergebracht sind. Hier hat das Gehäuse (11)
einen ersten Luftdurchgang (16) darin, durch den Luft
den Heizwärmetauscher (14) und die elektnsche Hei-
zung (15) durchläuft, und einen zweiten Luftdurch-
gang (17), durch den Luft, den Heizwärmetauscher
(14) und die elektrische Heizung (15) umgeht. In der
Klimaanlage ist ein Temperatureinstellabschnitt (19)
geeignet, um die Temperatur von Luft, die in den
Fahrzeugraum gebissen werden soll, durch Einstel-
len eines Verhältnisses zwischen einer Strömungs-
menge von Luft, die durch den ersten Luftdurchgang
(16) strömt, und einer Strömungsmenge von Luft,
die durch den zweiten Luftdurchgang (17) strömt,
einzustellen, und eine Steuerung (50) ist geeignet,
den Temperatureinstellabschnitt (19) basierend auf
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einem Temperaturzunahmewert von Luft aufgrund
des Heizwärmetauschers (14) und einem Tempera-
turzunahmewert (öTptc) von Luft bedingt durch die
elektnsche Heizung (15) zu steuern.

[0025] Da der Temperatureinsteilabschnitt (19) ge-
steuert wird, indem nicht nur der Temperaturzunah-
mewert von Luft aufgrund des Heizwärmetauschers
(14) und der Temperaturzunahmewert (öTptc) von
Luft bedingt durch die elektrische Heizung (15) be-
rücksichtigt wird, kann er verhindern, dass die tat-
sächliche Temperatur, die in den Fahrzeugraum ge-
blasen wird, sehr viel höher als die Zielauslassluft-
temperatur (TAO) ist, selbst wenn die elektrische Hei-
zung (15) betrieben wird. Folglich ist es möglich, die
verbrauchte Energie in der Klimaanlage für ein Fahr-
zeug wirksam zu vernngern.

ter Verwendung des Kühlmitteis als eine Heizquelle
heizen.

[0030] Andere Aufgaben, Merkmale und Vorteile der
vorliegenden Erfindung werden aus der folgenden
Beschreibung, die unter Bezug auf die begleiten-
den Zeichnungen gegeben wird, in der gleiche Teile
mit gleichen Bezugsnummern bezeichnet sind, deut-
hcher, wobei:

[0031] ~Fi .1 ein Gesamtaufbaudiagramm ist, das ei-
ne Klimaanlage für ein Fahrzeug gemäß einer ersten
Ausführungsform der Erfindung zeigt;

[0032] ~Fi . 2 ein Biockdiagramm ist, das eine elek-
tnsche Steuerung der Klimaanlage für ein Fahrzeug
in ~ich. 1 zeigt;

[0026] Zum Beispiel kann die Steuerung (50) den
Temperaturzunahmewert (öTptc) von Luft bedingt
durch die elektrische Heizung (15) basierend auf
einer in der elektrischen Heizung (15) verbrauch-
ten elektnschen Leistung (W) berechnen Außerdem
kann die elektnsche Heizung (15) mit einer Steuer-
charakteristik betrieben werden, in der in Bezug auf
eine Anderung der verbrauchten elektrischen Leis-
tung eine Zeitverzögerung in einer Temperaturän-
derung bewirkt wird, und die Steuerung (50) kann
den Temperaturzunahmewert (öTptc) von Luft be-
dingt durch die elektrische Heizung (15) unter Be-
rücksichtigung der Zeitverzögerung berechnen.

[0027] Außerdem kann die Steuerung (50) den Tem-
peraturzunahmewert (öTptc) von Luft bedingt durch
die elektrische Heizung (15) mit einer vorgegebenen
Zeitkonstante berechnen. Außerdem kann die Steue-
rung (50) den Temperaturzunahmewert (öTptc) von
Luft bedingt durch die elektrische Heizung (15) ba-
sierend auf einer Strömungsmenge (Va) von Luft, die
die elektnsche Heizung (15) durchläuft, berechnen.

[0028] In der Klimaanlage kann der Temperaturein-
steliabschnitt (19) eine Luftmischklappe (19) sein, die
eingenchtet ist, um Qffnungsgrade der ersten und
zweiten Luftdurchgänge (16, 17) einzustellen. In die-
sem Fall berechnet die Steuerung (50) einen Zieiöff-
nungsgrad (SW) der Luftmischkiappe (19) basierend
auf dem Temperaturzunahmewert von Luft bedingt
durch den Heizwärmetauscher {14) und dem Tem-
peraturzunahmewert (öTptc) von Luft bedingt durch
die elektrische Heizung (15), und die Steuerung (50)
berechnet die Strömungsmenge (Va) von Luft, die
die elektrische Heizung (15) durchläuft, basierend auf
dem Zielöffnungsgrad, der bei dem vorhergehenden
Mal berechnet wurde.

[0029] Außerdem kann die Anlage (EG) in der Klima-
anlage ein Verbrennungsmotor sein, der von einem
Kühimittei als das Thermalfluid gekühlt wird. In die-
sem Fall kann der Heizwärmetauscher (14) Luft un-

[0033] Fli~ 3 ein Schemadiagramm ist, das einen
Aufbau einer elektrischen Heizung gemäß einer ers-
ten Ausführungsform der Erfindung zeigt;

[0034] Fig,4 ein Flussdiagramm ist, das eine grund-
legende Steuerung zeigt, die von der Klimaanlage für
ein Fahrzeug in ~Fi . 1 durchgeführt wird;

[0035] F~i,5 ein Flussdiagramm ist, das eine Detaii-
steuerung bei Schritt S10 von Fig, 4 gemäß der ers-
ten Ausführungsform zeigt;

[0036] F~i. 6 ein Flussdiagramm ist, das eine Detail-
steuerung bei Schntt S11 von Fig, 4 gemäß der ers-
ten Ausführungsform zeigt;

[0037] FicL7 ein Flussdiagramm ist, das eine Detail-
steuerung bei Schntt S12 von Fig, 4 gemäß der ers-
ten Ausführungsform zeigt;

[0038] F~i,8 ein Diagramm ist, das eine Steuerung
von Schritt S11 von Fig, 4 gemäß einer zweiten Aus-
führungsform der Erfindung zeigt; und

[0039] Fiel 9 ein Diagramm ist, das eine Steuerung
von Schritt S11 von Fig, 4 gemäß einer dntten Aus-
führungsform der Erfindung zeigt;

[0040] Fiel,1IO ein Flussdiagramm ist, das eine
Steuerung von Schritt S11 von Fig, 4 gemäß einer
vierten Ausführungsform der Erfindung zeigt;

[0041] F(9,11 ein Flussdiagramm ist, das eine
Steuerung von Schntt Sö von Fig, 4 gemäß einer
fünften Ausführungsform der Erfindung zeigt; und

[0042] F~i, 12 ein Flussdiagramm ist, das eine
Steuerung von Schritt S11 von Fig, 4 gemäß der fünf-
ten Ausführungsform zeigt.

[0043] Ausführungsformen zum Ausführen der vor-
liegenden Erfindung werden hier nachstehend unter
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Bezug auf Zeichnungen beschneben. In den Aus-
führungsformen kann einem Teil, der einem in ei-
ner vorhergehenden Ausführungsform beschriebe-
nen Gegenstand entspncht, die gleiche Bezugsnum-
mer zugewiesen werden, und die redundante Erklä-
rung für den Teil kann wegelassen werden. Wenn in

einer Ausführungsform nur ein Teil eines Aufbaus be-
schneben ist, kann eine andere vorhergehende Aus-
führungsform auf die anderen Teile des Aufbaus an-
gewendet werden. Die Teile können auch kombiniert
werden, wenn nicht explizit beschrieben ist, dass die
Teile kombiniert werden können. Die Ausführungs-
formen können teilweise kombiniert werden, selbst
wenn nicht explizit beschrieben ist, dass die Ausfüh-
rungsformen kombiniert werden können, vorausge-
setzt die Kombination hat keinen Nachteil.

(Erste Ausführungsform)

[0044] Als nächstes wird eine erste Ausführungs-
form der Erfindung unter Bezug auf ~Fi . 1 bis ~Fi . 7
beschrieben. Fig, 1 ist ein Schemadiagramm, das ei-
ne Klimaanlage 1 für ein Fahrzeug gemäß den Aus-
führungsformen der Erfindung zeigt. Fig, 2 ist ein
Blockdiagramm, das eine elektnsche Steuerung der
Klimaanlage 1 für ein Fahrzeug in Fig, 1 zeigt. In der
vorliegenden Ausführungsform ist die Klimaanlage 1

für ein Fahrzeug der Erfindung an ein sogenanntes
Hybridfahrzeug angepasst, das eine Antnebskraft für
das Fahren eines Fahrzeugs von einer Brennkraftma-
schine (Verbrennungsmotor EG) und einem Eiektro-
motor zum Fahren erhält.

[0045] In dem Hybridfahrzeug der Ausführungsform
wird der Verbrennungsmotor EG entsprechend ei-
ner Fahriast des Fahrzeugs betrieben oder gestoppt.
Somit kann das Hybndfahrzeugt auf einen Fahrzu-
stand, in dem das Fahrzeug unter Verwendung der
Antriebskraft sowohl von dem Verbrennungsmotor
EG als auch dem Elektromotor zum Fahren gefah-
ren wird, oder einen Fahrzustand (d. h EV-Fahrzu-
stand), in dem das Fahrzeug nur unter Venvendung
des Elektromotors zum Fahren gefahren wird, wäh-
rend der Verbrennungsmotor EG gestoppt ist, umge-
schaltet werden. Somit kann der Brennstoffverbrauch
in dem Hybridfahrzeug im Vergleich zu einem Fahr-
zeug, das nur von dem Verbrennungsmotor EG an-
getrieben wird, verbessert werden.

[0046] Die Klimaanlage 1 ist mit einer in Fig. 1 ge-
zeigten Innenkiimatisierungseinheit 10 und einer in

IFig, 2 gezeigten Klimatisierungssteuerung 50 verse-
hen.

[0047] Die Innenklimatisierungseinheit 10 befindet
sich im Inneren einer Instrumententafel (d. h. Arma-
turenbrett), das in dem vordersten Abschnitt in dem
Fahrzeugraum positioniert ist. Die Innenkhmatisie-
rungseinheit 10 umfasst ein Kiimaaniagengehäuse
11, das eine Außenschale bildet und einen Luftdurch-

gang definiert. In dem Klimaanlagengehäuse 11 sind
ein Gebläse 12, ein Verdampfer 13, ein Heizungskern
14, eine PTC-Heizung 15 und ähnliches angeordnet.

[0048] Das Gehäuse 11 definiert den Luftdurchgang,
durch den Luft in den Fahrzeugraum strömt. Das Ge-
häuse 11 ist aus einem Harz (z. B. Poiypropylen) mit
einer geeigneten Elastizität und überlegener Festig-
keit gefertigt. Eine Innen-/Außenluftumschaltklappe
20 befindet sich in dem Gehäuse 11 an der stromauf-
wärtigsten Seite, um selektiv Innen- oder/und Außen-
luft in das Gehäuse 11 einzuleiten.

[0049] Insbesondere ist der Innen-/Außenluftum-
schaltkasten 20 mit einer Innenlufteinleitungsöffnung
21 zum Einleiten von Innenluft in das Gehäuse 11

und einer Außeniufteinleitungsöffnung 22 zum Ein-
leiten von Außenluft in das Gehäuse 11 versehen.
Eine Innen-/Außeniuftumschaltklappe 23 ist in dem
Innen-/Außenluftumschaltkasten 20 angeordnet, um
Offnungsfiächen der Innenlufteinleitungsöffnung 21
und der Außenlufteinleitungsöffnung 22 kontinuierlich
einzustellen. Daher kann die Innen-/Außenluftum-
schaltkiappe 23 ein Verhältnis zwischen einer Strö-
mungsmenge von lnnenluft (d. h. Luft im Inneren des
Fahrzeugraums), die von der Innenlufteinleitungsöff-
nung 21 eingeleitet wird, und einer Strömungsmen-
ge von Außenluft (d. h Luft außerhalb des Fahrzeu-
graums), die von der Außeniufteinieitungsöffnung 22
eingeleitet wird, einstellen.

[0050] Somit ist die Innen-/Außenluftumschaitklap-
pe 23 als ein Ansaugbetriebsartsänderungsabschnitt
zum selektiven Umschalten einer Luftansaugbe-
tnebsart durch Andern eines Verhältnisses zwischen
der Strömungsmenge an Innenluft, die über die In-

nenfufteinieitungsöffnung 21 in das Gehäuse 11 ein-
geleitet wird, und der Strömungsmenge an Außenluft,
die über die Außenlufteinieitungsöffnung 22 in das
Gehäuse 11 eingeleitet wird, geeignet Die Innen-/
Außenluftumschaltklappe 23 wird von einem elektri-
schen Aktuator 62 angetrieben, und der Betrieb des
elektrischen Aktuators 62 wird von einem Steuersi-
gnal gesteuert, das von der Kiimatisierungssteuerung
50 ausgegeben wird.

[0051] Als die Luftansaugbetriebsart kann eine Au-
ßenluftbetriebsart, eine Innenluftbetnebsart oder ei-
ne Innen-/Außenluftmischbetriebsart festgelegt wer-
den. In der lnnenluftbetriebsart ist die lnnenlufteinlei-
tungsöffnung 21 vollständig geöffnet, und die Außen-
lufteinleitungsöffnung 22 ist vollständig geschlossen,
so dass nur Innenluft in das Gehäuse 11 eingeleitet
wird. In der Außeniuftbetriebsart ist die Innenluftein-
leitungsöffnung 21 vollständig geschlossen, und die
Außenlufteinleitungsöffnung 22 ist vollständig geöff-
net, so dass nur Außenluft in das Gehäuse 11 ein-
geleitet wird. In der Innen-/Außenluftmischbetriebsart
werden die Offnungsflächen der innenlufteinieitungs-
öffnung 21 und der Außenlufteinleitungsöffnung 22
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kontinuierlich eingestellt, so dass ein Einleitungsver-
hältnis zwischen der inneniuft und der Außenluft kon-
tinuierlich geändert werden kann.

[0052] Das Gebläse 12 ist in dem Gehäuse 11 auf
einer luftstromabwärtigen Seite des Innen-/Außen-
luftumschaitkastens 20 angeordnet, um Luft, die über
den Innen-/Außenluftumschaltkasten 20 eingesaugt
wird, in Richtung des Inneren des Fahrzeugraums zu
blasen. Das Gebläse 12 ist zum Beispiel ein elek-
trisches Gebläse mit einem Mehrflügel-Zentrifugal-
ventiiator (z. B Siroccoventilator) und einem Elek-
tromotor In diesem Fall wird der Mehrflügei-Zentnfu-
galventilator von dem Elektromotor angetrieben, und
die Drehzahl (Luäblas menge) des Elektromotors wird
durch eine Steuerspannung gesteuert, die von der
Khmatisierungssteuerung 50 ausgegeben wird.

[0053] Der Verdampfer 13 ist in dem Gehäuse 11 auf
einer luftstromabwärtigen Seite des Gebläses 12 an-
geordnet, um die gesamte Luftdurchgangsfläche in

dem Gehäuse 11 zu kreuzen. Der Verdampfer 13 ist
ein Kühlwärmetauscher, in dem das darin laufende
Käitemittei mit Luft, die von dem Gebläse 12 gebla-
sen wird, Wärme austauscht, um die geblasene Luft
zu kühlen. Der Verdampfer 12 ist eine Komponente
in einem Kältekreislauf 30. Der Kältekreislauf 30 um-
fasst neben dem Verdampfer 13 einen Kompressor
31, einen Kondensator 32, einen Gas-Fiüssigkeitsab-
scheider 33 und ein Expansionsventil 34.

[0054] Der Kompressor 31 ist in einem Motorraum
angeordnet, um Kältemittei anzusaugen, das ange-
saugte Kältemittel zu komprimieren und das kompri-
mierte Kältemittel auszustoßen. Zum Beispiel ist der
Kompressor 31 ein elektnscher Kompressor, in dem
ein Kompressionsmechanismus 31a mit fester Ver-
drängung mit einer festen Ausstoßkapazität von ei-
nem Elektromotor 31b angetrieben wird. Der Elek-
tromotor 31b ist ein Wechselstrommotor, dessen Be-
trieb (z. B. Drehzahl) von einer Wechselspannung ge-
steuert wird, die von einem inverter 61 ausgegeben
wird. Der Inverter 61 gibt eine Wechselspannung mit
einer Frequenz gemäß einem Steuersignal aus, das
von der später beschriebenen Klimatisierungssteue-
rung 50 (A/C-ESG) ausgegeben wird. Die Kältemit-
telausstoßkapazität des Kompressors 31 kann durch
die Drehzahisteuerung des Eiektromotors 31b geän-
dert und gesteuert werden. Somit wird der Elektromo-
tor 31b als ein Ausstoßkapazitätsänderungsabschnitt
des Kompressors 31 verwendet.

[0055] Der Kondensator 32 ist in einem Motorraum
angeordnet, so dass das in den Kondensator 32 strö-
mende Kältemittel mit Außenluft, die von einem Ge-
bläseventilator 35 geblasen wird, Wärme austauscht
Daher wird das von dem Kompressor 31 ausgesto-
ßene Käitemittel in dem Kondensator 32 gekühlt und
kondensiert. Der Gebläseventilator 35 ist ein elektri-
scher Ventilator, dessen Drehzahl (Luftblasmenge)

von einer Steuerspannung gesteuert wird, die von der
Klimatisierungssteuerung 50 ausgegeben wird. Das
heißt, ein Betriebsverhältnis des Gebiäseventilators
35 wird von der Khmatisierungssteuerung 50 gesteu-
ert.

[0056] Der Gas-/Flüssigkeitsabscheider 33 ist auf-
gebaut, um dann das gekühlte und kondensierte Käi-
temittel von dem Kondensator 32 strömen zu las-
sen und das Käitemittel in Gaskältemittei und flüssi-
ges Kältemittel abzuscheiden. Der Gas-/Flüssigkeits-
abscheider 33 hat einen Auslass für flüssiges Kälte-
mittel, aus dem nur flüssiges Kältemittel, das in dem
Gas-Fiüssigkeitsabscheider 33 abgeschieden wird,
auf eine stromabwärtige Seite strömt. Das Expansi-
onsventii 34 ist eine Dekompressionseinnchtung zum
Dekomprimieren des flüssigen Käftemitteis, das aus
dem Gas-Flüssigkeitsabscheider 33 strömt. Der Ver-
dampfer 13 ist geeignet, das dekomprimierte Kälte-
mittel durch Durchführen des Wärmeaustauschs zwi-
schen Kältemittel und Luft zu verdampfen.

[0057] Auf einer luftstromabwärtigen Seite des In-

nenverdampfers 13 ist der Luftdurchgang des Ge-
häuses 11 versehen mit: einem ersten Luftdurchgang
16, durch den Luft nach dem Durchlaufen des Ver-
dampfers 13 strömt, einem zweiten Luftdurchgang
17, der als ein Kühlluftumleitungsdurchgang verwen-
det wird, durch den Luft nach dem Durchlaufen des
Verdampfers 13 strömt, und einem Luftmischraum
18, in dem Luft von dem ersten Luftdurchgang 16 und
Luft von dem zweiten Luftdurchgang 17 vermischt
werden.

[0058] In dem ersten Luftdurchgang 16 sind der Hei-
zungskern 14 und die PTC-Heizung 15 angeordnet,
so dass von dem Innenverdampfer 13 entfeuchtete
und gekühlte Luft in dieser Reihenfolge durch den
ersten Luftdurchgang 16 durch den Heizungskern 14
und die PTC-Heizung 15 strömt

[0059] Der Heizungskern 14 ist ein Heizwärmetau-
scher, der aufgebaut ist, um den Wärmeaustausch
zwischen Motorkühlmittel (heißem Wasser), das von
der Wärme des Fahrzeugverbrennungsmotors EG
geheizt wird, und Luft nach dem Durchlaufen des Ver-
dampfers 13 durchzuführen. Folglich heizt der Hei-
zungskern 14 Luft nach dem Durchlaufen des Ver-
dampfers 13 in dem ersten Luftdurchgang 16.

[0060] Insbesondere ist ein Kühlmitteldurchgang 41
zwischen dem Heizungskern 14 und dem Verbren-
nungsmotor EG bereitgestellt, um dadurch einen
Kühlmittelkreis 40 aufzubauen, in dem Kühlmittel
durch den Kühlmitteldurchgang 41 zwischen dem
Heizungskern 14 und dem Verbrennungsmotor EG
zirkuliert wird. Eine elektrische Wasserpumpe 42 ist
in dem Kühlmittelkreis 40 angeordnet, um das Kühi-
mittel in dem Kühlmittelkreis 40 zu zirkulieren. Die
elektrische Wasserpumpe 42 ist eine Pumpe, de-
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ren Drehzahl durch eine von der Klimatisierungs-
steuerung 50 ausgegebene Steuerspannung gesteu-
ert wird, so dass eine Zirkulationsmenge des Mo-
torkühlmittels gesteuert wird. Somit ist der Verbren-
nungsmotor EG ein Beispiel für eine an dem Fahr-
zeug montierte Anlage, die Wärme erzeugt, wenn sie
betrieben wird, um die Temperatur eines Thermal-
fluids (z B. Kühlmittel) zu erhöhen.

[0061] Außerdem ist die PTC-Heizung 15 eine elek-
trische Heizung, die ein PTC-Element (Thermistor mit
positivem Temperaturkoeffizient) hat, Wärme durch
Zuführen von elektnscher Leistung an das PTC-Ele-
ment erzeugt und Luft nach dem Durchlaufen des
Heizungskerns 14 heizt.

[0062] ~iii. 3 zeigt den elektnschen Aufbau der PTC-
Heizung 15 der vorliegenden Ausführungsform. Als
die PTC-Heizung 15 sind mehrere PTC-Heizungen
(in der vorliegenden Ausführungsform z. B. erste bis
dntte PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c) bereitgestellt
Die erste PTC-Heizung 15a ist mit einem PTC-Ele-
ment h1 versehen, und die an die erste PTC-Heizung
15a gekeferte elektrische Leistung wird durch die Ein/
Aus-Steuerung eines Schalterelements SW1, das in

Bezug auf das PTC-Element h1 bereitgestellt ist, ge-
steuert Die zweite PTC-Heizung 15b ist mit einem
PTC-Element h2 versehen, und die an die zweite
PTC-Heizung 15b gelieferte elektrische Leistung wird
durch die Ein/Aus-Steuerung eines Schalterelements
SW2, das in Bezug auf das PTC-Element h2 bereit-
gestellt ist, gesteuert. Die dntte PTC-Heizung 15 ist
mit einem PTC-Element h3 versehen, und die an die
dritte PTC-Heizung 15c gelieferte elektrische Leis-
tung wird durch die Ein/Aus-Steuerung eines Schal-
terelements SW3, das in Bezug auf das PTC-Element
h3 bereitgestellt ist, gesteuert. Der Betrieb der Schal-
terelemente SW1, SW2, SW3 wird jeweils von der Kii-

matisierungssteuerung 50 gesteuert. Die Klimatisie-
rungssteuerung 50 steuert die Anzahl der PTC-Hei-
zungen 15a, 15b, 15c, die eingeschaltet werden soll,
wodurch die Heizkapazität der gesamten PTC-Hei-
zung 15 gesteuert wird.

[0063] Andererseits strömt kühle Luft, die den Ver-
dampfer 13 durchlaufen hat, durch den zweiten Luft-

durchgang 17, der als der Kühiluftumieitungsdurch-
gang verwendetwird, während sie den Heizungskern
14 und die PTC-Heizung 15 umgeht, in den Misch-
raum 18. Folglich wird die Temperatur von Luft (d. h.
klimatisierte Luft), die in dem Mi sehre um 18 vermischt
wird, durch Einstellen eines Verhältnisses zwischen
einer Strömungsmenge von Luft, die den ersten Luft-

durchgang 16 durchläuft, und einer Strömungsmen-
ge von Luft, die den zweiten Luftdurchgang 17 durch-
läuft, geändert.

[0064] In der vorliegenden Ausführungsform befin-
det sich eine Luftmischklappe 19 stromabwärtig von
dem Verdampfer 13 auf einer Einiassseite der ersten

und zweiten Luftdurchgänge 16, 17, um ein Luftströ-
mungsverhältnis, das in die ersten und zweiten Luft-

durchgänge 16, 17 strömt, kontinuierlich zu ändern.

[0065] Die Luftmischklappe 19 wird als eine Tempe-
ratureinstelleinheit verwendet, die die Lufttemperatur
in dem Mischraum 18 einstellt, um die Temperatur
von klimatisierter Luft, die in den Fahrzeugraum ge-
blasen werden soll, einzustellen. Die Luftmischklap-
pe 19 wird von einem elektrischen Aktuator 63 ange-
trieben, und der Betrieb des elektrischen Aktuators
63 wird von einem Steuersignal gesteuert, das von
der Klimatisierungssteuerung 50 ausgegeben wird.

[0066] Außerdem ist das Gehäuse 11 an der luft-

stromabwärtigsten Seite mit mehreren Luftauslässen
24, 25, 26 versehen, aus denen klimatisierte Luft des
Mischraums 18 in den Fahrzeugrum geblasen wird,
der ein Raum ist, der klimatisiert werden soll. Die Luft-
auslässe 24, 25, 26 sind zum Beispiel ein Gesichtluft-
sauslass 24, durch den klimatisierte Luft in Richtung
einer Oberseite eines Fahrgasts in dem Fahrzeug-
raum geblasen wird, ein Fußluftauslass 25, durch den
klimatisierte Luft in Richtung des Fußbereichs des
Fahrgasts in dem Fahrzeugraum geblasen wird, und
ein Entfrosterluftauslass 26, durch den klimatisierte
Luft in Richtung einer Innenoberfläche einer Wind-
schutzscheibe des Fahrzeugs geblasen wird

[0067] Der Gesichtsluftauslass 24, der Fußluftaus-
lass 25 und der Entfrosterluftauslass 26 werden
von einem Klappenelement selektiv geöffnet und ge-
schlossen. Zum Beispiel befindet sich eine Gesichts-
kiappe 24a stromaufwärtig von dem Gesichtsfuftaus-
lass 24, um eine Offnungsfläche des Gesichtsluft-
auslasses 24 einzustellen, eine Fußkiappe 25a befin-
det stromaufwärtig von dem Fußiuftausiass 25, um
eine Offnungsfläche des Fußluftauslasses 25 einzu-
stellen, und eine Entfrosterklappe 26a befindet sich
stromaufwärtig von dem Entfrosterluftauslass 26, um
eine Offnungsfläche des Entfrosterluftauslasses 26
einzustellen.

[0068] Das heißt, die Gesichtsklappe 24a, die Fuß-
klappe 25a und die Enffrosterklappe 26a sind auf-
gebaut, um das Luftauslassbetriebsartumschalteie-
mentzu bilden, und werden betnebsfähig verbunden,
um über einen Verbindungsmechanismus von einem
elektrischen Aktuator 64 angetrieben zu werden, um
eine Luftauslassbetriebsart festzulegen. Der Betrieb
des elektnschen Aktuators 64 für das Luftauslass-
betnebsartumschalteiement wird von einem Steuer-
signal gesteuert, das von der Klimatisierungssteue-
rung 50 ausgegeben wird.

[0069] Wenn eine Gesichtsbetnebsart als die Luft-
auslassbetriebsart festgelegt ist, ist der Gesichtsluft-
auslass 24 vollständig geöffnet, so dass klimatisier-
te I uft durch den Gesichtsiuftausiass 24 in Richtung
einer Oberseite des Fahrzeugraums geblasen wird.
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Wenn eine Zweihöhenbetnebsart als die Luftauslass-
betriebsart festgelegt wird, werden sowohl der Ge-
sichtsluftauslass 24 als auch der Fußiuftauslass 25
geöffnet, so dass durch den Gesichtsiuftauslass 24
und den Fußluftauslass 25 klimatisierte Luft in Rich-
tung oberer und unterer Seiten des Fahrzeugraums
geblasen wird. Wenn eine Fußbetriebsart als die Luft-
auslassbetriebsart festgelegt ist, wird der Fußluft-
auslass 25 vollständig geöffnet, während der Ent-
frosterluftauslass 26 in einem kleinen Offnungsgrad
geöffnet wird, so dass klimatisierte Luft hauptsäch-
lich durch den Fußiuftausiass 25 in den Fahrzeug-
raum geblasen wird, während sie ein wenig durch
den Enffrosterauslass 26 geblasen wird. Wenn ei-
ne Fuß-)Enffrosterbetriebsart als die Luftauslassbe-
tnebsart festgelegt ist, werden der Fußluftauslass 25
und der Entfrosteriuftauslass 26 ungefähr mit dem
gleichen Offnungsgrad geöffnet, so dass klimatisierte
Luft sowohl durch den Fußluftauslass 25 als auch den
Entfrosterluftauslass 26 in den Fahrzeugraum gebla-
sen wird.

[0070] Als nächstes wird ein eiektnscher Steuer-
abschnitt der vorliegenden Ausführungsform unter
Bezug auf ~Fi . 2 beschrieben. Die Klimatisierungs-
steuerung 50 ist aus einem allgemein bekannten Mi-

krocomputer einschließlich CPU, ROM und RAM und
ähnlichem und seinen penpheren Schaitungen auf-
gebaut. Die Klimatisierungssteuerung 50 führt ba-
sierend auf in dem ROM gespeicherten Kiimatisie-
rungssteuerungsprogrammen verschiedene Berech-
nungen und Verfahren durch, wodurch der Betneb
des Gebläses 12, des Inverters 61 des Elektromo-
tors 31b des Kompressors 31, des Gebläseventila-
tors 35, verschiedener elektnscher Aktuatoren 62, 63,
64, der ersten PTC-Heizung 15a, der zweiten PTC-
Heizung 15b, der dritten PTC-Heizung 15c, der elek-
trischen Wasserpumpe 42 und ähnlichen, die mit der
Ausgangsseite der Kiimatisierungssteuerung 50 ver-
bunden sind, gesteuert wird.

[0071] Eine Sensorgruppe ist mit einer Eingangssei-
te der Klimatisierungssteuerung 50 verbunden. Zum
Beispiel umfasst die Sensorgruppe einen Innenluft-
sensor 51, der geeignet ist, eine Temperatur Tr des
Fahrzeugraums zu erfassen, einen Außenluftsensor
52, der geeignet ist, eine Außenlufttemperatur Tam
zu erfassen, einen Sonnenstrahlungssensor 53, der
geeignet ist, eine in den Fahrzeugraum eintretende
Sonnenstrahlungsmenge Ts zu erfassen, einen Aus-
stoßtemperatursensor 54, der geeignet ist, eine von
dem Kompressor 31 ausgestoßene Kältemitteitem-
peratur Td zu erfassen, einen Ausstoßdrucksensor
55, der geeignet ist, einen von dem Kompressor 31
ausgestoßenen Kältemitteldruck Pd zu erfassen, ei-
nen Verdampfertemperatursensor 56, der geeignet
ist, eine aus dem Verdampfer13 strömende Lufttem-
peratur TE zu erfassen, einen Ansaugtemperatursen-
sor 57, der geeignet ist eine in den Kompressor 31
eingesaugte Kältemitteltemperatur Tsi zu erfassen,

und einen Kühimitteltemperatursensor 58, der geeig-
net ist, eine Motorkühlmitteltemperatur TW zu erfas-
sen, und ähnliche.

[0072] In der vorkegenden Ausführungsform ist der
Verdampfertemperatursensor 56 angeordnet, um ei-
ne Lameilentemperatur eines Wärmeaustauschab-
schnitts des Verdampfers 13 zu erfassen. Die Luft-
temperatur TE, die aus dem Verdampfer 13 strömt, ist
eine Temperatur, die dem Kältemittelverdampfungs-
druck in dem Verdampfer 13 entspricht. Daher kann
als der Verdampfertemperatursensor 56 ein Tempe-
raturdetektor an einem Abschnitt des Verdampfers 13
außer der Wärmeaustauschlamelie verwendet wer-
den, oder ein Temperaturdetektor zum Erfassen ei-
ner Temperatur des in dem Verdampfer 13 strömen-
den Käitemitteis kann verwendet werden

[0073] Ein Bedienfeid 60 befindet sich nahe der In-

strumententafel an dem Vorderabschnitt des Fahr-
zeugraums. Das Bedienfeid 60 ist mit der Eingangs-
seite der Klimatisierungssteuerung 50 verbunden, so
dass Bediensignale verschiedener Klimatisierungs-
bedienungsschalter, die in dem Bedienfeld 60 bereit-
gestellt sind, in die Klimatisierungssteuerung 50 ein-
gegeben werden. Die in dem Bedienfeid 60 bereit-
gestellten Klimatisierungsbedienungsschalter umfas-
sen zum Beispiel einen (nicht gezeigten) Bedien-
schalter der Klimaanlage 1, einen Klimatisierungs-
schalter 60a zum selektiven Ein- oder Ausschal-
ten des Kompressors 31, wodurch die Klimatisie-
rung in der Klimaanlage 1 ein- oder ausgeschaltet
wird, einen Automatikschalter 60b zum Festlegen
oder Aufheben einer automatischen Betriebsart der
Klimaanlage 1, einen (nicht gezeigten) Betriebsarts-
auswahischaiter zum Auswählen einer Betnebsart
der Klimaanlage, einen (nicht gezeigten) Ansaugbe-
triebsartsauswahlschalter zum selektiven Umschal-
ten einer Luftansaugbetnebsart, einen (nicht gezeig-
ten) Luftauslassbetnebsartsauswahlschalter zum se-
lektiven Umschalten einer Luftauslassbetriebsart, ei-
nen (nicht gezeigten) Luftmengenfestfegungsschai-
ter zum Festlegen einer Luftbiasmenge des Geblä-
ses 12, einen Fahrzeuginnentemperaturfestlegungs-
schalter 60c zum Festlegen einer Temperatur Tsoll
des Fahrzeugraums, einen Sparschalter 60d zum
Ausgeben einer Sparpriontätsbetnebsart, in dem der
Kältemittelkreislauf 30 mit einer Pnontät des Energie-
sparens betrieben wird.

[0074] Die Klimatisierungssteuerung 50 ist mit ei-
ner Motorsteuerung 70, die den Betrieb des Verbren-
nungsmotors EG steuert, elektrisch verbunden. Die
Klimatisierungssteuerung 50 und die Motorsteuerung
?0 sind aufgebaut, um fähig zu sein, elektrisch mitein-
ander zu kommunizieren. Basierend auf Erfassungs-
signalen oder/und Betriebssignalen, die von der Mo-
torsteuerung 70 oder der Klimatisierungssteuerung
50 eingegeben werden, kann der Betrieb verschie-
dener Anlagen, die mit der anderen, der Motorsteue-
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rung 50 oder der Kiimatisierungssteuerung 60, ver-
bunden sind, gesteuert werden. Wenn die Kiimatisie-
rungssteuerung 50 zum Beispiel ein Betriebsanfor-
derungssignal an die Motorsteuerung 70 ausgibt, be-
wirkt die Motorsteuerung 70, dass der Verbrennungs-
motor EG betrieben wird.

[0075] Als nächstes wird der Betrieb der vorliegen-
den Ausführungsform mit dem vorstehenden Aufbau
unter Bezug auf Fig, 4 beschrieben. Fig, 4 ist ein
Flussdiagramm, das eine grundlegende Steuerung
zeigt, die von der Klimaanlage 1 für ein Fahrzeug in

der vorliegenden Ausführungsform und den folgen-
den Ausführungsformen durchgeführt wird. Die jewei-
ligen Schritte S1 bis S14 in ~Fi . 4 entsprechen jeweile
gen Funktionsabschnitten, die in der Klimatisierungs-
steuerung 50 bereitgestellt sind.

[0076] Zuerst werden bei S1 die Initiaiisierung ei-
ner Markierung, eines Zeitschaiters, einer Steuerva-
nablen und einer Anfangspositionsfestlegung eines
Schrittmotors in jeweiligen Elektromotoren und ähnli-
chen durchgeführt.

[0077] Bei dem nächsten Schritt S2 werden Be-
triebsumschaitsignaie von dem Bedienfeid 60 ge-
lesen, und dann geht der Steuerbetneb weiter zu
Schntt S3. Insbesondere umfassen die Betnebsum-
schaltsignale eine Fahrzeuginnenfestiegungstempe-
ratur Tsoll, die von dem Fahrzeuginnentemperatur-
festlegungsschalter 60c festgelegt wird, ein Auswahl-
signal für die Luftauslassbetnebsart, ein Auswahlsi-
gnal für die Luftansaugbetriebsart, ein Festlegungs-
signal für die Menge an Luft, die von dem Gebläse 32
geblasen wird, und ähnliches.

[0078] Bei Schritt S3 werden Signale in Bezug auf
die Gegebenheiten des Fahrzeugs, die für die Kii-

matisierungssteuerung verwendet werden, das heißt,
Erfassungssignaie von der vorstehenden Gruppe von
Sensoren 51 bis 58, gelesen, und dann geht der Steu-
erbetrieb weiter zu Schritt S4. Bei Schritt S4 wird eine
Zielausiasslufttemperatur TAG von in den Fahrzeug-
raum geblasener Luft berechnet. Die Zielauslassluft-
temperatur TAG wird durch die folgende Gleichung
F1 berechnet.

TAG = Ksoii x Tsoll — Kr x Tr — Kam x Tam-
Ksx Ts (F1)

[0079] Hier ist Tsoli eine Fahrzeuginnensolltempe-
ratur, die von dem Fahrzeuginnentemperaturfestle-
gungsschalter 60c festgelegt wird, Tr ist eine Innen-
lufttemperatur, die von dem Inneniuftsensor 51 er-
fasst wird, Tam ist eine Außenlufttemperatur, die von
dem Außenluftsensor 52 erfasst wird, und Ts ist eine
Sonnenstrahlungsmenge, die von dem Sonnenstrah-
lungssensor 53 erfasst wird. Ksoll, Kr, Kam und Ks
sind Steuerverstärkungen, und C ist eine Korrektur-
konstante

[0080] Als nächstes werden bei Schritt Sö bis 12 je-
weils Steuerzustände verschiedener Anlagen, die mit
der Klimatisierungssteuerung 50 verbunden sind, be-
stimmt.

[0081] Bei Schritt S5 wird ein Zieiöffnungsgrad SW
der Luftmischklappe 19 basierend auf der berechne-
ten TAG, einer von dem Verdampfertemperatursen-
sor 56 erfassten Temperatur TE von Luft, die von dem
Verdampfer 13 strömt, und einer Temperatur TWD
von warmer Luft vor der Luftvermischung berechnet.

[0082] Insbesondere wird der Zieiöffnungsgrad SW
der Luftmischklappe SW 19 durch die folgende For-
mel F2-1 berechnet.

SW = [(TAG — (TE + 2))/(TWD — (TE + 2)
)] x tüü(%)

[0083] Hier wird die Warmlufttemperatur TWD vor
der Luftvermischung basierend auf Heizkapazitäten
des Heizungskerns 14 und der PTC-Heizung 15 be-
stimmt, die in dem ersten Luftdurchgang 16 angeord-
net sind, und kann durch die folgende Formel F2-2
berechnet werden.

TWD = TW x 0 8 + TE x ü 2 + /tTptc (F2-2)

[0084] Hier ist TE die von dem Verdampfertempera-
tursensor 56 erfasste Temperatur von Luft die aus
dem Verdampfer 13 strömt, TW ist eine von dem
Kühlmitteltemperatursensor 58 erfasste Motorkühi-
mitteltemperatur, und öTptc ist ein Temperaturzu-
nahmewert von Luft durch den Betrieb der PTC-Hei-
zung 15. Außerdem ist 0,8 in der Formel F2-2 ein Bei-
spiel für einen Wärmeaustauschwirkungsgrad a des
Heizungskerns 14, und 0,2 ist ein Beispiel für ein Bei-
tragsverhältnis Q der Lufttemperatur TE, die aus dem
Verdampfer 13 strömt, in Bezug auf die Lufttempera-
tur von dem Heizungskern 14.

/tTptc = W/p/Va x 3600 (F2-3)

[0086] Als die elektrische Verbrauchleistung der
PTC-Heizung 15 können ein Korrekturwert einer
elektrischen Nennverbrauchsieitung der PTC-Hei-
zung 15, die basierend auf der in die PTC-Heizung 15
strömenden Temperatur von Luft und einer Tempe-

[0085] öTptc ist der Temperaturzunahmewert auf-
grund des Betriebs der PTC-Heizung 15 in der Tem-
peratur von klimatisierter Luft, die in den Fahrzeu-
graum geblasen wird. Der Temperaturzunahmewert
/tTptc kann basierend auf einer elektrischen Ver-
brauchsleistung W{kW) der PTC-Heizung 15, einer
Luftdichte p (kg/m'), einer spezifischen Wärme Cp
von Luft und einer Luftmenge (m'/h), weiche die PTC-
Heizung 15 durchläuft, unter Verwendung der folgen-
den Formel F2-3 berechnet werden.
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raturcharaktenstik des PTC-Elements korngiert wird,
verwendet werden.

[0087] Die Luftmenge Va, die die PTC-Heizung 15
durchläuft, wird unter Verwendung der Formel 2-4 be-
rechnet. Das heißt, die Luftmenge Va wird nicht ein-
fach gleich einer Luftblasmenge des Gebläses 12 ge-
macht, sondern wird unter Berücksichtigung eines bei
Schntt S5 des letzten Mals berechneten Luftmischöff-
nungsgrads SW ALT (%) berechnet.

Va(m'/h) = V(m'/h) x f(SW ALT/100) (F2-4)

[0088] Hier wird f(SW ALT/100) basierend auf SW
ALT/100 berechnet, wenn SW ALT(%) ein Wert zwi-
schen 10 und 100 ist. Wenn SW ALT(%) ( 10, wird
f(SW ALT/100) auf 0,1 festgelegt. Wenn außerdem
SW ALT(%) ) 100 ist, wird f(SW ALT/100) auf 1 fest-
gelegt. Die Beziehung zwischen f(SW/100) und SW
wird später bei Schritt S31 im Detail beschrieben.

[0089] Folglich kann der Temperaturzunahmewert
öTptc berechnet werden, so dass er nicht gegen ei-
nen tatsächlichen Temperaturzunahmewert aufgrund
des Betnebs der PTC-Heizung 15 verschoben ist. Au-
ßerdem wird der Temperaturzunahmewert öTptc für
jede Sekunde mit einer Zeitkonstante von 30 Sekun-
den aktualisiert. Wenn der Schritt S5 das erste Mal
durchgeführt wird, wird die Berechnung der Formel
F2-4 durchgeführt, indem SW ALT = 100% festgelegt
Wlf'd.

[0090] Wenn außerdem SW = 0(%), ist die Luft-
mischklappe 19 in der maximalen Kühlposition posi-
tioniert, so dass der erste Luftdurchgang 16 zum Hei-
zen ganz geschlossen ist und der zweite Luftdurch-
gang 17 zur Umleitung ganz geöffnet ist. Wenn im
Gegensatz dazu SW = 100(%), ist die Luftmischkiap-
pe 19 in der maximalen Heizposition positioniert, so
dass der erste Luftdurchgang 16 zum Heizen ganz
geöffnet ist und der zweite Luftdurchgang 17 zur Um-
leitung ganz geschlossen ist.

[0091] Bei Schntt S6 wird eine Zielluftblasmenge des
Gebläses 12 bestimmt. Insbesondere wird eine an
den Eiektromotor 12b angelegte Gebläsespannung
unter Verwendung eines in der Klimatisierungssteue-
rung 50 gespeicherten Steuerkennfelds basierend
auf der bei Schritt S4 bestimmten Zieiuiauslassiuft-
temperatur TAG bestimmt.

[0092] Zum Beispiel wird die Gebläsespannung in

dem Steuerkennfeld zum Bestimmen der Gebläse-
spannung der vorliegenden Ausführungsform in ei-
nem niedrigsten Temperaturbereich der TAG und in

einem höchsten Temperaturbereich der TAG auf ei-
nen hohen Wert festgelegt, um zu steuern, dass die
Luftblasmenge des Gebläses 12 sich einer maxima-
len Luftmenge nähert. Außerdem wird das Steuer-
kennfeld zum Bestimmen der Gebläsespannung der-

art festgelegt, dass die Gebläsespannung entspre-
chend einer Zunahme der TAG allmählich verringert
wird, wenn die TAG von dem niedrigsten Tempera-
turbereich in Richtung eines mittleren Temperaturbe-
reichs erhöht wird, wodurch die Luftblasmenge des
Gebläses 12 allmählich verringert wird.

[0093] Außerdem wird das Steuerkennfeld zum Be-
stimmen der Gebläsespannung derart festgelegt,
dass die Gebiäsespannung entsprechend einer Ver-
ringerung der TAG allmählich verringert wird, wenn
die TAG von dem höchsten Temperaturbereich in

Richtung des mittleren Temperaturbereichs vernn-
gert wird, wodurch die Luftblasmenge des Gebläses
12 allmählich verringert wird. Wenn die TAG in dem
mittleren Temperaturbereich in dem Steuerkennfeld
ist, wird die Gebiäsespannung auf einen niedngsten
Wert festgelegt, so dass die Luftbiasmenge des Ge-
bläses 12 ein niedrigster Wert wird.

[0094] Bei Schntt S7 wird eine Luftansaugbetriebs-
art basierend auf einem Schaltzustand des Innen-/
Außenluftumschaltkastens 20 bestimmt. Insbeson-
dere wird die Luftansaugbetriebsart unter Verwen-
dung eines in der Klimatisierungssteuerung 50 ge-
speicherten Steuerkennfeids basierend auf der TAG
bestimmt. Im Allgemeinen wird der Innen-/Außen-
luftumschaltkasten 20 so geschaltet, dass er bevor-
zugt die Außeniuftbetnebsart zum Einleiten von Au-
ßenluft festlegt. Jedoch wird zum Beispiel in einem
Fall, in dem eine hohe Kühlleistung mit einem extrem
niedngen Temperaturbereich der TAG erforderlich
ist, die innenluftbetnebsart ausgewählt, um die innen-
luft in den Innen-/Außenluftumschaltkasten 20 ein-
zuleiten. Außerdem kann ein Abgaskonzentrations-
erfassungsdetektor bereitgestellt sein, um eine Ab-
gaskonzentration von Außenluft zu erfassen Wenn
in diesem Fall die Abgaskonzentration von Außenluft
höher als eine vorgegebene Standardkonzentration
wird, wird die Innenluftbetnebsart ausgewählt.

[0095] Bei Schritt S8 wird eine Luftauslassbetriebs-
art bestimmt. Insbesondere wird die Luftausiassbe-
triebsart unter Verwendung eines in der Klimatisie-
rungssteuerung 50 gespeicherten Steuerkennfelds
basierend auf der TAG bestimmt. Die Luftausiassbe-
triebsart wird in dieser Reihenfolge der Fußbetriebs-
art, der Zweihöhenbetriebsart und der Gesichtsbe-
tnebsart ausgewählt, wenn TAG von einem Nieder-
temperaturbereich zu einem Hochtemperaturbereich
steigt.

[0096] Zum Beispiel wird im Sommer hauptsächlich
die Gesichtsbetriebsart als die Luftauslassbetriebsart
ausgewählt. Im Frühling und Herbst wird im Allgemei-
nen die Zweihöhenbetriebsart ausgewählt. Außer-
dem wird im Winter hauptsächlich die Fußbetnebs-
art ausgewählt. Wenn außerdem basierend auf ei-
nem Erfassungswert eines Feuchtigkeitssensors be-
stimmt wird, dass eine Möglichkeit, dass das Be-
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schlagen einer Fensterscheibe bewirkt wird, hoch ist,
kann eine Fuß-/Entfrosterbetriebsart oder eine Ent-
frosterbetriebsart ausgewählt werden.

[0097] Bei Schntt S9 wird eine Kältemittelausstoß-
kapazität des Kompressors 31 bestimmt. In der vor-
liegenden Ausführungsform wird die Drehzahl des
Kompressors 31 festgelegt, wodurch die Kältemit-
telausstoßkapazität des Kompressors 31 festgelegt
wird. Die Art der Bestimmung der Drehzahl des Kom-
pressors 31 wird beschrieben. Zum Beispiel wird eine
Zielverdampfertemperatur TEO von Luft, die aus dem
Verdampfer 13 strömt, basierend auf der bei Schntt
S4 bestimmten Zielausiassiufttemperatur TAG unter
Verwendung eines in der Klimatisierungssteuerung
50 gespeicherten Steuerkennfelds bestimmt.

[0098] Eine Abweichung En(TEO — TE) zwischen
der Zieiverdampfertemperatur TEO und der Ver-
dampferlufttemperatur wird berechnet. Die vorher be-
rechnete Abweichung En — 1 wird von der aktuell be-
rechneten Abweichung En subtrahiert, um dadurch
ein Anderungsverhäitnis der Abweichung Epunkt(En
(En — 1)) zu bestimmen. Eine derartige Abweichung
En und ein Abweichungsänderungsverhältnis Epunkt
werden verwendet, um einen Drehzahländerungsbe-
trag öfC des Kompressors 31 in Bezug auf die vorher-
gehende Kompressordrehzahl fCn — 1 entsprechend
der Fuzzyinterferenz basierend auf einer vorher von
der Klimatisierungssteuerung 50 gespeicherten Mit-

gliedsfunktion und Regel zu berechnen. Dann wird
die gegenwärtige Kompressordrehzahl fCn berech-
net, indem der Drehzahländerungsbetrag öfC in Be-
zug auf die vorhergehende Kompressordrehzahl fCn
— 1 addiert wird.

[0099] Als nächstes wird bei Schntt S10 eine Be-
triebsanzahl der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c, die
betrieben werden sollen, basierend auf der Außen-
lufttemperatur Tam, dem Luftmischöffnungsgrad SW
und der Kühlmitteitemperatur TW bestimmt. Eine De-
tailsteuerung von Schritt S10 wird später beschrie-
ben.

[0100] Bei Schritt S11 wird bestimmt, ob es notwen-
dig ist, eine Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung zu
senden oder nicht. Das heißt, eine Notwendigkeit ei-
ner Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung für die Ki-
matisierung wird bestimmt. Zum Beispiel wird bei
Schritt S11 bestimmt, ob der Verbrennungsmotor für
die Klimatisierung betrieben wird oder nicht, wenn der
Verbrennungsmotor EG entsprechend einem Bat-
terierestpegel und einem Fahrzeugfahrzustand ge-
stoppt ist.

[0101] In einem Fahrzeug, das durch eine Antnebs-
kraft nur von dem Verbrennungsmotor EG angetrie-
ben wird, wird der Verbrennungsmotor EG im Allge-
meinen betneben, und die Temperatur des Motor-
kühlmittels ist im Allgemeinen hoch. Folglich kann in

diesem Fahrzeug im Allgemeinen eine ausreichen-
de Heizleistung erhalten werden, indem bewirkt wird,
dass das Motorkühlmittel in den Heizungskern 14
strömt.

[0102] Wenn in dem Hybridfahrzeug der vorliegen-
den Ausführungsform der Batterierestpegel ausrei-
chend ist, kann das Hybridfahrzeug nur durch die An-
tnebskraft von dem Elektromotor zum Fahren fahren.
Wenn in diesem Fall der Verbrennungsmotor EG ge-
stoppt ist, wird die Motorkühlmitteltemperatur nur auf
40 C erhöht, und dadurch ist es schwieng, eine aus-
reichende Heizkapazität in dem Heizungskern 14 zu
erhalten.

[0103] Um in der vorliegenden Ausführungsform die
Wärmequeile sicherzustellen, die für das Heizen in

dem Heizungskern 14 erforderlich ist, wird bei der
Motorkühlmitteltemperatur TW von weniger als einer
vorgegebenen Kühlmitteltemperatur von der Klima-
tisierungssteuerung 50 ein Anforderungssignal zum
Aktivieren des Verbrennungsmotors EG (Verbren-
nungsmotor-EIN-Anforderungssignai) an die Motor-
steuerung 70 ausgegeben, wenn die hohe Heizkapa-
zität benötigt wird. Folglich wird die Motorkühimittel-
temperatur TW erhöht, um dadurch die hohe Heizka-
pazität bereitzustellen.

[0104] Ein derartiges Betnebsanforderungssignal
des Verbrennungsmotors EG bewirkt, dass der Ver-
brennungsmotor EG aktiviert wird, selbst wenn der
Verbrennungsmotor EG nicht als eine Antriebs-
quelle für das Fahren des Fahrzeugs betneben
werden braucht, wodurch der Brennstoffwirkungs-
grad des Fahrzeugs verschlechtert wird. Folglich ist
es wünschenswert, dass eine Häufigkeit der Aus-
gabe des Verbrennungsmotor-EIN-Anforderungssi-
gnals so weit wie möglich verringert wird.

[0105] Wenn in der vorliegenden Ausführungsform
die Luftauslassbetnebsart die Gesichtsbetnebsart ist,
wird die Häufigkeit des Ausgebens des Verbren-
nungsmotor-EIN-Anforderungssignais im Vergleich
zu der in einer anderen Luftauslassbetnebsart als der
Gesichtsbetnebsart vernngert Das heißt, eine Aus-
gabebedingung zum Ausgeben des Verbrennungs-
motor-EIN-Anforderungssignals wird in der Gesichts-
betriebsart anders als in einer anderen Luftauslass-
betnebsart gemacht.

[0106] Dann wird bei Schritt S12 bestimmt, ob die
elektrische Wasserpumpe 42 zum Zirkulieren des
Motorkühlmittels zwischen dem Heizungskern 14
und dem Verbrennungsmotor EG betrieben wird. Als
nächstes wird später eine Detaiisteuerung von Schritt
S12 beschrieben. Der Steuerbetrieb von Schritt
S12 wird ungeachtet des Betnebszustands des Ver-
brennungsmotors EG und der Luftauslassbetriebsart
durchgeführt.
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[0107] Dann werden bei Schntt S13 von der Klima-
tisierungssteuerung 50 Steuersignale an verschiede-
ne Kiimatisierungssteuerungsanlagen 12, 61, 35, 62,
63, 64, 15a, 15b, 15c, 42 und die Motorsteuerung
70 ausgegeben, so dass die bei den Schntten Sö
bis S12 bestimmten Steuerzustände erhalten werden
können.

[0108] Folglich werden die PTC-Heizungen 15a,
15b, 15c basierend auf der bei Schritt S10 bestimm-
ten Betriebsanzahl betrieben, und die elektrische
Wasserpumpe 42 wird basierend auf der Bestim-
mung von Schntt S12 betrieben oder gestoppt.

[0109] Wenn außerdem von der Klimatisierungs-
steuerung 50 das Verbrennungsmotor-EIN-Anforde-
rungssignal für die Khmatisierung an die Motor-
steuerung 70 ausgegeben wird, wird der Verbren-
nungsmotor EG in einem Fall betneben, in dem
der Verbrennungsmotor EG in einem Fahrzustand,
in dem der Batterierestpegel höher als ein vorge-
gebener Pegel ist, gestoppt ist. Wenn im Gegen-
satz dazu entsprechend einer Bedingung, wie etwa
der Motorkühlmitteltemperatur TW, während der Ver-
brennungsmotor EG nur für die Klimatisierung be-
trieben wird, von der Klimatisierungssteuerung 50
ein Verbrennungsmotorstoppsignal (Verbrennungs-
motor-AUS-Anforderungssignal) an die Motorsteue-
rung 70 ausgegeben wird, wird der Betrieb des Ver-
brennungsmotors EG gestoppt.

[0110] Bei Schntt S14 wird der Steuerbetneb wäh-
rend einer Steuerzykluszeitspanne r angehalten.
Wenn bestimmt wird, dass die Steuerzykluszeitspan-
ne r vergangen ist, kehrt der Betrieb zu Schritt
S2 zurück In der vorliegenden Ausführungsform ist
die Steuerzykluszeitspanne r zum Beispiel auf 250
ms festgelegt. Dies liegt daran, dass das Klimati-
sierungsvermögen des Fahrzeuginneren selbst auf-
grund eines langen Steuerzyklus im Vergleich zu der
Motorsteuerung oder ähnlichem nicht nachteilig be-
einflusst wird. Ferner wird das Kommunikationsvolu-
men für die Klimatisierungssteuerung in dem Fahr-
zeuginneren beschränkt, und somit kann das Kom-
munikationsvolumen in einem Steuersystem, das die
Hochgeschwindigkeitssteuerung durchführen muss,
wie in der Motorsteuerung und ähnlichem, hinrei-
chend sichergestellt werden.

[0111] Als nächstes wird das Bestimmungsverfah-
ren zum Bestimmen der PTC-Betriebsanzahl von
Schntt S10 von Fig, 4 im Detail beschneben. Fig, 5
ist ein Flussdiagramm, das eine Detailsteuerung bei
Schritt S10 von Fig. 4 zeigt.

[0112] Wie in Fig, 5 gezeigt, wird bei Schntt S20 die
Außenlufttemperatur Tam bestimmt, um die Betriebs-
anzahi der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c, die betrie-
ben werden soll, zu bestimmen. Zum Beispiel wird bei
Schntt S20 bestimmt, ob die von dem Außenluftsen-

sor 52 erfasste Außeniufttemperatur Tam höher als
eine vorgegebene Temperatur (z. B. 26'C) ist oder
nicht. Wenn die Außeniufttemperatur Tam höher als
die vorgegebene Temperatur (z. B. 26 C) ist, wird be-
stimmt, dass eine Zusatzheizung bedingt durch die
PTC-Heizung 15 unnötig ist, und dabei wird die Be-
triebsanzahi der PTC-Heizung 15 bei Schritt S24 auf
nuii gesetzt. Wenn bei Schritt S20 im Gegensatz dazu
die Außenlufttemperatur Tam niednger als die vorge-
gebene Temperatur (z. B. 26'C) ist, geht das Steuer-
programm weiter zu Schritt S21.

[0113] Dann wird bei Schntt S21 ein PTC-Hei-
zungsbetrieb f(SW) basierend auf dem Luftmischöff-
nungsgrad SW (z. B. f(SW) = EIN oder AUS) be-
stimmt. Wenn der Luftmischöffnungsgrad SW klein
ist, wird ein Warmluftverhältnis kleiner Folglich wird
bei Schritt S21, wenn der Luftmischöffnungsgrad SW
klein ist, bestimmt, dass der Betrieb der PTC-Hei-
zung unnötig ist. Insbesondere, wenn bei Schritt S21
der bei Schntt S5 bestimmte Luftmischöffnungsgrad
SW kleiner als ein erster Offnungsgrad (z. B. 30%)
ist, wird der PTC-Heizungsbetrieb f(SW) auf AUS ge-
setzt. Wenn im Gegensatz dazu der bei Schritt S5
bestimmte Luftmischöffnungsgrad SW größer als ein
zweiter Offnungsgrad (z. B. 40%) ist, der größer als
der erste Offnungsgrad ist, wird der PTC-Heizungs-
betrieb f(SW) auf EIN festgelegt.

[0114] Dann wird bei Schritt S22 bestimmt, ob der
bei Schntt S21 bestimmte PTC-Heizungsbetrieb AUS
(f(SW = AUS) ist. Wenn f(SW) = AUS, wird bestimmt,
dass eine Zusatzheizung bedingt durch die PTC-Hei-
zungen 15 unnötig ist, und dabei wird die Betriebs-
anzahl der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c bei Schritt
S24 auf null gesetzt. Wenn bei Schritt S22 im Ge-
gensatz dazu f(SW) = EIN, geht das Steuerprog ramm
weiter zu Schritt S23.

[0115] Als nächstes wird bei Schritt S23 eine Be-
tnebsanzahi der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c, die
betrieben werden soli, basierend auf der Kühlmit-
teltemperatur TW bestimmt. Insbesondere wird die
PTC-Betriebsanzahi in einem Faii, in dem eine erste
vorgegebene Temperatur T1 & eine zweite vorgege-
bene Temperatur T2 & eine dritte vorgegebene Tem-
peratur T3 bei Schritt S23 auf null gesetzt, wenn TW
& T1. Außerdem wird die PTC-Betriebsanzahl auf 1

gesetzt, wenn T1 & TW & T2, die PTC-Betnebsanzahl
wird auf 2 gesetzt, wenn T2 & TW & T3, und die PTC-
Betriebsanzahi wird auf 3 gesetzt, wenn T3 & TW. In

dem Beispiel von Schritt S23 werden die ersten bis
dntten vorgegebenen Temperaturen T1, T2 und T3
in einem Fall, in dem die PTC-Betriebsanzahl erhöht
wird, jeweils auf 65'V, 62,5'C, 60'C festgelegt. Au-
ßerdem werden in einem Fall, in dem die PTC-Be-
triebsanzahi vernngert wird, die ersten bis dritten vor-
gegebenen Temperaturen T1, T2 und T3 jeweils auf
67,5'C, 65'C, 62,5'C festgelegt.
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[0116] Als nächstes wird das Bestimmungsverfah-
ren zur Bestimmung, ob ein Verbrennungsmotor-
EIN-Anforderungssignal notwendig ist, bei Schritt
S11 von Fig, 4 im Detail beschneben. Fig, 6 ist ein
Flussdiagramm, das eine Detailsteuerung bei Schritt
S11 von Fig,4 zeigt. Va(m'/h) = V(m'/h) x f(SW/100) (F4)

einfach gleich der Luftblasmenge V des Gebläses 12
gemacht, sondern unter Berücksichtigung eines bei
Schritt S5 berechneten Luftmischöffnungsgrads SW
(%) berechnet.

[0117] Bei den Schritten S30 bis S32 von Fig, 6
werden Bestimmungsschwellwerte, die bei S33 für
die Bestimmung einer zeitweisen Verbrennungsmo-
tor-EIN-Anforderung verwendet werden sollen, ba-
sierend auf der Motorkühlmitteltemperatur TW be-
rechnet.

[0118] Insbesondere wird bei Schritt S30 eine Ge-
samtluftmenge (auf die hier nachstehend als „Geblä-
seluftmenge" Bezug genommen wird), die von dem
Gebläse 12 geblasen wird, basierend auf einer bei
Schritt S6 bestimmten Gebläsespannung (d. h. Ge-
bläsemotorspannung) und einer bei Schntt S8 be-
stimmten Luftausiassbetriebsart berechnet. Ein Steu-
erkennfeid, das die Beziehung zwischen der Geblä-
semotorspannung und der Gebläseluämenge in je-
der Luftauslassbetnebsart zeigt, ist in der Klimati-
sierungssteuerung 50 wie in den Diagrammen von
Schritt S30 gespeichert, und die Gebläseluftmenge
wird basierend auf der Gebläsemotorspannung und
der Luftauslassbetriebsart unter Verwendung derie-
weiligen Steuerkennfelder geschätzt.

[0119] In der Berechnung der Gebläseluftmenge bei
Schritt S30 wird die Luftauslassbetriebsart berück-
sichtigt, weil ein Druckabfali von Luft, die in dem Ge-
häuse 11 strömt, sich in den verschiedenen Luftaus-
lassbetriebsarten voneinander unterscheidet. Zum
Beispiel wird die Gebiäseiuftmenge bei Schntt S30
in der Gesichtsbetnebsart oder der Zweihöhenbe-
triebsart höher festgelegt als in der Fußbetriebsart,
der Fuß-/Enffrosterbetriebsart oder der Entfrosterbe-
triebsart, wenn die Gebiäsespannung (Gebläsebe-
tnebsrate) die gleiche ist.

[0120] Als nächstes wird bei Schritt S31 der Tem-
peraturzunahmewert öTptc aufgrund des Betriebs
der PTC-Heizung 15 (15a, 15b, 15c) berechnet. Ins-
besondere wird der Temperaturzunahmewert öT-
ptc durch die vorstehend beschriebene Formel F2-
3 berechnet. Das heißt, der Temperaturzunahme-
wert öTptc kann basierend auf einer elektnschen
Verbrauchsleistung W(kW) der PTC-Heizung 15, der
Luftdichte p(kg/m'), der spezifischen Wärme Cp von
Luft und der Luftmenge Va(m'/h), welche die PTC-
Heizungen 15 durchläuft, unter Verwendung der fol-

genden Formel F3 berechnet werden.

[0122] Hier wird f(SW/100) basierend auf SW/100
unter Verwendung der Beziehung zwischen f(SW/
100) und SW, die in dem Diagramm bei Schritt S31
gezeigt ist, berechnet, wenn SW(%) ein Wert zwi-
schen 10 und 100 ist. Wenn SW(%) ( 10, wird f(SW/
100) auf 0,1 festgelegt. Wenn außerdem SW(%) &

100, wird f(SW/100) auf 1 festgelegt.

[0123] Wenn zum Beispiel in einem Fall, in dem V
= 250 m'/h, der eiektnsche Leistungsverbrauch der
PTC-Heizungen 15 840 W ist und der Luftmischöff-
nungsgrad SW 100% ist, äTptc = 0,84/1,29/1/250 x

3600 = 9,3 C.

[0124] Folglich kann der Temperaturzunahmewert
öTptc berechnet werden, so dass er nicht von einem
tatsächlichen Temperaturzunahmewert aufgrund des
Betnebs der PTC-Heizung 15 verschoben ist. Außer-
dem wird der Temperaturzunahmewert öTptc jede
Sekunde mit einer Zeitkonstante von 30 Sekunden
aktualisiert.

[0125] Bei Schritt S32 von Fig. 6 werden eine Ver-
brennungsmotor-AUS-Wassertemperatur TW(AUS)
und eine Verbrennungsmotor-EIN-Wassertempera-
tur TW(EIN), die als die Bestimmungsschwellwerte in

Schritt S33 veiwendet werden, berechnet. Die Ver-
brennungsmotor-AUS-Wassertemperatur TW(AUS)
ist eine Motorkühlmitteltemperatur, die als ein Be-
stimmungswert zum Stoppen des Verbrennungsmo-
torbetriebs verwendet wird. Die Verbrennungsmotor-
EIN-Wassertemperatur TW(EIN) ist eine Motorkühi-
mitteltemperatur, die als ein Bestimmungswert zum
Starten des Verbrennungsmotorbetnebs verwendet
Wild.

[0126] Hier ist die Verbrennungsmotor-AUS-Was-
sertemperatur TW(AUS) die kleinere zwischen ei-
ner Standardkühimitteltemperatur TWO. und 70'C.
Die Standardkühlmitteitemperatur TWO wird basie-
rend auf einer tatsächlichen Lufttemperatur und ei-
ner Zieiiufttemperatur TAG unter Verwendung der fol-
genden Formel F5-1 bestimmt. Im Gegensatz dazu
wird die Verbrennungsmotor-EIN-Wassertemperatur
TW(EIN) als um eine vorgegebene Temperatur (z. B.
5'C) niednger als die Verbrennungsmotor-AUS-Was-
sertemperatur TW(AUS) berechnet. Das heißt, TW
(EIN) = TW(AUS) — 5 C.

öTptc = W/p/Cp/Na x 3600 (F3)
TWO = [TAG B,Tptc) (TE x 0 2)]/0 8 (F5 1)

[0121] Die Luftmenge Va, welche die PTC-Heizun-
gen 15 durchläuft, wird unter Verwendung der Formel
F4 berechnet. Das heißt, die Luftmenge Va wird nicht

[0127] Die Standardkühlmitteltemperatur TWO ist ei-
ne notwendige Kühimitteitemperatur in einem Fall,
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in dem die Warmiufttemperatur TWD vor der Luft-
mischung als die Zielauslasslufttemperatur TAG ver-
wendet wird. TE ist die Lufttemperatur, die aus dem
Verdampfer 13 strömt, die von dem Verdampfertem-
peratursensor 56 erfasst wird.

[0133] Insbesondere wird die Verbrennungsmotor-
EIN-Anforderung oder Verbrennungsmotor-AUS-An-
forderung in einer anderen Auslassbetriebsart als
der Gesichtsbetriebsart nur basierend auf f(TW) be-
stimmt.

[0128] Die in der Formel F5-1 angegebene Stan-
dardkühlmitteltemperatur TWO kann unter Verwen-
dung der folgenden Formeln F5-2 und F5-3 berech-
net werden. Das heißt, die in der Formel F5-1 an-
gegebene Standardkühlmitteltemperatur kann unter
Verwendung von (TAO — öTptc) der Formel F5-3 als
Ta der Formel F5-2 erhalten werden.

Ta = TWO x a + TE x ß

Ta = TAG — öTptc

(F5-2)

(F5-3)

[0130] Bei Schritt S33 bestimmt die Klimatisierungs-
steuerung 50 basierend auf der Motorkühlmittel-
temperatur TW, ob es notwendig ist, eine zeitwei-
se Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung zu senden
oder nicht. Der bei Schritt S33 bestimmte Bestim-
mungswert f(TW) wird als einer der Parameter zum
abschließenden Bestimmen einer Verbrennungsmo-
tor-EIN-Anforderung oder einer Verbrennungsmotor-
Aus-Anforderung bei Schritt S34 verwendet.

[0131] Insbesondere wird bei Schritt S33 die
von dem Kühlmitteltemperatursensor 58 erfass-
te tatsächliche Kühlmitteltemperatur TW mit der
Verbrennungsmotor-AUS-Kühlmitteltemperatur TW
(AUS) und der Verbrennungsmotor-EIN-Kühlmittel-
temperatur TW(EIN), die bei Schntt S32 berechnet
werden, verglichen. Wenn die erfasste Kühlmittel-
temperatur TW niedriger als die Verbrennungsmotor-
EIN-Kühlmitteitemperatur TW(EIN) ist, wird der Be-
stimmungswert f(TW) zeitweise auf EIN festgelegt
Wenn die erfasste Kühlmitteltemperatur TW höher
als die Verbrennungsmotor-AUS-Kühimitteltempera-
tur TW(AUS) ist, wird der Bestimmungswert f(TW)
zeitweise auf AUS festgelegt.

[0129] Außerdem ist in der Formel F5-2 a ein Wär-
meaustauschwirkungsgrad des Heizungskerns 14,
und B ist ein Beitragsverhältnis der Lufttemperatur
TE, die von dem Verdampfer 13 strömt, in Bezug auf
die Lufttemperatur von dem Heizungskern 14. Als ein
Beispiel ist a 0,8, und 0 ist 0,2.

[0134] Im Allgemeinen wird in dem Heizbetrieb des
Fahrzeugraums die Fußbetriebsart (Fuß) oder die
Zweihöhenbetriebsart (B/L) festgelegt. Daher wird in

dem Heizbetrieb des Fahrzeugraums im Allgemei-
nen eine Luftauslassbetriebsart außer der Gesichts-
betnebsart festgelegt. Wenn die Kühlmitteltempera-
tur zum Beispiel in der Fußbetnebsart oder der Zwei-
höhenbetriebsart niedriger als die bei Schritt S32
berechnete Verbrennungsmotor-EIN-Wassertempe-
ratur TW(EIN) ist, wird kühle Luft in Richtung des
Fußbereichs des Fahrzeugraums geblasen, wodurch
das behagliche Gefühl, das einem Fahrgast in dem
Fahrzeugraum gegeben wird, verschlechtert wird.
Folglich wird in diesem Fall die Verbrennungsmo-
tor-EIN-Anforderung ausgewählt, und ein Verbren-
nungsmotor-EIN-Anforderungssignai wird ausgege-
ben, so dass die Temperatur des Motorkühlmittels er-
höht wird. Daher wird I uft, die den Heizungskern 14
durchläuft, unter Verwendung des Motorkühlmittels
als eine Wärmequeiie geheizt und wird ferner durch
die PTC-Heizung 15 geheizt. Das heißt, die Tempe-
ratur von Luft nach dem Durchlaufen des Heizungs-
kerns 14 wird bedingt durch die PTC-Heizung 15 um
den Temperaturzunahmebetrag äTptc weiter erhöht,
und dadurch ist es möglich, dass die Temperatur von
Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen werden soll,
auf die Zieiausiassiufttemperatur TAG erhöht wird.
Daher kann das behagliche Gefühl, das einem Fahr-
gast in dem Fahrgastraum gegeben wird, verbessert
werden.

[0135] Wenn die Kühlmitteltemperatur TW In einer
Luftauslassbetriebsart außer der Gesichtsbetriebs-
art, wie etwa in der Fußbetriebsart oder der Zweihö-
henbetnebsart, höher als die bei Schntt S32 berech-
nete Verbrennungsmotor-AUS-Kühlmitteltemperatur
TW(AUS) ist, ist die zeitweise Bestimmung f(TW) bei
Schritt S33 AUS, und bei Schritt S33 wird die Ver-
brennungsmotor-AUS-Anforderung ausgewählt, und
bei Schritt S33 wird ein Verbrennungsmotor-AUS-An-
forderungssignal ausgeben. Daher wird der Verbren-
nungsmotor EG gestoppt, wenn der Verbrennungs-
motor EG nur für die Klimaanlage 1 betneben wird

[0132] Als nächstes wir bei Schritt S34 basierend
auf der Luftausiassbetriebsart, der PTC-Betriebs-
anzahi (d. h. der Betriebsanzahl der PTC-Heizun-
gen 15a, 15b, 15c, die betrieben werden sollen),
der Zieiauslasslufttemperatur TAO und dem Bestim-
mungswert f(TW) von Schritt S33 bestimmt, ob ein
Verbrennungsmotor-EIN-Anforderungssignal an den
Verbrennungsmotor EG ausgegeben wird

[0136] Wenn der Temperaturzunahmebetrag öTptc
aufgrund des Betriebs der PTC-Heizungen 15 bei
S32 größer wird, werden die Verbrennungsmotor-
AUS-Kühlmitteltemperatur TW(AUS) und die Ver-
brennungsmotor-EIN-Kühlmitteltemperatur TW(EIN)
niedriger. Wenn folglich die PTC-Heizung 15 betrie-
ben wird, kann eine Betriebshäufigkeit des Verbren-
nungsmotor-EIN-Anforderungssignals im Vergleich
dazu, wenn die PTC-Heizung 15 ausgeschaltet ist,
verringert werden, wodurch der Brennstoffverbrauch
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verbessert wird. Das heißt, eine Luftmenge Va,
welche die PTC-Heizungen 15 durchläuft, wird in

dem Temperaturzunahmebetrag öTptc berücksich-
tigt. Wenn folglich die Luftmenge Va, weiche die PTC-
Heizungen 15 durchläuft, klein ist, können die Ver-
brennungsmotor-AUS-Kühimitteltemperatur und die
Verbrennungsmotor-EIN-Kühlmitteltemperatur wirk-
sam vernngert werden, wodurch der Brennstoffver-
brauchswirkungsgrad verbessert wird.

[0137] Im Gegensatz dazu wird in der Gesichtsbe-
triebsart die Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung,
wie in Schntt S34 von ~ich. 6 gezeigt, basierend auf
der Betriebsanzahl von PTC-Heizungen 15a, 15b,
15c, der Zielauslasslufftemperatur TAG und f(TW)
bestimmt.

[0138] Wenn in der Gesichtsbetriebsart die PTC-Be-
triebsanzahl gleich oder größer als 1 ist, wird die Ver-
brennungsmotor-AUS-Anforderung ungeachtet der
Kühimitteltemperatur TW und der Zieiausiasslufttem-
peratur TAG ausgewählt, und dadurch wird das Ver-
brennungsmotor-EIN-Anforderungssignal nicht aus-
gegeben.

[0139] In diesem Fall wird bei Schritt S13 das Ver-
brennungsmotor-EIN-Anforderungssignal nicht aus-
gegeben, so dass der Verbrennungsmotor EG nicht
für die Khmatisierung betneben wird, selbst wenn die
Kühimitteitemperatur TW niedriger als die Verbren-
nungsmotor-EIN-Kühlmitteitemperatur TW(EIN) ist.
Alternativ wird das Verbrennungsmotor-AUS-Anfor-
derungssignal (Verbrennungsmotorstoppsignal) an
den Verbrennungsmotor EG ausgegeben, wenn der
Verbrennungsmotor EG nur für die Klimatisierung ar-
beitet, so dass der Verbrennungsmotor EG gestoppt
wird. Wenn die PTC-Betriebsanzahl in der Gesichts-
betriebsart gleich oder größer als 1 ist, ist es möglich,
dass das Fahrzeug mit dem Eiektromotor fährt, so-
lange die Batterie Restleistung hat, um null Emissio-
nen zu erreichen, wobei eine Abgasmenge des Ab-
gases von dem Verbrennungsmotor EG null ist.

[0140] Wie vorstehend beschneben, wird in der
Luftausiassbetnebsart außer der Gesichtsbetnebsart
der Verbrennungsmotorbetrieb (Verbrennungsmo-
tor-EIN-Anforderung) ausgewählt, wenn die Kühimit-
teltemperatur TW niedriger als die Verbrennungsmo-
tor-AUS-Kühlmitteltemperatur TW(AUS) ist. Wenn im
Gegensatz dazu die PTC-Heizung 15 in der Gesichts-
betriebsart betrieben wird, wird die Verbrennungs-
motor-AUS-Anforderung ungeachtet der Kühlmittel-
temperatur TW ausgewählt, weil das behagliche Ge-
fühl, das einem Fahrgast in dem Fahrzeugraum ge-
geben wird, kaum beeinträchtigt wird, auch wenn die
Kühimitteitemperatur TW niedriger als eine notwen-
dige Kühimitteitemperatur zum Erhalten der Zielaus-
lasslufttemperatur TAG in der Gesichtsbetriebsart ist.
In der Gesichtsbetriebsart wird im Vergleich zu der
Luftausiassbetriebsart außer der Gesichtsbetriebs-

art, wie etwa der Fußbetriebsart, der Zweihöhen-
betriebsart oder der Fuß-/Entfrosterbetriebsart, aus
dem Gesichtsluftauslass klimatisierte Luft mit rela-
tiv niednger Temperatur in den Fahrzeugraum gebla-
sen. Folglich kann in der Gesichtsbetnebsart, selbst
wenn Luft mit einer niedrigeren Temperatur als der
Zielauslasslufttemperatur TAG in Richtung der Ober-
seite des Fahrgasts in dem Fahrzeugraum geblasen
wird, eine Wahrscheinlichkeit, dass dem Fahrgast in

dem Fahrzeugraum ein unbehagliches Gefühl gege-
ben wird, klein gemacht werden.

[0141] Wenn Iedoch die Differenz zwischen der
Temperatur von Luft, die tatsächlich aus dem Ge-
sichtsluftauslass geblasen wird, und der Zielauslass-
lufttemperatur TAG zu groß ist, wird die Raumtem-
peratur im Vergleich zu der TAG zu niedrig In die-
sem Fall wird die Zielausiasslufttemperatur TAG ge-
ändert, und die Luftauslassbetriebsart kann von der
Gesichtsbetriebsart in die Zweihöhenbetriebsart ge-
ändert werden. Wenn die PTC-Heizung 15 in der vor-
liegenden Ausführungsform in der Gesichtsbetriebs-
art betrieben wird, wird das Verbrennungsmotor-EIN-
Anforderungssignal ungeachtet der Kühlmitteltempe-
ratur TW nicht ausgegeben. Wenn folglich die Motor-
kühlmitteitemperatur TW niedrig ist, kann verhindert
werden, dass die Raumtemperatur übermäßig verrin-
gert wird.

[0142] Wenn außerdem die PTC-Heizung 15 nicht
betrieben wird, das heißt, selbst wenn die Betriebs-
anzahl der PTC-Heizungen 15a, 15b, 156c null ist,
wird bestimmt, dass das Heizen von Luft bedingt
durch den Heizungskern 14 unnötig ist, wenn die
Zielauslasslufttemperatur TAG niedriger als eine vor-
gegebene Temperatur (z. B. 20 C) ist, und da-
bei wird die Verbrennungsmotor-AUS-Anforderung
ausgewählt, so dass das Verbrennungsmotor-EIN-
Anforderungssignal ungeachtet der Motorkühimittei-
temperatur TW nicht ausgegeben wird. Alternativ
wird das Verbrennungsmotor-AUS-Anforderungssi-
gnal (Verbrennungsmotorstoppsignal) an die Motor-
steuerung 70 ausgegeben, wenn der Verbrennungs-
motor EG nur für die Klimatisierung arbeitet, so dass
der Verbrennungsmotor EG gestoppt wird

[0143] Selbst wenn außerdem die Betriebsanzahl
der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c null ist, wird die
Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung für die Klima-
tisierung ähnlich wie in der Luftausiassbetriebsart
außer der Gesichtsbetriebsart basierend auf f(TW)
bestimmt, wenn die Zielausiasslufttemperatur TAG
nicht niednger als die vorgegebene Temperatur (z.
B. 20'C) ist. Wenn folglich in diesem Faii die Mo-
torkühimitteitemperatur TW niedriger als die Ver-
brennungsmotor-EIN-Kühlmitteltemperatur TW(EIN)
ist, wird das Verbrennungsmotor-EIN-Anforderungs-
signal ausgegeben, so dass das Motorkühlmittel
durch den Betrieb des Verbrennungsmotors EG ge-
heizt wird. Wenn folglich die Zielauslasslufttempera-
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tur TAG gleich oder höher als die vorgegebene Tem-
peratur (z. B. 20'C) ist, kann verhindert werden, dass
die Raumtemperatur übermäßig verringert wird.

[0144] Wie vorstehend beschneben, bestimmt der
Schritt S34 von Fig, 6, ob das Verbrennungsmo-
toranforderungssignai ausgegeben wird oder nicht.
Folglich wird Schntt S34 als ein Bestimmungsab-
schnitt zum Bestimmen, ob das Verbrennungsmo-
torbetriebssignai ausgegeben wird oder nicht, ange-
paast.

[0145] Als nächstes wird das Bestimmungsverfah-
ren zum Bestimmen des Betriebs der elektrischen
Wasserpumpe 42 bei Schritt S12 von Fiel,4 basie-
rend auf Fig, 7 beschrieben. Fig, 7 ist ein Flussdia-
gramm, das eine Detailsteuerung bei Schntt S12 von
Fig, 4 zeigt.

[0146] Wie in Fig. 7 gezeigt, wird bei Schntt S40
bestimmt, ob die von dem Kühlmitteltemperatursen-
sor 58 erfasste Kühlmitteltemperatur TW höher als ei-
ne von dem Verdampfertemperatursensor 56 erfass-
te Lufttemperatur TE ist, die aus dem Verdampfer 13
strömt. Wenn die von dem Kühlmitteltemperatursen-
sor 58 erfasste Kühlmitteitemperatur TW niedriger als
die aus dem Verdampfer 13 strömende Lufttempera-
tur TE ist, wird bei Schntt S43 eine Wasserpumpen-
AUS-Anforderung zum Ausschalten der elektrischen
Wasserpumpe 42 ausgewählt. Als ein Ergebnis wird
die elektrische Wärmepumpe 42 gestoppt, wodurch
eine Zirkulation des Kühlmittels in dem Kühlmittel-
kreis 40 gestoppt wird. Wenn die Kühimitteltempera-
tur TW niedriger als die aus dem Verdampfer13 strö-
mende Lufttemperatur TE ist, wird die Luft, die den
Verdampfer 13 durchlaufen hat, gekühlt, während sie
den Heizungskern 14 durchläuft, wenn das Kühlmittei
durch den Heizungskern 14 strömt.

[0147] Wenn im Gegensatz dazu die von dem Kühl-
mitteltemperatursensor 58 erfasste Kühimitteltempe-
ratur TW höher als die aus dem Verdampfer 13 strö-
mende Lufttemperatur TE ist, geht das Steuerverfah-
ren weiter zu Schntt S41.

[0148] Bei Schritt S41 wird bestimmt, ob das Geblä-
se 12 betrieben wird (Gebläse EIN).

[0149] Wenn bei Schritt S41 ein Gebläsestopp be-
stimmt wird, wird bei S43 die elektrische Wasser-
pumpe 42 gestoppt, wodurch die Verbrauchsleistung
verringert wird. Als ein Ergebnis wird die elektnsche
Wasserpumpe 42 gestoppt, wenn das Gebläse 12
gestoppt wird.

[0150] Wenn bei Schntt $41 ein Gebläsebetneb (Ge-
bläse EIN) bestimmt wird, wird bei Schritt S42 ange-
fordert, dass die elektrische Wasserpumpe 42 betrie-
ben werden soll. Als ein Ergebnis wird die elektrische
Wasserpumpe 42 betneben, um das Kühlmittel in

dem Kühlmittelkreis zu zirkulieren. Daher tauscht das
in dem Heizungskern 14 strömende Kühlmittel Wär-
me mit Luft aus, die den Heizungskern 14 durchläuft,
wodurch Luft, die aus dem Verdampfer 13 strömt, ge-
heizt wird

[0151] Gemäß der vorliegenden Ausführungsform
bestimmt die Kiimatisierungssteuerung 50, bei Schntt
S34 von ~Pi . 6 dass das Verbrennungsmotor-EIN-
Anforderungssignal an die Motorsteuerung 70 aus-
gegeben wird, wenn die Kühlmitteiwassertemperatur
TW in der Luftauslassbetnebsart außer der Gesichts-
betnebsart niednger als die Verbrennungsmotor-EIN-
Wassertemperatur TW(EIN) ist. Außerdem bestimmt
die Klimatisierungssteuerung 50 bei Schritt S34 von
Fig. 6, dass das Verbrennungsmotor-EIN-Anforde-
rungssignai ungeachtet der Kühlmitteltemperatur TW
nicht an die Motorsteuerung 70 ausgegeben wird,
wenn wenigstens eine der PTC-Heizungen 15a, 15b,
15c in der Gesichtsbetriebsart betrieben wird.

[0152] Gemäß der vorliegenden Ausführungsform
kann in der Gesichtsbetriebsart eine Häufigkeit des
Betreibens des Verbrennungsmotors EG im Ver-
gleich mit einer anderen Luftausiassbetriebsart, wie
etwa der Gesichtsbetriebsart, der Zweihöhenbe-
tnebsart oder der Fußbetnebsart, klein gemacht wer-
den. Daher kann der Brennstoffverbrauchswirkungs-
grad im Vergleich zu einem Beispiel, in dem die Ver-
brennungsmotor-EIN-Anforderung ohne Berücksich-
tigung der Luftauslassbetnebsart bestimmt wird, ver-
bessert werden.

[0153] In der vorstehend beschriebenen Ausfüh-
rungsform kann das Verbrennungsmotor-EIN-Anfor-
derungssignal nicht ausgegeben werden, wenn die
PTC-Heizung 15 nicht betrieben wird. In diesem Fall
ist jedoch die Differenz zwischen der Temperatur
von Luft, die tatsächlich aus dem Gesichtsluftaus-
lass geblasen wird, und der Zielauslasslufttempera-
tur TAG zu groß, und die Raumtemperatur kann im
Vergleich zu der TAG zu niedrig werden. In diesem
Fall wird die Zieiauslassluftternperatur TAG geän-
dert, und die Luftauslassbetnebsart kann von der Ge-
sichtsbetriebsart auf die Zweihöhenbetriebsart geän-
dert werden, und dabei kann die Verbrennungsmo-
tor-EIN-Anforderung ausgegeben werden, wenn die
Kühlmitteltemperatur TW niedriger als die Verbren-
nungsmotor-EIN-Wassertemperatur TW(EIN) ist.

[0154] Wenn jedoch gemäß der vorliegenden Aus-
führungsform wenigstens eine der PTC-Heizungen
15a, 15b, 15c betrieben wird, so dass Luft, die die
PTC-Heizung 15 durchläuft, von der Heizkapazität
der PTC-Heizung 15 geheizt wird, wird das Verbren-
nungsmotor-EIN-Anforderungssignal ungeachtet der
TAO und der f(TW) nicht ausgegeben. Das heißt,
wenn die Heizkapazität der Heizung 15 in der Ge-
sichtsbetriebsart größer als eine vorgegebene Kapa-
zität ist, wird das Verbrennungsmotor-EIN-Anforde-
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rungssignal nicht ausgegeben. Daher kann verhin-
dert werden, dass die Differenz zwischen der Tempe-
ratur von Luft, die tatsächlich aus dem Gesichtsluft-
auslass geblasen wird, und der Zielauslasslufttempe-
ratur TAG sich vergrößert, und dadurch wird verhin-
dert, dass die Raumtemperatur übermäßig verringert
wird. Als ein Ergebnis kann eine Anderung der Luft-
auslassbetriebsart von der Gesichtsbetnebsart auf
die Zweihöhenbetnebsart schwierig gemacht wer-
den, wodurch die Betriebsrate des Verbrennungsmo-
tors EG verringert wird.

betneben wird. Jedoch wird in der zweiten Ausfüh-
rungsform, wie in Fig,8 gezeigt, das Verbrennungs-
motor-EIN-Anforderungssignal immer nicht ausge-
geben, wenn in der Gesichtsbetnebsart wenigstens
zwei der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c betrieben
werden. Das heißt, in der zweiten Ausführungsform
wird bei der Bestimmung von S34a das Verbren-
nungsmotor-EIN-Anforderungssignai ungeachtet der
TAG und der f(TW) nicht ausgegeben, wenn wenigs-
tens zwei der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c in der
Gesichtsbetriebsart betrieben werden.

[0155] Wenn wie vorstehend beschrieben, in der Ge-
sichtsbetriebsart wenigstens eine der PTC-Heizun-
gen 15 betrieben wird, gibt die Klimatisierungssteue-
rung 50 das Verbrennungsmotor-EIN-Anforderungs-
signal nicht aus, selbst wenn die Motorkühlmittel-
temperatur TW niedriger als die Verbrennungsmo-
tor-EIN-Kühlmitteltemperatur TW(EIN) ist. Wenn bei
den Schntten S40, S42 von Fig. 7 die von dem Kühl-
mitteltemperatursensor 58 erfasste Kühimitteitempe-
ratur TW außerdem höher als die aus dem Ver-
dampfer 13 strömende Lufttemperatur TE ist, wird
bei Schritt S42 die Wasserpumpen-EIN-Anforderung
ausgewählt, um die elektnsche Wasserpumpe 42 ein-
zuschalten.

[0156] Selbst wenn in der vorliegenden Ausfüh-
rungsform der Verbrennungsmotor EG in der Ge-
sichtsbetriebsart gestoppt wird, kann folglich Luft,
die den Heizungskern 14 durchläuft, durch die in

dem Motorkühimittel enthaltene Wärmemenge ge-
heizt werden. Daher kann verhindert werden, dass
sich die Differenz zwischen der Temperatur von tat-
sächlich aus dem Gesichtsluftauslass geblasener
Luft und der Zieiauslasslufttemperatur TAG vergrö-
ßert, und dadurch wird verhindert, dass die Raum-
temperatur übermäßig verringert wird. Als ein Ergeb-
nis kann eine Anderung der Luftauslassbetriebsart
von der Gesichtsbetriebsart auf die Zweihöhenbe-
tnebsart aufgrund einer Abnahme der Raumtempera-
tur beschränkt werden, wodurch der Betrieb des Ver-
brennungsmotors EG beschränkt wird.

(Zweite Ausführungsform)

[0157] Eine zweite Ausführungsform der Erfindung
wird unter Bezug auf Fig, 8 beschrieben. IFIg. 8 zeigt
eine Steuerung von Schntt S11 von ~Fi . 4 gemäß der
zweiten Ausführungsform. Das heißt, Fig. 8 ist ein
Steuerteil S34a, der dem Schritt S34 von ~Fi,6 ent-
spncht. In der zweiten Ausführungsform können an-
dere Teile ähnlich denen der ersten Ausführungsform
sein.

[0158] In der vorstehend beschnebenen ersten Aus-
führungsform wird bei Schritt S34 von ~Fi . 6 das
Verbrennungsmotor-EIN-Anforderungssignal immer
nicht ausgegeben, wenn in der Gesichtsbetriebsart
wenigstens eine der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c

[0159] Die Betnebsanzahl der PTC-Heizungen 15a,
15b, 15c, das heißt, die Heizkapazität der PTC-
Heizung 15 kann entsprechend eines Abnahme-
zustands der Raumtemperatur geeignet geändert
werden Außerdem gibt die Klimatisierungssteue-
rung 50 in einem Fall, in dem die PTC-Betriebs-
anzahl gleich 1 oder null ist, ungeachtet der f

(TW) das Verbrennungsmotor-AUS-Anforderungssi-
gnal aus, wenn TAG niedriger als eine vorgege-
bene Temperatur (20') ist. Wenn die TAG im Ge-
gensatz dazu in einem Fall, in dem die PTC-Be-
tnebsanazahl gleich 1 oder null ist, nicht niedri-
ger als die vorgegebene Temperatur (20'C) ist, be-
stimmt die Klimatisierungssteuerung 50 basierend
auf f(TW), ob das Verbrennungsmotor-EIN-Anforde-
rungssignai ausgegeben wird. Das heißt, wenn in

diesem Fall die Motorkühlmitteltemperatur TW nied-
riger als die Verbrennungsmotor-EIN-Kühlmitteltem-
peratur TW(EIN) ist, wird das Verbrennungsmotor-
EIN-Anforderungssignai ausgegeben. Wenn im Ge-
gensatz dazu die Motorkühlmitteltemperatur TW hö-
her als die Verbrennungsmotor-AUS-Kühlmitteltem-
peratur TW(AUS) ist, wird das Verbrennungsmotor-
AUS-Anforderungssignai ausgegeben. Wenn in der
Luftauslassbetnebsart außer der Gesichtsbetnebs-
art die Kühlmittelwassertemperatur TW niedriger als
die Verbrennungsmotor-EIN-Wassertemperatur TW
(EIN) ist, ist die Steuerung ähnlich der bei Schritt S34
von FiciF6. Die Bestimmung von S34a von Fici. 8 in

der zweiten Ausführungsform kann anstelle der Be-
stimmung von S34 von Fii~6 in der ersten Ausfüh-
rungsform verwendet werden In der zweiten Ausfüh-
rungsform können die anderen Teile ähnlich denen
der vorstehend beschriebenen ersten Ausführungs-
form sein, und die Ergebnisse ähnlich der ersten Aus-
führungsform können erhalten werden.

(Dritte Ausführungsform)

[0160] Eine dntte Ausführungsform der Erfindung
wird unter Bezug auf ~Fi . 9 beschrieben. ~Fi . 9 zeigt
eine Steuerung von Schritt S11 von Fig. 4 gemäß
der dritten Ausführungsform. Das heißt, FLrt,99ist ein
Steuerteii, der dem Schntt S34 von Fig, 6 entspncht.
In der dritten Ausführungsform können die anderen
Teile ähnlich denen der ersten Ausführungsform sein.
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[0161] In der vorstehend beschnebenen ersten Aus-
führungsform wird in einem Fall, in dem die PTC-
Heizung 15 in der Gesichtsbetriebsart nicht betrieben
wird, bei Schritt S34 von Fig. 6 basierend auf der
Kühlmitteltemperatur TW das Verbrennungsmotor-
EIN-Anforderungssignal oder das Verbrennungsmo-
tor-AUS-Anforderungssignal ausgewählt, wenn die
Zielauslasslufttemperatur TAG gleich oder größer
als 20'C ist. Im Gegensatz dazu wird in der dnt-
ten Ausführungsform, wie in Fig. 9 gezeigt, wenn in

der Gesichtsbetriebsart durch den auf dem Bedien-
feld 60 bereitgesteliten Sparschalter 60d die Spar-
betnebsart ausgewählt ist, ungeachtet der Betnebs-
anzahi der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c, der Ziel-
auslasslufttemperatur TAG und der Kühlmitteltem-
peratur TW das Verbrennungsmotor-AUS-Anforde-
rungssignal ausgegeben. Wenn hier der Sparschalter
60d eingeschaltet ist, wird die Sparbetriebsart aus-
gewählt. Wenn die Sparbetriebsart nicht ausgewählt
ist, wird das Verbrennungsmotor-EIN-Anforderungs-
signal ähnlich dem in der ersten Ausführungsform be-
stimmt.

[0162] Wenn gemäß der dritten Ausführungsform in

der Gesichtsbetnebsart die Sparbetnebsart ausge-
wählt ist, wird das Verbrennungsmotor-EIN-Anforde-
rungssignal immer nicht ausgegeben, wodurch der
Brennstoffverbrauch wirkungsvoller verbessert wird.

[0163] In der vorstehend beschriebenen dritten Aus-
führungsform kann die Klimatisierungssteuerung 50
derart festgelegt werden, dass das Verbrennungsmo-
tor-EIN-Anforderungssignal in der Gesichtsbetnebs-
art ungeachtet der Sparbetriebsart immer nicht aus-
gegeben wird. Der Schritt S34b von FtktL,9 der dritten
Ausführungsform kann anstelle des Schritts S34 von
~Fi . 6 verwendet werden In diesem Fall können die
in der ersten Ausführungsform beschriebenen Ergeb-
nisse erhalten werden.

(Vierte Ausführungsform)

[0164] Eine werte Ausführungsform der Erfindung
wird unter Bezug auf Fig, '! 0 beschneben. Fig, '! 0 ist
ein Diagramm, das eine Steuerung von Schritt S11
von Fig. 4 gemäß der vierten Ausführungsform zeigt.

Kühlmitteltemperatur TW(EIN) berechnet, um in der
Gesichtsbetriebsart niedriger als in einer Luftauslass-
betriebsart außer der Gesichtsbetriebsart korrigiert
zu werden.

[0166] Insbesondere wird bei Schritt S50 von Fig, 10
bestimmt, ob die Luftausiassbetriebsart die Gesichts-
betnebsart ist oder nicht, nachdem die Schntte S30
und S31 ähnlich denen von ~Fi . 6 durchgeführt wur-
den. Wenn bei Schritt S50 die Gesichtsbetriebsart be-
stimmt wird, wird bei Schritt S51 ein Gesichtskorrek-
turwert in der Gesichtsbetnebsart auf 10 festgelegt.
Wenn bei Schritt S50 im Gegensatz dazu eine an-
dere Luftauslassbetriebsart als die Gesichtsbetriebs-
art bestimmt wird, wird der Gesichtskorrekturwert bei
Schritt S52 auf 0 festgelegt. Das heißt, bei Schntt S53
wird in einer anderen Luftauslassbetriebsart als der
Gesichtsbetriebsart keine Korrektur durchgeführt.

[0167] Dann werden bei Schritt S53 von Fig, 10 ei-
ne Verbrennungsmotor-AUS-Wassertemperatur TW
(AUS) und eine Verbrennungsmotor-EIN-Wasser-
temperatur TW(EIN) berechnet. Die Verbrennungs-
motor-AUS-Wassertemperatur TW(AUS) ist eine Mo-
torkühlmitteitemperatur, die als ein Bestimmungswert
zum Stoppen des Verbrennungsmotorbetriebs ver-
wendet wird. Die Verbrennungsmotor-EIN-Wasser-
temperatur ist eine Motorkühlmitteltemperatur, die
als ein Bestimmungswert zum Starten des Verbren-
nungsmotorbetriebs verwendet wird. Als nächstes
wird bei Schritt S53 die Verbrennungsmotor-AUS-
Wassertemperatur TW(AUS) berechnet, so dass sie
die kleinere zwischen einer Standardkühlmitteltem-
peratur TWC und 70'C ist. Die Standardkühimittei-
temperatur TWC wird basierend auf einer tatsäch-
lichen Lufttemperatur, einer Ziellufttemperatur TAG
und dem Gesichtskorrekturwert unter Verwendung
der folgenden Formel F6 berechnet. Im Gegensatz
dazu wird die Verbrennungsmotor-EIN-Wassertem-
peratur TW(EIN) berechnet, so dass sie um eine
vorgegebene Temperatur (z. B. 5 C) niednger als
die Verbrennungsmotor-AUS-Wassertemperatur TW
(AUS) ist. Das heißt TW(EIN) = TW(AUS) — 5'C.

TWC = [(TAG -öTptc-
Gesichtskorrekturwert) — (TE x 0,2)]/0,8

[0165] In den vorstehend beschnebenen ers-
ten bis dritten Ausführungsformen werden die
Verbrennungsmotor-AUS-Kühlmitteltemperatur TW
(AUS) und die Verbrennungsmotor-EIN-Kühlmittel-
temperatur TW(EIN) bei Schntt S32 von Fig, 6 un-
geachtet der Luftauslassbetriebsart basierend auf
der Formel F5-1 berechnet, und die zeitweise Ver-
brennungsmotor-EIN/AUS-Anforderung f(TW) wird
bei Schritt S33 ungeachtet der Luftauslassbetnebs-
art basierend auf der Kühlmitteltemperatur TW be-
stimmt. Jedoch werden in der vierten Ausführungs-
form die Verbrennungsmotor-AUS-Kühimitteitempe-
ratur TW(AUS) und die Verbrennungsmotor-EIN-

[0168] Bei Schritt S54 bestimmt die Klimatisierungs-
steuerung 50 ähnlich Schntt S33 von ~Fi . 6 basierend
auf der Motorkühlmitteltemperatur TW, ob es notwen-
dig ist, eine zeitweise Verbrennungsmotor-EIN-An-
forderung festzulegen oder nicht. Somit können in der
vorliegenden Ausführungsform die in der Gesichtsbe-
triebsart verwendete Verbrennungsmotor-AUS-Kühi-
mitteltemperatur TW(AUS) und die Verbrennungs-
motor-EIN-Kühlmitteltemperatur TW(EIN) niedriger
als die in einer anderen Luftauslassbetnebsart als der
Gesichtsbetriebsart verwendete Verbrennungsmo-
tor-AUS-Kühlmitteitemperatur TW(AUS) und die Ver-
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brennungsmotor-EIN-Kühlmitteitemperatur TW(EIN)
festgelegt werden.

[0169] Als nächstes wird bei Schntt S55 basie-
rend auf der Zielauslasslufttemperatur TAG und dem
Bestimmungswert f(TW) von Schritt S54 bestimmt,
ob ein Verbrennungsmotor-EIN-Anforderungssignal
ausgegeben wird.

[0170] Insbesondere, wenn die Zielausiasslufttem-
peratur TAG niedriger als eine vorgegebene Tempe-
ratur (z. B. 20'C) ist, wird bestimmt, dass das Heizen
von Luft bedingt durch den Heizungskern 14 unnötig
ist, und dabei wird die Verbrennungsmotor-AUS-An-
forderung ausgewählt, so dass ungeachtet der Mo-
torkühlmitteltemperatur das Verbrennungsmotor-Ein-
Anforderungssignal nicht ausgegeben wird.

[0171] Wenn im Gegensatz dazu die Zielauslass-
lufttemperatur TAO nicht niedriger als die vorge-
gebene Temperatur (z. B 20'C) ist, wird basie-
rend auf f(TW) bestimmt, ob das Verbrennungsmo-
tor-EIN-Anforderungssignal nur für die Klimatisierung
der Klimaanlage 1 ausgegeben wird. Wenn in die-
sem Faii die Motorkühlmitteltemperatur TW niedn-
ger als die Verbrennungsmotor-EIN-Kühlmitteltem-
peratur TW(EIN) ist, wird folglich das Verbrennungs-
motor-EIN-Anforderungssignal ausgegeben, so dass
das Motorkühlmittei durch den Betneb des Verbren-
nungsmotors EG geheizt wird. Wenn im Gegen-
satz dazu die Motorkühlmitteltemperatur TW höher
als die Verbrennungsmotor-AUS-Kühlmitteltempera-
tur TW(AUS) ist, wird das Verbrennungsmotor-EIN-
Anforderungssignal nicht ausgegeben, und das Ver-
brennungsmotor-AUS-Anforderungssignal wird aus-
gegeben.

[0172] Gemäß der vorliegenden Ausführungsform
bestimmt die Klimatisierungssteuerung 50 in ei-
nem Fall, in dem die Zielauslasslufttemperatur TAG
gleich oder höher als eine vorgegebene Temperatur
(20'C) ist, dass die Verbrennungsmotor-EIN-Anfor-
derung ausgewählt wird, wenn die Kühlmitteiwasser-
temperatur TW niedriger als die Verbrennungsmo-
tor-EIN-Wassertemperatur TW(EIN) ist. Wie außer-
dem bei den Schritten S50, S51 und S53 in der Kli-

matisierungssteuerung 50 berechnet, wird die Ver-
brennungsmotor-EIN-Wassertemperatur TW(EIN) in

der Gesichtsbetriebsait niednger als die Verbren-
nungsmotor-EIN-Wassertemperatur TW(EIN) in ei-
ner anderen Luftauslassbetriebsart als der Gesichts-
betriebsart festgelegt.

[0173] Folglich kann gemäß der vorliegenden Aus-
führungsform in der Gesichtsbetriebsart eine Häufig-
keit des Betriebs des Verbrennungsmotors EG im
Vergleich zu einer anderen Luftauslassbetnebsait,
wie etwa der Fußbetriebsart, der Zweihöhenbetriebs-
art oder der Fuß-/Entfrosterbetriebsart, klein gemacht
werden. Daher kann der Brennstoffverbrauchswir-

kungsgrad im Vergleich zu einem Beispiel, in dem die
Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung ohne Berück-
sichtigung der Luftauslassbetriebsart bestimmt wird,
verbessert werden.

[0174] In der vorliegenden Ausführungsform wird
der Gesichtskorrekturwert bei Schritt S51 auf 10 fest-
gelegt Jedoch kann der Gesichtskorrekturwert ge-
eignet geändert werden, ohne auf 10 beschränkt zu
sein. Wenn der Gesichtskorrekturwert größer wird,
wird die Verbrennungsmotor-EIN-Kühlmitteltempera-
tur niedriger, und dabei wird die Häufigkeit des Be-
tnebs des Verbrennungsmotors EG kleiner, und der
Brennstoffverbrauchswirkungsgrad kann weiter ver-
bessert werden.

[0175] Bei Schntt S50 bis 52 der Klimatisierungs-
steuerung 50 der vorliegenden Ausführungsform wird
bestimmt, ob die Luftausiassbetriebsart die Gesichts-
betriebsart ist, und der Gesichtskorrekturwert wird
bestimmt. Jedoch kann der Gesichtskorrekturwert
basierend auf der Luftauslassbetriebsart und der
PTC-Betriebsanzahi bestimmt werden. Zum Beispiel
kann der Gesichtskorrekturwert auf einen vorgege-
benen Wert (z. B. 10) festgelegt werden, ob die Be-
triebsanzahi der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c in

der Gesichtsbetriebsart gleich oder größer als eine
vorgegebene Anzahl ist. Das heißt, der Gesichtskor-
rekturwert kann in der Gesichtsbetnebsaart basie-
rend auf der Heizkapazität der PTC-Heizung 15 auf
den vorgegebenen Wert (z. B. 10) festgelegt werden.
Wenn zum Beispiel die Betriebsanzahi der PTC-Hei-
zungen 15a, 15b, 15c gleich oder größer als 1 ist,
kann der Gesichtskorrekturwert auf einen ersten Kor-
rekturwert (z. B. 10) festgelegt werden. Wenn die Be-
triebsanzahi der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c null

ist, kann der Gesichtskorrekturwert auf einen zweiten
Korrekturwert (z. B. 5) festgelegt werden, der kleiner
als der erste Korrekturwert ist. In der vierten Ausfüh-
rungsform können die anderen Teile ähnlich denen
der vorstehend beschriebenen ersten Ausführungs-
form sein.

(Fünfte Ausführungsform)

[0176] Eine fünfte Ausführungsform der Erfindung
wird unter Bezug auf FicL 11 und F~i. 12 beschne-
ben. In der fünften Ausführungsform können die an-
deren Teile ähnlich denen der vorstehend beschrie-
benen ersten Ausführungsform sein.

[0177] In der vorliegenden Ausführungsform wird
das Steuerungsverfahren von Schritt S5 von ~i&i,4
zur Bestimmung des Zielöffnungsgrads SW der Luft-
mischkiappe 19 im Detail beschrieben. ~FI . 11 ist ein
Flussdiagramm, das eine Detailsteuerung bei Schntt
S5 von ~Fi . 4 gemäß der fünften Ausführungsform
zeigt.
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[0178] Zuerstwirdbei SchnttS56in~Fi .11 ein Tem-
peraturzunahmebetrag öTptc aufgrund des Betriebs
der PTC-Heizung 15 (15a, 15b, 15c) berechnet.

[0179] öTptc ist der Temperaturzunahmewert auf-
grund des Betriebs der PTC-Heizung 15 in der Tem-
peratur von klimatisierter Luft, die in den Fahrzeug-
raum geblasen wird.

[0180] Der TemperaturzunahmewertöTptc kann ba-
sierend auf einer elektrischen Verbrauchsleistung W
(kW) der PTC-Heizung 15, einer Luftdichte p (kg/m'),
einer spezifischen Wärme Cp von Luft und einer Luft-

menge (m'/h), die die PTC-Heizung 15 durchläuft, un-
ter Verwendung der folgenden Formel F3-1 berech-
net werden.

öTptc = C/p/Cp/Va x 3600 (F3-1)

[0181] Als die elektnsche Verbrauchsleistung W der
PTC-Heizung 15 kann eine durch einen Korrektur-
koeffizienten Kptc korrigierte elektrische Nennver-
brauchsleistung W der PTC-Heizung 15 verwen-
det werden. Insbesondere wird die elektnsche Ver-
brauchsieisung W der PTC-Heizung 15 durch die fol-
gende Formel F3-2 berechnet.

[0185] Die Luftmenge Va, die die PTC-Heizung 15
durchläuft, wird unter Venvendung der Formel F3-4
berechnet. Das heißt, die Luftmenge Va wird nicht
einfach gleich der Luftbiasmenge des Gebläses 12
gemacht, sondern wird unter Berücksichtigung eines
bei Schritt S5 beim vorhergehenden Mal berechneten
Luftmischöffnungsgrads SW ALT(%) (d. h. des letz-
ten Luftmischöffnungsgrads) berechnet. In der vor-
hegenden Ausführungsform wird der bei Schntt S5
des letzten Mals berechnete Luftmischöffnungsgrad
durch SW ALT angegeben.

Va(m'/h) = V(m'/h) x f(SW ALT/100) (F3-4)

[0186] Hier wird f(SW ALT/100) basierend auf SW
ALT/100 unter Verwendung der in einem Diagramm
bei Schritt S56 gezeigten Beziehung zwischen f(SW
LD/100) und SW ALT berechnet, wenn SW ALT(%)
ein Wert zwischen 10 und 100 ist. Wenn SW ALT(%)
& 10, wird f(SW ALT/100) auf 0,1 festgelegt. Wenn
außerdem SW ALT(%) & 100 ist, wird f(SW ALT/
100) auf 1 festgelegt.

[0187] Wenn der Schntt S5 in Fig, 4 das erste Mal
durchgeführt wird, wird die Berechnung der Formel
F3-4 durch Festlegen von SW ALT = 100% durchge-
führt.

x Kptc (F3-2)

[0182] Der Korrekturwert Kptc ist ein Wert, der ba-
sierend auf einer Temperatur Tptc in von Luft, die
in die PTC-Heizung 15 strömt, und einer Tempera-
turcharakteristik des elektrischen Widerstands des
PTC-Elements bestimmt wird. Das PTC-Element der
PTC-Heizung 15 hat die Temperaturcharakteristik,
in welcher der elektnsche Widerstand größer wird,
wenn die Temperatur steigt. Daher kann unter Ver-
wendung des Korrekturkoeffizienten Kptc unter Be-
rücksichtigung der Temperaturcharaktensik die elek-
trische Verbrauchsieistung W der PTC-Heizung 15
basierend auf der elektrischen Nennverbrauchsleis-
tung Wr der PTC-Heizung 15 berechnet werden.

[0183] Insbesondere ist die Beziehung zwischen
dem Korrekturkoeffizienten Kptc und Tptc in als ein
Diagramm von Schritt S56 in FIB. 11 gezeigt. Wenn
Tptc in gleich oder niedriger als -20'C ist, wird Kptc
auf 1,0 gesetzt. Wenn Tptc in nicht niedngerals 75 C
ist, wird Kptc auf 0,39 gesetzt. Wenn Tptc in außer-
dem in einem Bereich von —20'C bis 75'C ist, nimmt
Kptc allmählich von 1,0 auf 0,39 ab, wenn Tptc in zu-
nimmt.

[0184] Die Temperatur Tptc in von Luft, die in die
PTC-Heizung 15 strömt, kann unter Verwendung der
folgenden Formel F3-3 berechnet werden.

[0188] Zum Beispiel in einem Fall, in dem V = 250
m'/hund W = 840 W, wenn SW ALT= 100%, öTptc
= 0 84/1 29/1/250 x 3600 = 9 3'C

[0189] Somit kann der Temperaturzunahmewert öT-
ptc berechnet werden, so dass er nicht gegen einen
tatsächlichen Temperaturzunahmewert von Luft infol-

ge des Betriebs der PTC-Heizung 15 verschoben ist.

[0190] In der vorliegenden Ausführungsform wird
öTptc gleich oder größer als 1 und gleich oder kleiner
als 15 festgelegt (0 & öTptc & 15). Außerdem ist der
obere Grenzwert des Temperaturzunahmewerts öT-
ptc 15'C. Wenn der Temperaturzunahmewert /tTptc
zu groß ist, kann es schwierig sein, den Steuerbetrieb
durchzuführen.

[0191] Außerdem wird der Temperaturzunahmewert
öTptc jede Sekunde mit einer Zeitkonstante (z. B. 30
Sekunden) aktualisiert.

[0192] Als nächstes wird bei Schritt S57 eine Warm-
lufttemperatur TWD vor der Luftvermischung berech-
net. Hier wird die Warmlufttemperatur TWD vor der
Luftvermischung basierend auf Heizkapazitäten des
Heizungskerns 14 und der PTC-Heizung 15, die in

dem ersten Luftdurchgang 16 angeordnet sind, be-
stimmt und kann unter Verwendung der folgenden
Formel F3-5 berechnet werden.

Tptc in = TW x 0,8 + TE x 0,2 (F3-3)
TWD = TW x 0 6 + TE x 0 2 + öTptc(F3-5)
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[0193] Hier ist TE die von dem Verdampfertempera-
tursensor 56 erfasste Temperatur von Luft, die aus
dem Verdampfer 13 strömt, TW ist eine von dem
Kühlmitteitemperatursensor 58 erfasst Motorkühlmit-
teltemperatur, und öTptc ist ein Temperaturzunah-
mewert von Luft infolge des Betriebs der PTC-Hei-
zung 15. Außerdem ist in Formel F3-5 0,8 ein Bei-
spiel für einen Wärmeaustauschwirkungsgrad a des
Heizungskerns 14, und 0,2 ist ein Beispiel für ein Bei-
tragsverhältnis [3 der Lufttemperatur TE, die aus dem
Verdampfer 13 strömt, in Bezug auf die Lufttempera-
tur von dem Heizungskern 14.

[0194] Als nächstes wird bei Schritt S58 der Zielöff-
nungsgrad der Luftmischklappe 19 berechnet. Insbe-
sondere wird der Zielöffnungsgrad SW der Luftmisch-
klappe 19 durch die folgende Formel F3-6 berechnet

SW = [(TAG — (TE + 2))/(TWD — (TE + 2)

)] x 100(/o)

[0195] In der vorstehenden Formel F3-6 entspricht
der Posten (TWD — (TE+ 2)) der Summe des Tempe-
raturzunahmebetrags von Luft bedingt durch den Hei-
zungskern 14 und des Temperaturzunahmebetrags
öTptc bedingt durch die PTC-Heizung 15.

[0196] Folglich kann der Zielöffnungsgrad SW der
Luftmischklappe 19 basierend auf dem Tempera-
turzunahmebetrag von Luft bedingt durch den Hei-
zungskern 14 und dem Temperaturzunahmebetrag
öTptc von Luft bedingt durch die PTC-Heizung 15 un-
ter Venvendung der Formel F3-6 berechnet werden.

[0197] Das heißt, der Zielöffnungsgrad SW der Luft-
mischklappe 19 kann berechnet werden, indem nicht
nur die Motorkühlmitteltemperatur TW, sondern auch
der Wärmeerzeugungsbetrag der PTC-Heizung 15
berücksichtigt wird Wenn folglich die PTC-Heizung
15 arbeitet, kann sie verhindern, dass die tatsächlich
in den Fahrzeugraum geblasene Lufttemperatur von
der Zielauslasslufttemperatur TAG verschoben wird.
Das heißt, wenn die PTC-Heizung 15 arbeitet, kann
sie verhindern, dass die in den Fahrzeugraum gebla-
sene Lufttemperatur höher als die Zieiausiassiufttem-
peratur TAG ist.

[0200] Bei Schritt S111 von FicL 12 kann ein Bestim-
mungsschweiiwert, der bei Schritt S112 für die Be-
stimmung einer zeitweisen Verbrennungsmotor-EIN-
Anforderung verwendet werden soll, basierend auf
der Motorkühlmitteltemperatur TW berechnet wer-
den.

[0201] Bei Schritt S112 von IFIg. 12 werden eine Ver-
brennungsmotor-AUS-Wassertemperatur TW(AUS)
und eine Verbrennungsmotor-EIN-Wassertempera-
tur TW(EIN), die als die Bestimmungsschwellwerte
verwendet werden, berechnet. Die Verbrennungsmo-
tor-AUS-Wassertemperatur TW(AUS) ist eine Motor-
kühlmitteltemperatur, die als ein Bestimmungswert
zum Stoppen des Verbrennungsmotorbetriebs ver-
wendet wird. Die Verbrennungsmotor-EIN-Wasser-
temperatur TW(EIN) ist eine Motorkühlmitteltempe-
ratur, die als ein Bestimmungswert zum Starten des
Verbrennungsmotorbetriebs verwendet wird.

[0202] Hier ist die Verbrennungsmotor-AUS-Was-
sertemperatur TW(AUS) die kleinere zwischen einer
Standardkühlmitteitemperatur TWO und 70 C. Die
Standardkühlmitteltemperatur TWO wird basierend
auf einer tatsächlichen Lufttemperatur und einer Ziel-
auslasslufttemperatur TAG unter Verwendung der
folgenden Formel F5-1 berechnet. Im Gegensatz
dazu wird die Verbrennungsmotor-EIN-Wassertem-
peratur TW(EIN) berechnet, so dass sie um eine
vorgegebene Temperatur (z. B. 5'C) niedriger als
die Verbrennungsmotor-AUS-Wassertemperatur TW
(AUS) ist. Das heißt TW(EIN) = TW(AUS) — 5'C.

TWO = [(TAG — öTptc) — (TE x 0,2)]/0,8 (F5-1)

[0203] Die Standardkühlmitteltemperatur TWO ist ei-
ne notwendige Kühimitteitemperatur in einem Fall,
in dem die Warmlufttemperatur TWD vor der Luft-
mischung als die Zielausiassiufttemperatur TAO ver-
wendet wird. TE ist die Lufttemperatur, die aus dem
Verdampfer 13 strömt, die von dem Verdampfertem-
peratursensor 56 erfasst wird

[0204] Die in der Formel F5-1 angegebene Stan-
dardkühlmitteltemperatur TWO kann unter Verwen-
dung der folgenden Formeln F5-2 und F5-3 berech-
net werden.

[0198] In der vorliegenden Ausführungsform kann
die PTC-Betriebsanzahl, wie in ~i&i,55gezeigt, ähnlich
der ersten Ausführungsform berechnet werden.

Ta = TWO x a + TE x (3

Ta = TAG — öTptc

(F5-2)

(F5-3)
[0199] Als nächstes wird das Bestimmungsverfah-
ren zur Bestimmung, ob ein Verbrennungsmotor-
EIN-Anforderungssignal oder ein Verbrennungsmo-
tor-AUS-Anforderungssignal ausgegeben wird, bei
Schntt $ 11 von Fig, 4 basierend auf Fig, 12 im Detail
beschrieben. ~Fi . 12 ist ein Flussdiagramm, das eine
Detaiisteuerung bei Schritt S11 von Fig. 4 gemäß der
fünften Ausführungsform zeigt.

[0205] Außerdem ist in der Formel F5-2 a ein Wär-
meaustauschwirkungsgrad des Heizungskerns 14,
und I3 ist ein Beitragsverhäitnis der Lufttemperatur
TE, die von dem Verdampfer 13 strömt, in Bezug auf
die Lufttemperatur von dem Heizungskern 14. Als ein
Beispiel ist a 0,8, und f) ist 0,2.
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[0206] Insbesondere wird der Temperaturzunahme-
betrag öTptc durch die vorstehend beschriebenen
Formeln F3-1 bis F3-4 des Schritts S56 in ~Fi . 11 be-
rechnet. In der vorstehenden Formel F3-4 von Schritt
S51 wird die Luftmenge Va, die die PTC-Heizung
15 durchläuft, unter Verwendung des letzten Luftmi-
schöffnungsgrads SW ALT berechnet. Jedoch kann
bei Schntt S111 die Luftmenge Va, die die PTC-Hei-
zung 15 durchläuft, unter Verwendung des aktuellen
Luftmischöffnungsgrads SW anstelle des letzten Luft-
mischöffnungsgrads SW ALT berechnet werden.

[0207] Bei Schntt S112 wird basierend auf der Mo-
tor-Kühimitteltemperatur TW bestimmt, ob es not-
wendig ist, eine zeitweise Verbrennungsmotor-EIN-
Anforderung zu senden oder nicht. Der bei Schritt
S112 bestimmte Bestimmungswert f(TW) wird als
einer der Parameter zum abschließenden Bestim-
men einer Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung bei
Schntt S113 verwendet.

[0208] Insbesondere wird bei Schritt S112 die
durch den Kühlmitteitemperatursensor 58 erfass-
te tatsächliche Kühimitteltemperatur TW mit der
Verbrennungsmotor-AUS-Kühlmitteltemperatur TW
(AUS) und der Verbrennungsmotor-EIN-Kühlmittel-
temperatur TW(EIN) verglichen, die bei Schritt S111
berechnet werden. Wenn die erfasste Kühlmittel-
temperatur TW niednger als die Verbrennungsmo-
tor-EIN-Kühlmitteltemperatur TW(EIN) ist, wird der
Bestimmungswert f(TW) zeitweise auf EIN gesetzt.
Wenn die erfasste Kühlmitteitemperatur TW höher
als die Verbrennungsmotor-AUS-Kühlmitteftempera-
tur TW(AUS) ist, wird der Bestimmungswert f(TW)
zeitweise auf AUS festgelegt.

[0209] Als nächstes wird bei Schritt S113 ähnlich
der ersten Ausführungsform basierend auf der Luft-
auslassbetriebsart, der PTC-Betriebsanzahl (d. h. der
Betriebsanzahl der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c,
die betneben werden sollen), der Zielausiasslufttem-
peratur TAG und dem Bestimmungswert f(TW) von
Schritt S112 bestimmt, ob ein Verbrennungsmotor-
EIN-Anforderungssignal ausgegeben wird.

[0210] Insbesondere wird die Verbrennungsmotor-
EIN-Anforderung in einer anderen Auslassbetriebsart
als der Gesichtsbetriebsart nur basierend auf f(TW)
bestimmt.

[0211] Im Allgemeinen wird in dem Heizbetrieb des
Fahrzeugraums die Fußbetriebsart oder die Zweihö-
henbetnebsart (B/L) festgelegt. Daher wird in dem
Heizbetrieb des Fahrzeugraums im Allgemeinen ei-
ne andere Luftausiassbetriebsart als die Gesichtsbe-
triebsart festgelegt. Wenn zum Beispiel in der Fußbe-
tnebsart oder der Zweihöhenbetriebsart die Kühimit-
teltemperatur TW niedriger als die bei Schritt S111
berechnete Verbrennungsmotor-EIN-Wassertempe-
ratur TW(EIN) ist, wird kühle Luft in Richtung des

Fußbereichs des Fahrzeugraums geblasen, wodurch
ein behagliches Gefühl, das einem Fahrgast in dem
Fahrzeugraum gegeben wird, verschlechtert wird.
Folglich wird in diesem Fall, die Verbrennungsmo-
tor-EIN-Anforderung ausgewählt, um das behagliche
Gefühl, das dem Fahrgast in dem Fahrzeugraum ge-
geben wird, zu verbessern.

[0212] In diesem Fall wird ein Verbrennungsmotor-
EIN-Anforderungssignai an den Verbrennungsmotor
EG ausgegeben, und die Temperatur des Motorkühi-
mittels wird erhöht. Daher wird Luft, die den Hei-
zungskern 14 durchläuft, unter Verwendung des Mo-
torkühimitteis als eine Wärmequelle geheizt und wird
ferner durch die PTC-Heizung 15 geheizt. Das heißt,
die Temperatur von Luft, die den Heizungskern 14
durchläuft, wird weiter um den Temperaturzunahme-
betrag öTptc von Luft bedingt durch die PTC-Heizung
15 erhöht, und dadurch ist es möglich, d ass die Tem-
peratur von Luft, die in den Fahrzeugraum gebissen
werden soll, auf die Zielauslasslufttemperatur TAG
erhöht wird. Daher kann das behagliche Gefühl, das
einem Fahrgast in dem Fahrgastraum gegeben wird,
verbessert werden.

[0213] Wenn die Kühlmitteitemperatur TW in ei-
ner anderen Luftausiassbetriebsart als der Gesichts-
betriebsart, wie etwa in der Fußbetnebsart oder
der Zweihöhenbetnebsart, höher als die bei Schntt
S111 berechnete Verbrennungsmotor-AUS-Kühlmit-
teltemperatur TW(AUS) ist, ist die zeitweise Bestim-
mung f(TW) bei Schritt S112 AUS, und bei Schritt
S113 wird die Verbrennungsmotor-AUS-Anforde-
rung ausgewählt und ausgegeben. In diesem Fall
wird zum Beispiel ein Verbrennungsmotorstoppsi-
gnal (Verbrennungsmotor-AUS-Anforderungssignal)
an den Verbrennungsmotor EG ausgegeben, so dass
der Verbrennungsmotor EG gestoppt wird, wenn der
Verbrennungsmotor nur für die Klimaanlage 1 betrie-
ben wird.

[0214] Wenn bei Schritt S111 der Tempera-
turzunahmebetrag öTptc aufgrund des Betriebs
der PTC-Heizungen 15 größer wird, werden die
Verbrennungsmotor-AUS-Kühimitteltemperatur TW
(AUS) und die Verbrennungsmotor-EIN-Kühlmittel-
temperatur T(EIN) kleiner. Wenn folglich die PTC-
Heizung 15 betrieben wird, kann eine Häufigkeit der
Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung im Vergleich
dazu, wenn die PTC-Heizung 15 getoppt wird, verrin-
gert werden, wodurch der Brennstoffverbrauchswir-
kungsgrad verbessert wird.

[0215] Das heißt, die Luftmenge Va, die die PTC-
Heizungen 15 durchläuft, wird in dem Tempera-
turzunahmebetrag öTptc berücksichtigt Wenn folg-
lich die Luftmenge Va, die die PTC-Heizungen 15
durchläuft, klein ist können die Verbrennungsmotor-
AUS-Kühlmitteltemperatur und die Verbrennungsmo-
tor-EIN-Kühlmitteltemperatur wirksam vernngert wer-
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den, wodurch der Brennstoffverbrauchswirkungsgrad
verbessert wird.

[0216] Im Gegensatz dazu wird in der Gesichtsbe-
tnebsart die Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung,
wie in Schritt S113 von F[B, 12 gezeigt, basierend
auf der Betriebsanzahi der PTC-Heizungen 15a, 15b,
15c, der Zielauslassluftternperatur TAG und von f
(TW) bestimmt.

[0217] Wenn die PTC-Betriebsanzahl in der Ge-
sichtsbetnebsart gleich oder größer als 1 ist, wird
die Verbrennungsmotor-AUS-Anforderung ungeach-
tet der Kühimitteitemperatur TW und der Zielaus-
lasslufttemperatur TAG ausgewählt, und dabei wird
das Verbrennungsmotor-EIN-Anforderungssignai im-
mer nicht ausgegeben.

zeugraum geblasen Folglich kann in der Gesichts-
betriebsart, selbst wenn Luft mit einer niedrigeren
Temperatur als der Zielauslasslufttemperatur TAG in

Richtung der Oberseite des Fahrgasts in dem Fahr-
zeugraum geblasen wird, eine Möglichkeit, dass dem
Fahrgast in dem Fahrzeugraum ein unangenehmes
Gefühl gegeben wird, klein gemacht werden.

[0222] Wenn Iedoch die Differenz zwischen der
Temperatur von Luft, die tatsächlich aus dem Ge-
sichtsiuftausfass geblasen wird, und der Zielauslass-
lufttemperatur TAG zu groß ist, wird die Raumtem-
peratur im Vergleich zu der TAG zu niedrig In die-
sem Fall wird die Zielausiasslufttemperatur TAG ge-
ändert, und die Luftauslassbetriebsart kann von der
Gesichtsbetriebsart auf die Zweihöhenbetriebsart ge-
ändert werden.

[0218] In diesem Faii wird das Verbrennungsmotor-
EIN-Anforderungssignal bei Schritt S113 nicht aus-
gegeben, so dass der Verbrennungsmotor EG ge-
stoppt wird, selbst wenn die Kühlmitteltemperatur TW
niedriger als die Verbrennungsmotor-EIN-Kühlmittel-
temperatur TW{EIN) ist. Wenn der Verbrennungs-
motor EG alternativ nur für die Klimatisierung be-
trieben wird, wird der Verbrennungsmotor EG ge-
stoppt, wenn das Verbrennungsmotor-AUS-Anforde-
rungssignal (Verbrennungsmotorstoppsignal) ausge-
geben wird

[0219] Wenn die PTC-Betriebsanzahl in der Ge-
sichtsbetriebsart gleich oder größer als 1 ist, ist es
möglich, dass das Fahrzeug mit dem Elektromotor
fährt, solange die Batterie die Restleistung hat, um
null Emissionen zu erreichen, wobei eine Abgasmen-
ge des Abgases aus dem Verbrennungsmotor EG
null ist

[0220] Hier wird in einer anderen Luftauslassbe-
triebsart als der Gesichtsbetriebsart der Verbren-
nungsmotorbetneb (Verbrennungsmotor-EIN-Anfor-
derung) ausgewählt, wenn die Kühlmitteltempera-
tur TW niedriger als die Verbrennungsmotor-EIN-
Kühimitteitemperatur TW(EIN) ist. Wenn im Gegen-
satz dazu die PTC-Heizung 15 in der Gesichtsbe-
triebsart betrieben wird, wird die Verbrennungsmo-
tor-AUS-Anforderung ungeachtet der Kühlmitteltem-
peratur TW ausgewählt, weil das behagliche Gefühl,
das einem Fahrgast in dem Fahrzeugraum gegeben
wird, kaum beeinflusst wird, selbst wenn die Kühl-
mitteltemperatur TW niedriger als eine notwendige
Kühlmitteitemperatur zum Erhalten der Zieiauslass-
lufttemperatur TAG in der Gesichtsbetnebsart ist.

[0221] In der Gesichtsbetriebsart wird klimatisierte
Luft mit einer relativ niedrigen Temperatur im Ver-
gleich zu der Luftauslassbetnebsart außer der Ge-
sichtsbetriebsart, wie etwa der Fußbetriebsart, der
Zweihöhenbetriebsart oder der Fuß-/Entfrosterbe-
triebsart, aus dem Gesichtsluftauslass in den Fahr-

[0223] Wenn in der vorliegenden Ausführungsform
die PTC-Heizung 15 in der Gesichtsbetnebsart be-
tneben wird, wird das Verbrennungsmotor-EIN-An-
forderungssignal ungeachtet der Kühlmitteltempera-
tur TW nicht ausgegeben. Wenn folglich die Motor-
kühlmitteltemperatur TW niedrig ist, kann verhindert
werden, dass die Raumtemperatur übermäßig verrin-
gert wird.

[0224] Selbst wenn außerdem die PTC-Heizung 15
nicht betneben wird, das heißt, selbst wenn die Be-
triebsanzahi der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c null
ist, wird bestimmt, dass das Heizen von Luft bedingt
durch den Heizungskern 14 unnötig ist, und dabei
wird die Verbrennungsmotor-AUS-Anforderung aus-
gewählt, so dass das Verbrennungsmotor-EIN-Anfor-
derungssignal ungeachtet der Motorkü hlmitteltempe-
ratur TW nicht ausgegeben wird, wenn die Zielaus-
lasslufttemperatur TAG niednger als eine vorgegebe-
ne Temperatur (z. B. 20'C) ist. Wenn der Verbren-
nungsmotor EG alternativ nur für die Kiimatisierung
arbeitet, wird das Verbrennungsmotor-AUS-Anforde-
rungssignai (Verbrennungsmotorstoppsignai) an den
Verbrennungsmotor EG ausgegeben, so dass der
Verbrennungsmotor EG gestoppt wird.

[0225] Wenn außerdem die Betnebsanzahi der
PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c null ist, wird die
Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung für die Klima-
tisierung ähnlich der in der Luftauslassbetriebsart
außer der Gesichtsbetnebsart basierend auf f(TW)
bestimmt, wenn die Zielausiasslufttemperatur TAG
nicht niedriger als die vorgegebene Temperatur (z. B.
20'C) ist. Folglich wird in diesem Fall, selbst wenn die
Motorkühlmitteltemperatur TW niednger als die Ver-
brennungsmotor-EIN-Kühlmitteltemperatur TW(EIN)
ist, das Verbrennungsmotor-EIN-Anforderungssignal
ausgegeben, so dass das Motorkühimittei durch den
Betneb des Verbrennungsmotors EG geheizt wird

[0226] Gemäß der vorliegenden Ausführungsform
kann der Zielöffnungsgrad SW der Luftmischklappe
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19 wie in den Schritten S56 bis S58 von ~Fü . 11 ba-
sierend auf dem Temperaturzunahmebetrag von Luft
bedingt durch den Heizungskern 14 und dem Tempe-
raturzunahmebetrag öTptc von Luft bedingt durch die
PTC-Heizung 15 unter Verwendung der Formel F3-6
berechnet werden. Daher kann der Betrieb der Luft-
mischklappe 19 tatsächlich gesteuert werden, indem
nicht nur der Temperaturzunahmebetrag von Luft be-
dingt durch den Heizungskern 14, sondern auch der
Temperaturzunahmebetrag öTptc von Luft bedingt
durch die PTC-Heizung 15 berücksichtigt wird.

[0227] Wenn folglich die PTC-Heizung 15 arbeitet,
kann verhindert werden, dass die tatsächliche Luft-
temperatur, die in den Fahrzeugraum geblasen wird,
gegen die Zielausiassiufttemperatur TAG verscho-
ben wird. Das heißt, wenn die PTC-Heizung 15 ar-
beitet, kann sie verhindern, dass die tatsächliche in

den Fahrzeugraum geblasene Lufttemperatur höher
als die Ziel auslassiufttemperatur TAG ist. Daher kann
verhindert werden, dass ein übermäßiges Heizen für
die Kiimatisierung durchgeführt wird, und dadurch
kann die Klimatisierung einschließlich des Heizbe-
triebs des Fahrzeugraums wirtschaftlich durchgeführt
werden.

[0228] Gemäß der vorliegenden Ausführungsform
kann der Zielöffnungsgrad SW der Luftmischkiap-
pe 19 basierend auf dem Temperaturzunahmebetrag
öTptc von Luft bedingt durch die PTC-Heizung 15 be-
rechnet werden. Wenn folglich die PTC-Heizung 15
in einem Fall arbeitet, in dem die Luftmischklappe 19
in eine andere Position als die maximale Heizposition
gedreht wird, kann verhindert werden, dass die tat-
sächlich in den Fahrzeugraum geblasene Lufttempe-
ratur stark gegen die Zielauslasslufttemperatur TAG
verschoben ist. Das heißt, selbst wenn die PTC-Hei-
zung 15 in einem Fall, in dem SW kleiner als 166% ist,
arbeitet, kann verhindert werden, dass die tatsächlich
in den Fahrzeugraum geblasene Lufttemperatur hö-
her als die Zielauslasslufttemperatur TAG ist.

[0229] Folglich kann in der vorliegenden Ausfüh-
rungsform die PTC-Heizung 15 wirtschaftlich betne-
ben werden, selbst wenn die in den Fahrzeugraum
geblasene Lufttemperatur eingestellt wird, indem ei-
ne Warmiuftmenge, die den ersten Luftdurchgang 16
durchläuft, und eine Kühiluftmenge, die den zweiten
Luftdurchgang 17 durchläuft, in einer Luftauslassbe-
triebsart, wie etwa der Gesichtsbetriebsart oder der
Zweihöhenbetriebsart, vermischt werden.

[0230] Selbst wenn In der vorliegenden Ausfüh-
rungsform die Kühlmitteltemperatur TW niedrig ist
und der Temperaturzunahmebetrag bedingt durch
den Heizungskern 14 klein ist, kann die Temperatur
von Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen werden
soll, unter Verwendung des Wärmeerzeugungsbe-
trags der PTC-Heizung 15 erhöht werden, so dass sie
sich der Zielauslassiufttemperatur TAG nähert. Da-

her kann eine Häufigkeit der Ausgabe des Verbren-
nungsmotor-EIN-Anforderungssignais an den Ver-
brennungsmotor EG verringert werden. Als ein Er-
gebnis kann verhindert werden, dass der Brennstoff-
verbrauchswirkungsgrad in der Klimatisierung ver-
schlechtert wird, wodurch der Brennstoffverbrauchs-
wirkungsgrad in der Klimaanlage 1 verbessert wird.

[0231] Gemäß der vorliegenden Ausführungsform
wird der Temperaturzunahmebetrag öTptc von Luft
wie in der Formel F3-1 von Schritt S56 von ~Fi . 11

bedingt durch die PTC-Heizung 15 basierend auf der
elektnschen Verbrauchsleistung W der PTC-Heizung
15 berechnet. Daher kann der Temperaturzunahme-
betrag öTptc von Luft bedingt durch die PTC-Heizung
15 einfach berechnet werden.

[0232] Die PTC-Heizung 15 wird mit einer Steuer-
charakteristik betrieben, in der in Bezug auf eine An-
derung des elektrischen Leistungsverbrauchs eine
Zeitverzögerung in der Temperaturänderung bewirkt
wird. Gemäß der vorliegenden Ausführungsform wird
der Temperaturzunahmebetrag öTptc von Luft be-
dingt durch die PTC-Heizung 15 bei Schritt S56 durch
eine vorgegebene Zeitkonstante berechnet. Folglich
kann der Temperaturzunahmebetrag öTptc berech-
net werden, indem die Zeitverzögerung der Tempe-
raturänderung in der PTC-Heizung 15 geeignet be-
rücksichtigt wird

[0233] Jedoch kann in der vorliegenden Ausfüh-
rungsform der Temperaturzunahmebetrag öTptc von
Luft bedingt durch die PTC-Heizung 15 bei Schntt
S56 in Fig. 11 berechnet werden, ohne die vorge-
gebene Zeitkonstante zu verwenden. Zum Beispiel
kann der Temperaturzunahmebetrag öTptc von Luft
bedingt durch die PTC-Heizung 15 um einen vorge-
gebenen Wert korrigiert werden, um die Zeitverzöge-
rung der Temperaturänderung aufzunehmen.

[0234] Gemäß der vorliegenden Ausführungsform
wird der Temperaturzunahmebetrag öTptc von Luft
bedingt durch die PTC-Heizung 15 wie in der Formel
F3-1 von Schntt S56 von Fig, 11 basierend auf der
Luftmenge Va, die die PTC-Heizung 15 durchläuft,
berechnet. Daher kann der Temperatuizunahmebe-
trag öTptc von Luft bedingt durch die PTC-Heizung
15 genau berechnet werden.

[0235] Gemäß der vorliegenden Ausführungsform
wird die Luftmenge Va, welche die PTC-Heizung 15
durchläuft, wie in der Formel F3-4 von Schntt S56 von
~Fi . 11 basierend auf dem letzten Luftmischöffnungs-
grad SW ALT berechnet. Daher kann die Luftmenge
Va, die die PTC-Heizung 15 durchläuft, einfach be-
rechnet werden.

[0236] Als nächstes wird in der vorliegenden Ausfüh-
rungsform bei Schritt S57 von FigL 11 die Warmluft-
temperatur TWD vor der Luftvermischung unter Ver-
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wendung der Formel F3-5 berechnet. Jedoch kann
ein Temperatursensor direkt stromabwärtig von der
PTC-Heizung 15 angeordnet sein, und die Warmluft-
temperatur TWD vor der Luftvermischung kann di-
rekt unter Verwendung des Temperatursensors er-
fasst werden.

[0237] In diesem Fall kann die Warmlufttemperatur
TWD vor der Luftvermischung genau erfasst werden,
und dadurch kann der Luftmischöffnungsgrad SW un-
ter Verwendung der erfassten TWD in der Formel F3-
6 von Schritt S58 genauer berechnet werden. Somit
kann die tatsächlich in den Fahrzeugraum geblasene
Lufttemperatur genauer an die Zieiauslasslufttempe-
ratur TAO angenähert werden.

(Andere Ausführungsform)

(1) In den vorstehend beschriebenen Ausfüh-
rungsformen wird die PTC-Heizung 15 als ein Bei-
spiel für eine elektnsche Heizung verwendet. Je-
doch kann anstelle der PTC-Heizung 15 eine an-
dere elektrische Heizung unter Verwendung eines
Nickelchromdrahts verwendet werden.

[0238] In den vorstehend beschriebenen Ausfüh-
rungsformen ist die als die elektrische Heizung ver-
wendete PTC-Heizung 15 in dem Klimaanlagenge-
häuse 11 angeordnet. Jedoch kann anstelle der in

dem Klimaanlagengehäuse 11 angeordneten elektri-
schen Heizung eine elektrische Heizung vom Was-
serheiztyp in dem Motorkühlmittelkreis angeordnet
sein, um das Motorkühlmittel zu heizen.

(2) In den vorstehend beschriebenen Ausfüh-
rungsformen wird die Klimaanlage 1 der Erfin-
dung für ein Hybndfahrzeug eines parallelen Typs
verwendet, in dem das Fahrzeug fähig ist, durch
die direkte Antriebskraft sowohl von dem Verbren-
nungsmotor EG als auch dem Eiektromotor zum
Fahren zu fahren Jedoch kann die Kkmaanlage
1 der Erfindung auf ein Hybridfahrzeug von ei-
nem seriellen Typ angewendet werden, in dem ei-
ne elektrische I eistung, die von einem von einem
Verbrennungsmotor angetnebenen Generator er-
zeugt wird, in einer Batterie gespeichert wird und
eine Fahrzeugantriebskraft von einem Elektromo-
tor erhalten wird, der mit der elektrischen Leistung
betneben wird, die von der Battene geliefert wird.
(3) In den vorstehend beschriebenen Ausfüh-
rungsformen wird die erfindungsgemäße Klima-
anlage für ein Hybridauto verwendet. Jedoch kann
die erfindungsgemäße Klimaanlage 1 geeignet
für ein Leerlauf-Stopp-Fahrzeug oder andere Ar-
ten von Fahrzeugen, wie etwa ein Brennstoffzel-
lenfahrzeug oder ein Eiektrofahrzeug, verwendet
werden.

[0239] In der Klimaanlage für ein Brennstoffzeiien-
fahrzeug wird anstelle des Verbrennungsmotors EG

von ~iii,1 eine Brennstoffzelle verwendet, und Luft
wird in dem Heizungskern 14 unter Verwendung von
Kühlmittel der Brennstoffzelle als eine Wärmequelle
geheizt. In diesem Fall ist die Brennstoffzeile als eine
Wärmeerzeugungsanlage (d. h. Thermalfiuidtempe-
raturerhöhungsabschnitt) geeignet, und ein Thermai-
fluid zum Heizen von Luft in dem Heizungskern 14 ist
das Kühlrnittel der Brennstoffzelie. Die Brennstoffzei-
le erzeugt Wärme, wenn sie betneben wird, um die
Temperatur des Thermalfluids zu erhöhen, das in den
Heizungskern 14 strömen soll.

[0240] In der Khmaanlage für ein Elektrofahrzeug
wird Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen werden
soll, unter Verwendung eines Thermalfiuids (z. B. hei-
ßem Wasser) geheizt, das von der elektrischen Hei-
zung als eine Wärmequelie geheizt wird. Zum Bei-
spiel kann eine elektrische Heizung vom Wasserhei-
zungstyp anstelle des Verbrennungsmotors EG ver-
wendet werden, und in der elektrischen Heizung vom
Wasserheizungstyp geheiztes heißes Wasser wird
an den Heizungskern 14 zugeführt, so dass Luft, die
den Heizungskern 14 durchläuft, geheizt wird. In die-
sem Fall wird die elektnsche Heizung als eine Wär-
meerzeugungsanlage (d. h. Thermalfiuidtemperatur-
erhöhungsabschnitt) verwendet, und das Thermalfiu-
id zum Heizen von Luft in dem Heizungskern 14 ist
das von der elektrischen Heizung geheizte Wasser.
Die elektnsche Heizung erzeugt Wärme, wenn sie be-
trieben wird, um die Temperatur des Thermalfluids zu
erhöhen, das in den Heizungskern 14 strömen soll.

(4) Gemäß leder Klimaanlage für ein Fahrzeug
der ersten bis werten Ausführungsform kann in

der Gesichtsbetriebsart eine Häufigkeit des Be-
triebs des Verbrennungsmotors EG im Vergleich
zu einer anderen I uftauslassbetriebsart, wie et-
wa der Fußbetnebsart, der Zweihöhenbetnebs-
art oder der Fuß-/Entfrosterbetriebsart, gering ge-
macht werden. Daher kann der Brennstoffver-
brauchswirkungsgrad im Vergleich zu einem Bei-
spiel, in dem die Verbrennungsmotor-EIN-Anfor-
derung ohne Berücksichtigung der Luftausiassbe-
triebsart bestimmt wird, verbessert werden.
(5) In der vorstehend beschriebenen Ausfüh-
rungsform befindet sich die PTC-Heizung 15 in

der Luftströmung stromabwärtig von dem Hei-
zungskern 14. Jedoch kann die PTC-Heizung 15
in der Luftströmung stromaufwärtig von dem Hei-
zungskern 14 angeordnet werden oder kann an
der gleichen Position wie der des Heizungskerns
14 in der Luftströmung angeordnet werden. Die
Anordnung des Heizungskerns 14 und der PTC-
Heizung 15 kann geeignet geändert werden, oh-
ne auf die vorstehende Anordnung beschränkt zu
sein.
(6) In leder Klimaanlage für ein Fahrzeug, wie
vorstehend beschrieben, kann der Zielöffnungs-
grad SW der Luftmischklappe 19 basierend auf
dem Temperaturzunahmebetrag von Luft bedingt
durch den Heizungskern 14 und dem Temperatur-
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zunahmebetrag öTptc von Luft bedingt durch die
PTC-Heizung 15 berechnet werden. Wenn folglich
die PTC-Heizung 15 arbeitet, kann die tatsäch-
lich in den Fahrzeugraum geblasene Lufttempera-
tur dabei beschränkt werden, gegenüber die Ziel-
auslasslufttemperatur TAG verschoben zu wer-
den. Das heißt, wenn die PTC-Heizung 15 arbei-
tet, kann verhindert werden, dass die tatsächlich
in den Fahrzeugraum geblasene Lufttemperatur
höher als die Zielauslasslufttemperatur TAO ist.
Folglich kann die Verbrauchsleistung in der Kii-

matisierung der Klimaanlage 1 wirksam vernngert
werden
(7) In den vorstehend beschriebenen Ausfüh-
rungsformen und deren Modifikationen kann ei-
ne Klimaanlage für ein Fahrzeug mit einer Anlage
(EG), die Wärme erzeugt, wenn sie betneben wird,
gemäß einem Aspekt der Erfindung umfassen: ei-
nen Heizwärmetauscher (14), der eingerichtet ist,
um durch Durchführen eines Wärmeaustauschs
zwischen Luft und einem Thermaifluid, das durch
von der Anlage erzeugte Wärme geheizt wird,
Luft zu heizen, die in einen Fahrzeugraum ge-
blasen werden soll; und eine Steuerung (50), die
geeignet ist, ein Betnebsanforderungssignal an
die Anlage auszugeben, wenn eine vorgegebe-
ne Ausgabebedingung erfüllt ist, um die Tempe-
ratur des Thermaifluids gleich oder höher als ei-
ne vorgegebene Temperatur zu halten In diesem
Fall kann die Steuerung (50) in der Gesichtsbe-
triebsart eine erste Ausgabebedingung als die vor-
gegebene Ausgabebedingung auswählen, in der
klimatisierte Luft aus einem Gesichtsluftauslass
(24) in Richtung einer Oberseite des Fahrzeug-
raums geblasen wird, aber kann in einer anderen
Luftauslassbetriebsart als der Gesichtsbetriebs-
art, in der klimatisierte Luft wenigstens aus einem
Fußluftauslass (25) in Richtung einer Untersei-
te des Fahrzeugraums geblasen wird, eine zwei-
te Ausgabebedingung als die vorgegebene Aus-
gabebedingung auswählen, und die erste Ausga-
bebedingung kann sich von der zweiten Ausga-
bebedingung unterscheiden, so dass eine Häu-
figkeit der Ausgabe des Betriebsanforderungssi-
gnais in der Gesichtsbetriebsart gennger als die in

einer anderen Luftauslassbetriebsart als der Ge-
sichtsbetriebsart ist. Folglich kann der Brennstoff-
verbrauchswirkungsgrad wirksam verbessert wer-
den. In den vorstehend beschnebenen Ausfüh-
rungsformen können die anderen Abschnitte ge-
eignet geändert werden, ohne auf die jeweiligen
Beispiele beschränkt zu sein.
(8) Gemäß einem anderen Aspekt der Erfindung
kann eine Klimaanlage für ein Fahrzeug mit ei-
ner Anlage (EG), die Wärme erzeugt, wenn sie
betrieben wird, umfassen: ein Gebläse (12), das
geeignet ist, eine Luftströmung in Richtung eines
Fahrzeugraums zu erzeugen, einen Heizwärme-
tauscher (14), der angeordnet ist, um Luft, die in

den Fahrzeugraum geblasen werden soll, zu hei-

zen, indem ein Wärmeaustausch zwischen Luft
und einem Thermalfiuid, das durch von der An-
lage erzeugte Wärme geheizt wird, durchgeführt
wird, eine elektnsche Heizung (15), die eingerich-
tet ist, um Wärme zu erzeugen und Luft zu hei-
zen, die in den Fahrzeugraum geblasen werden
soll, wenn sie mit elektrischer Leistung versorgt
wird, und ein Gehäuse (11), in dem der Heizwär-
meaustauscher (14) und die elektnsche Heizung
(15) untergebracht sind. Das Gehäuse (11) hat ei-
nen ersten Luftdurchgang (16) darin, durch den
Luft den Heizwärmetauscher (14) und die elektri-
sche Heizung (15) durchläuft, und einen zweiten
Luftdurchgang (17), durch den Luft den Heizwär-
metauscher (14) und die elektrische Heizung (15)
umgeht. In der Klimaanlage kann ein Temperatur-
einsteilabschnitt (19) geeignet sein, die Tempera-
tur von Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen
werden soll, einzustellen, indem ein Verhältnis
zwischen einer Strömungsmenge an Luft, die den
ersten Luftdurchgang (16) durchläuft, und eine
Strömungsmenge von Luft, die den zweiten Luft-

durchgang (17) durchläuft, eingestellt wird, und ei-
ne Steuerung (50) kann geeignet sein, um den
Temperatureinstellabschnitt (19) basierend auf ei-
nem Temperaturzunahmewert von Luft bedingt
durch den Heizwärmetauscher {14) und einem
Temperaturzunahmewert (öTptc) bedingt durch
die elektrische Heizung (15) zu steuern. Folg-
lich kann die Betriebsposition des Temperaturein-
steliabschnitts genau eingestellt werden, um eine
notwendige Heizkapazität zu erhalten, wodurch
der Brennstoffverbrauchswirkungsgrad wirkungs-
voll verbessert wird.

[0241] Obwohl die vorliegende Erfindung in Verbin-
dung mit ihren bevorzugten Ausführungsformen un-
ter Bezug auf die begleitenden Zeichnungen vollstän-
dig beschrieben wurde, muss bemerkt werden, dass
für Fachleute der Technik verschiedene Anderun-
gen und Modifikationen offensichtlich werden. Derar-
tige Anderungen und Modifikationen sind als inner-
halb des Bereichs der vorliegenden Erfindung, wie er
durch die beigefügten Ansprüche definiert ist, zu ver-
stehen.
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Patentansprüche

1. Klimaanlage für ein Fahrzeug mit einer Anlage
(EG), die Wärme erzeugt, wenn sie betneben wird,
wobei die Klimaanlage umfasst:
einen Heizwärmetauscher (14), der eingerichtet ist,
um Luft, die in einen Fahrzeugraum geblasen werden
soll, zu heizen, indem ein Wärmeaustausch zwischen
Luft und einem Thermaifluid, das durch von der Anla-

ge erzeugte Wärme geheizt wird, durchgeführt wird;
Urid

eine Steuerung (50), die geeignet ist, ein Betnebs-
anforderungssignai an die Anlage auszugeben, wenn
eine vorgegebene Ausgabebedingung erfüllt ist, um
die Temperatur des Thermaifiuids gleich oder höher
als eine vorgegebene Temperatur zu halten, wobei
die Steuerung (50) in einer Gesichtsbetnebsart, in

der klimatisierte Luft von einem Gesichtsluftauslass
(24) in Richtung einer Oberseite des Fahrzeugraums
geblasen wird, eine erste Ausgabebedingung als die
vorgegebene Ausgabebedingung auswählt, und in ei-
ner anderen Luftauslassbetriebsart als der Gesichts-
betriebsart, in der klimatisierte Luft wenigstens von ei-
nem Fußiuftausiass (25) in Richtung einer Unterseite
des Fahrzeugraums geblasen wird, eine zweite Aus-
gabebedingung als die vorgegebene Ausgabebedin-
gung auswählt, und
die erste Ausgabebedingung sich von der zweiten
Ausgabebedingung unterscheidet, so dass eine Häu-
figkeit zum Ausgeben des Betriebsanforderungssi-
gnals in der Gesichtsbetriebsart niedriger als in ei-
ner anderen Luftauslassbetriebsart als der Gesichts-
betnebsart ist.

2. Klimaanlage gemäß Anspruch 1, wobei die
Steuerung (50) das Betriebsanforderungssignal in ei-
ner anderen Luftauslassbetnebsart als der Gesichts-
betriebsart ausgibt, wenn die Temperatur des Ther-
malfluids niedriger als ein Schwellwert ist, und das
Betriebsanforderungssignal in der Gesichtsbetnebs-
art ungeachtet der Temperatur des Thermalfluids
nicht ausgibt.

3. Klimaanlage gemäß Anspruch 1 oder 2, die fer-
ner umfasst
eine elektrische Heizung (15), die eingerichtet ist, um
Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen werden soll,
oder das Thermaifiuid zu heizen, wenn sie mit elek-
tnscher Leistung versorgt wird, wobei
die Steuerung das Betriebsanforderungssignal in der
Gesichtsbetriebsart nicht ausgibt, wenn die elektri-
sche Heizung (15) mit einer vorgegebenen Heizka-
pazität oder mehr betneben wird.

4. Klimaanlage gemäß Anspruch 1, wobei die
Steuerung (50) in einer anderen Betriebsart als
der Gesichtsbetriebsart das Betriebsanforderungs-
signal ausgibt, wenn die Temperatur des Thermal-
fluids niedriger als ein erster Schwellwert ist, und in

der Gesichtsbetnebsart das Betnebsanforderungssi-

gnal ausgibt, wenn die Temperatur des Thermalfiuids
niedriger als ein zweiter Schwellwert ist, der niedriger
als der erste Schweliwert ist.

5. Khmaanlage gemäß irgendeinem der Ansprüche
1 bis 4, die ferner umfasst:
einen Kühlwärmetauscher (13), der in einer Luftströ-
mung stromaufwärtig von dem Heizwärmetauscher
(14) angeordnet ist, um Luft zu kühlen, die in den
Fahrzeugraum gebissen werden soll, und
eine elektrische Pumpe (42), die geeignet ist, das
Thermaifluid zwischen dem Heizwärmetauscher (14)
und der Anlage zu zirkulieren, wobei
die Steuerung (50) bewirkt, dass die elektrische Pum-
pe (42) betrieben wird, wenn die Temperatur des
Thermaifluids höher als eine Temperatur des Kühi-
wärmetauschers (13) ist, während die Anlage in der
Gesichtsbetriebsart gestoppt ist.

6. Klimaanlage gemäß Anspruch 1, die ferner um-
fasst:
eine elektrische Heizung (15), die eingerichtet ist, um
Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen werden soll,
zu heizen, wenn sie mit elektrischer Leistung versorgt
Wi I'd;

ein Gehäuse (11), in dem der Heizwärmetauscher
(14) und die elektnsche Heizung (15) untergebracht
sind, wobei das Gehäuse (11) einen ersten Luftdurch-
gang (16) darin hat, durch den Luft den Heizwärme-
tauscher (14) und die elektrische Heizung (15) durch-
läuft, und einen zweiten Luftdurchgang (17), durch
den Luft, den Heizwärmetauscher (14) und die elek-
trische Heizung (15) umgeht; und
einen Temperatureinsteiiabschnitt (19), der geeignet
ist, um die Temperatur von Luft, die in den Fahrzeu-
graum geblasen werden soll, durch Einstellen eines
Verhältnisses zwischen einer Strömungsmenge von
Luft, die durch den ersten Luftdurchgang (16) strömt,
und einer Strömungsmenge von Luft, die durch den
zweiten Luftdurchgang (17) strömt, einzustellen, wo-
bei
die Steuerung (50) den Temperatureinstellabschnitt
(19) basierend auf einem Temperaturzunahmewert
von Luft aufgrund des Heizwärmetauschers (14) und
einem Temperaturzunahmewert (öTptc) von Luft be-
dingt durch die elektrische Heizung (15) steuert.

7. Klimaanlage für ein Fahrzeug mit einer Anlage
(EG), die Wärme erzeugt, wenn sie betrieben wird,
wobei die Klimaanlage umfasst:
ein Gebläse (12), das geeignet ist, um eine Luftströ-
mung in Richtung eines Fahrzeugraums zu erzeu-
gen;
einen Heizwärmetauscher (14), der eingerichtet ist,
um Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen werden
soll, zu heizen, indem er einen Wärmeaustausch zwi-
schen Luft und einem Thermalfluid durchführt, das
durch von der Anlage erzeugte Wärme geheizt wird;
eine elektrische Heizung (15), die eingerichtet ist, um
Wärme zu erzeugen und Luft, die in den Fahrzeug-
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raum geblasen werden soll, zu heizen, wenn sie mit
elektrischer Leistung versorgt wird;
ein Gehäuse (11), in dem der Heizwärmetauscher
(14) und die eiektnsche Heizung (15) untergebracht
sind, wobei das Gehäuse (11) einen ersten Luftdurch-
gang (16) darin hat, durch den Luft den Heizwärme-
tauscher (14) und die elektrische Heizung (15) durch-
läuft, und einen zweiten Luftdurchgang (17), durch
den Luft, den Heizwärmetauscher (14) und die elek-
trische Heizung (15) umgeht; und
einen Temperatureinstellabschnitt (19), der geeignet
ist, um die Temperatur von Luft, die in den Fahrzeu-
graum geblasen werden soll, durch Einstellen eines
Verhältnisses zwischen einer Strömungsmenge von
Luft, die durch den ersten Luftdurchgang (16) strömt,
und einer Strömungsmenge von Luft, die durch den
zweiten Luftdurchgang (17) strömt, einzustellen, und
eine Steuerung (50), die geeignet ist, den Tempera-
tureinstellabschnitt (19) basierend auf einem Tempe-
raturzunahmewert von Luft aufgrund des Heizwärme-
tauschers (14) und einem Temperaturzunahmewert
(öTptc) von Luft bedingt durch die elektrische Hei-
zung (15) zu steuern.

die Steuerung (50) einen Zielöffnungsgrad (SW) der
Luftmischklappe (19) basierend auf dem Tempera-
turzunahmewert von Luft bedingt durch den Heizwär-
metauscher (14) und dem Temperaturzunahmewert
(öTptc) von Luft bedingt durch die elektnsche Hei-
zung (15) berechnet, und
die Steuerung (50) die Strömungsmenge (Va) von
Luft, die die elektrische Heizung (15) durchläuft, ba-
sierend auf dem Zielöffnungsgrad, der bei dem vor-
hergehenden Mai berechnet wurde, berechnet.

13. Klimaanlage gemäß irgendeinem der Ansprü-
che 1 bis 12, wobei
die Anlage (EG) von einem Kühlmittel las das Ther-
malfluid gekühlt wird, und
der Heizwärmetauscher (14) Luft unter Verwendung
des Kühimitteis als eine Heizquelle heizt.

Es folgen 9 Blatt Zeichnungen

8. Klimaanlage gemäß Anspruch 7, wobei die
Steuerung (50) den Temperaturzunahmewert (öT-
ptc) von Luft bedingt durch die elektrische Heizung
(15) basierend auf einer in der eiektnschen Heizung
(15) verbrauchten elektrischen Leistung (W) berech-
net.

9. Klimaanlage gemäß Anspruch 8, wobei
die elektrische Heizung (15) mit einer Steuercharak-
teristik betrieben wird, in der in Bezug auf eine An-
derung der verbrauchten elektnschen Leistung ei-
ne Zeitverzögerung in einer Temperaturänderung be-
wirkt wird, und
die Steuerung (50) den Temperaturzunahmewert
(öTptc) von Luft bedingt durch die eiektnsche Hei-
zung (15) unter Berücksichtigung der Zeitverzöge-
rung berechnet.

10. Khmaanlage gemäß irgendeinem der Ansprü-
che 6 bis 9, wobei die Steuerung (50) den Tem-
peraturzunahmewert (öTptc) von Luft bedingt durch
die elektrische Heizung (15) mit einer vorgegebenen
Zeitkonstante berechnet.

11. Klimaanlage gemäß irgendeinem der Ansprü-
che 6 bis 10, wobei die Steuerung (50) den Tem-
peraturzunahmewert (öTptc) von Luft bedingt durch
die eiektnsche Heizung (15) basierend auf einer Strö-
mungsmenge (Va) von Luft, die die elektrische Hei-
zung (15) durchläuft, berechnet.

12. Klimaanlage gemäß Anspruch 11, wobei
der Temperatureinsteliabschnitt (19) eine Luftmisch-
klappe (19) ist, die eingerichtet ist, um Offnungsgra-
de der ersten und zweiten Luftdurchgänge (16, 17)
einzustellen,
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FIG. 6 Von S10
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