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Beschreibung

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

[0002] Herkdmmlicherweise beschreibt das Patent-
dokument 1 (JP 2008-174042 A) hinsichtlich ei-
ner Fahrzeugklimaanlage, die fiir 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 Gehause
einer Innenklimatisierungseinheit untergebracht, um
Luft unter Verwendung von Motorkihimittel als eine
Warmequelle zu heizen. Wenn folglich die Tempera-
tur des MotorkUhImittels verringert wird, wird ein Ver-
brennungsmotorbetriebsanforderungssignal zur Kili-
matisierung in der Klimaanlage ausgegeben.

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

[0004] Die Temperatur des MotorkihImittels wird
niedriger als eine Anforderungswassertemperatur,
wenn es unndtig ist, den Verbrennungsmotor zum
Fahren des Fahrzeugs zu betreiben, In diesem Fall
wird der Verbrennungsmotor nur fir den Betrieb der
Klimatisierung betrieben, um die Heizkapazitat auf-
grund des Heizungskerns zu erhalten.

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

[0006] AulRerdem wird die erforderliche Wassertem-
peratur in dem Heizungskern in einem Fall, in dem
eine elektrische Heizung als eine Zusatzheizeinheit
zum zusatzlichen Heizen von Luft, die in den Fahr-
zeugraum geblasen werden soll, eingerichtet ist, ver-
ringert, wenn eine in der elektrischen Heizung er-
zeugte Warmemenge zunimmt.

[0007] In dem Patentdokument 1 wird ein Verhaltnis
zwischen einer Strémungsmenge von Luft, die den
Heizungskern durchlauft, und einer Strémungsmen-
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 Zielauslasslufttem-
peratur TAO nahert.

[0008] Insbesondere wird ein Ziel6ffnungsgrad SW
der Luftmischklappe unter Verwendung der folgen-
den Formel berechnet.

2011.04.07
SW = [(TAO - TE)(TW - TE)] x 100(%)

[0009] Hier ist TAO die Zielauslasslufttemperatur
und TW ist eine Motorkihlmitteltemperatur.

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

[0011] Wenn in dem Patentdokument 1 der Ziel&ff-
nungsgrad SW berechnet wird, wird der Temperatur-
zunahmewert von Luft bedingt durch den Heizungs-
kern beriicksichtigt, aber ein Temperaturzunahme-
wert aufgrund der Warmeerzeugung der elektrischen
Heizung wird nicht bertcksichtigt.

[0012] Daher kann eine Abweichung zwischen einer
in den Fahrzeugraum geblasenen tatséchlichen Luft-
temperatur und der Zielauslasslufttemperatur TAO
verursacht werden, wenn die elektrische Heizung als
die Zusatzheizung betrieben wird. Zum Beispiel wird
die tatséchliche Temperatur von in den Fahrzeug-
raum geblasener Luft héher als die Zielauslassluft-
temperatur TAO. Als ein Ergebnis kann ein Uberma-
Riges Heizen durchgefiihrt werden, wodurch der En-
ergieverbrauchswirkungsgrad verschlechtert wird.

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

[0014] In der Klimaanlage fUr ein Brennstoffzellen-
fahrzeug wird Luft, die in den Fahrzeugraum gebla-
sen werden soll, unter Verwendung von Klhimittel
der Brennstoffzelle als eine Warmequelle geheizt. In
der Klimaanlage fiir ein Elektrofahrzeug wird Luft, die
in den Fahrzeugraum geblasen werden soll, unter
Verwendung von heiRem Wasser, das von der elek-
trischen Heizung als eine Warmequelle geheizt wird,
geheizt.

[0015] Jedoch kann in der Fahrzeugklimaanlage die
Brennstoffzelle selbst in einem Fall, in dem es nicht
erforderlich ist, ein Thermalfluid, wie etwa das Kiihl-
mittel der Brennstoffzelle oder das heilRe Wasser zu
heizen, betrieben werden, um Warme zu erzeugen,
oder die elektrische Heizung kann zum Heizen des
Thermalfluids betrieben werden, und dabei kann En-
ergie unwirtschaftlich 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 fiir 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, wahrend eine Verschlechterung
des behaglichen Gefiihls, das einem Fahrgastin dem
Fahrzeugraum gegeben wird, verhindert wird.

[0018] Gemal einem Aspekt der vorliegenden Erfin-
dung umfasst eine Klimaanlage fir ein Fahrzeug mit
einer Anlage (EG), die Warme erzeugt, wenn sie be-
trieben wird: einen Heizwarmetauscher (14), der ein-
gerichtet ist, um Luft, die in einen Fahrzeugraum ge-
blasen werden soll, zu heizen, indem ein Warmeaus-
tausch zwischen Luft und einem Thermalfluid, das
durch von der Anlage erzeugte Wéarme geheizt wird,
durchgefihrt wird; und eine Steuerung (50), die ge-
eignet ist, ein Betriebsanforderungssignal an die An-
lage auszugeben, wenn eine vorgegebene Ausgabe-
bedingung erfilllt ist, um die Temperatur des Ther-
malfluids gleich oder hdher als eine vorgegebene
Temperatur zu halten. In der Klimaanlage wahlt die
Steuerung (50) in einer Gesichtsbetriebsart, in der kli-
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 wahlt in ei-
ner anderen Luftauslassbetriebsart als der Gesichts-
betriebsart, in der klimatisierte Luft wenigstens von
einem FuBluftauslass (25) in Richtung einer Unter-
seite des Fahrzeugraums geblasen wird, eine zwei-
te Ausgabebedingung als die vorgegebene Ausga-
bebedingung aus. Auerdem unterscheidet sich die
erste Ausgabebedingung von der zweiten Ausgabe-
bedingung, so dass eine Haufigkeit zum Ausgeben
des Betriebsanforderungssignals in der Gesichtsbe-
triebsart niedriger als in einer anderen Luftauslassbe-
triebsart als der Gesichtsbetriebsart ist.

[0019] Folglich ist es mbglich, die verbrauchte Ener-
gie in der Klimaanlage fUr ein Fahrzeug zu verringern.
Selbst wenn die Haufigkeit der Ausgabe des Be-
triebsanforderungssignals in der Gesichtsbetriebsart
niedriger als in einer anderen Luftauslassbetriebsart
als der Gesichtsbetriebsart gemacht wird, wird das
behagliche Gefuhl, das einem Fahrgast in dem Fahr-
zeugraum gegeben wird, kaum beeintrachtigt.

[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 Schwellwertist, und
das Betriebsanforderungssignal in der Gesichtsbe-
triebsart ungeachtet der Temperatur des Thermal-
fluids nicht auszugeben.

[0021] In der Klimaanlage kann die elektrische Hei-
zung (15) eingerichtet 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-
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rung das Betriebsanforderungssignal nicht aus, wenn
die elektrische Heizung (15) in der Gesichtsbetriebs-
art mit einer vorgegebenen Heizkapazitat oder mehr
betrieben wird.

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

[0023] AuRerdem kann die Klimaanlage ferner um-
fassen: einen Kihlwarmetauscher (13), der in einer
Luftstrdmung stromaufwartig von dem Heizwarme-
tauscher (14) angeordnet ist, um Luft zu kdhlen, die
in den Fahrzeugraum geblasen werden soll, und eine
elektrische Pumpe (42), die geeignet ist, das Ther-
malfluid zwischen dem Heizwarmetauscher (14) und
der Anlage zu zirkulieren. In diesem Fall kann die
Steuerung (50) bewirken, dass die elektrische Pumpe
(42) betrieben wird, wenn die Temperatur des Ther-
malfluids hdher als eine Temperatur des Kihlwarme-
tauschers (13) ist, wahrend die Anlage in der Ge-
sichtsbetriebsart gestoppt ist.

[0024] GemalR einem anderen Aspekt der vorliegen-
den Erfindung umfasst eine Klimaanlage fir ein Fahr-
zeug mit einer Anlage (EG), die Warme erzeugt,
wenn sie betrieben wird: ein Geblase (12), das ge-
eignet ist, eine Luftstrémung in Richtung eines Fahr-
zeugraums zu erzeugen; einen Heizwarmetauscher
(14), der eingerichtet ist, um Luft, die in einen Fahr-
zeugraum geblasen werden soll, zu heizen, indem
ein Wérmeaustausch zwischen Luft und einem Ther-
malfluid, das durch von der Anlage erzeugte Warme
geheizt wird, durchgeflhrt wird; eine elektrische Hei-
zung (15), die eingerichtet ist, um Warme zu erzeu-
gen und Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen wer-
den soll, zu heizen, wenn sie mit elektrischer Leis-
tung versorgt wird; und ein Gehause (11), in dem der
Heizwarmetauscher (14) und die elektrische Heizung
(15) untergebracht sind. Hier hat das Gehause (11)
einen ersten Luftdurchgang (16) darin, durch den Luft
den Heizwarmetauscher (14) und die elektrische Hei-
zung (15) durchlauft, und einen zweiten Luftdurch-
gang (17), durch den Luft, den Heizwarmetauscher
(14) und die elektrische Heizung (15) umgeht. In der
Klimaanlage ist ein Temperatureinstellabschnitt (19)
geeignet, um die Temperatur von Luft, die in den
Fahrzeugraum geblasen werden soll, durch Einstel-
len eines Verhaltnisses zwischen einer Strémungs-
menge von Luft, die durch den ersten Luftdurchgang
(16) strébmt, und einer Strdmungsmenge von Luft,
die durch den zweiten Luftdurchgang (17) strémt,
einzustellen, und eine Steuerung (50) ist geeignet,
den Temperatureinstellabschnitt (19) basierend auf
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einem Temperaturzunahmewert von Luft aufgrund
des Heizwarmetauschers (14) und einem Tempera-
turzunahmewert (ATptc) von Luft bedingt durch die
elektrische Heizung (15) zu steuern.

[0025] Da der Temperatureinstellabschnitt (19) ge-
steuert wird, indem nicht nur der Temperaturzunah-
mewert von Luft aufgrund des Heizwarmetauschers
(14) und der Temperaturzunahmewert (ATptc) von
Luft bedingt durch die elektrische Heizung (15) be-
rlcksichtigt wird, kann er verhindern, dass die tat-
sachliche Temperatur, die in den Fahrzeugraum ge-
blasen wird, sehr viel héher als die Zielauslassluft-
temperatur (TAO) ist, selbst wenn die elektrische Hei-
zung (15) betrieben wird. Folglich ist es méglich, die
verbrauchte Energie in der Klimaanlage fur ein Fahr-
zeug wirksam zu verringern.

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

[0027] AuRerdem kann die Steuerung (50) den Tem-
peraturzunahmewert (ATptc) von Luft bedingt durch
die elektrische Heizung (15) mit einer vorgegebenen
Zeitkonstante berechnen. AuRerdem kann die Steue-
rung (50) den Temperaturzunahmewert (ATptc) von
Luft bedingt durch die elektrische Heizung (15) ba-
sierend auf einer Strémungsmenge (Va) von Luft, die
die elektrische Heizung (15) durchlauft, berechnen.

[0028] In der Klimaanlage kann der Temperaturein-
stellabschnitt (19) eine Luftmischklappe (19) sein, die
eingerichtet ist, um Offnungsgrade der ersten und
zweiten Luftdurchgénge (16, 17) einzustellen. In die-
sem Fall berechnet die Steuerung (50) einen Ziel6ff-
nungsgrad (SW) der Luftmischklappe (19) basierend
auf dem Temperaturzunahmewert von Luft bedingt
durch den Heizwarmetauscher (14) und dem Tem-
peraturzunahmewert (ATptc) von Luft bedingt durch
die elektrische Heizung (15), und die Steuerung (50)
berechnet die Strémungsmenge (Va) von Luft, die
die elektrische Heizung (15) durchlauft, basierend auf
dem Ziel6ffnungsgrad, der bei dem vorhergehenden
Mal berechnet wurde.

[0029] AuRerdem kann die Anlage (EG) in der Klima-
anlage ein Verbrennungsmotor sein, der von einem
Kdhimittel als das Thermalfluid gekdhlt wird. In die-
sem Fall kann der Heizwarmetauscher (14) Luft un-
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ter Verwendung des Kiihimittels 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-
licher, wobei:

[0031] Fig. 1 ein Gesamtaufbaudiagramm ist, das ei-
ne Klimaanlage fiir ein Fahrzeug gemaR einer ersten
Ausflhrungsform der Erfindung zeigt;

[0032] Fig. £ ein Blockdiagramm ist, das eine elek-
trische Steuerung der Klimaanlage fUr ein Fahrzeug

in Fig. 1 zeigt;

[0033] Fig. 3 ein Schemadiagramm ist, das einen
Aufbau einer elektrischen Heizung gemaR einer ers-
ten Ausflhrungsform der Erfindung zeigt;

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

[0035] Fig. 5 ein Flussdiagramm ist, das eine Detail-
steuerung bei Schritt S10 von Fig. 4 gemal der ers-
ten Ausflihrungsform zeigt;

[0036] Fig. § ein Flussdiagramm ist, das eine Detail-

ten Ausfihrungsform zeigt;

[0037] Fig. 7 ein Flussdiagramm ist, das eine Detail-
steuerung bei Schritt S12 von Fig. 4 gemaR der ers-
ten Ausflihrungsform zeigt;

[0038] Fig. 8 ein Diagramm ist, das eine Steuerung

fuhrungsform der Erfindung zeigt; und

[0039] Fig. & ein Diagramm ist, das eine Steuerung

fihrungsform der Erfindung zeigt;

[0040] Fig. 18 ein Flussdiagramm ist, das eine

vierten Ausflhrungsform der Erfindung zeigt;

[0041] Fig. 11 ein Flussdiagramm ist, das eine
Steuerung von Schritt S5 von Fig. 4 gemal einer
funften Ausfihrungsform der Erfindung zeigt; und

[0042] Fig. 12 ein Flussdiagramm ist, das eine

ten Ausflhrungsform zeigt.

[0043] Ausflhrungsformen zum Ausflhren der vor-
liegenden Erfindung werden hier nachstehend unter
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Bezug auf Zeichnungen beschrieben. In den Aus-
fuhrungsformen kann einem Teil, der einem in ei-
ner vorhergehenden Ausflihrungsform beschriebe-
nen Gegenstand entspricht, die gleiche Bezugsnum-
mer zugewiesen werden, und die redundante Erkla-
rung fur den Teil kann wegelassen werden. Wenn in
einer Ausflihrungsform nur ein Teil eines Aufbaus be-
schrieben ist, kann eine andere vorhergehende Aus-
fihrungsform auf die anderen Teile des Aufbaus an-
gewendet werden. Die Teile kbnnen auch kombiniert
werden, wenn nicht explizit beschrieben ist, dass die
Teile kombiniert werden kénnen. Die Ausflihrungs-
formen kénnen teilweise kombiniert werden, selbst
wenn nicht explizit beschrieben ist, dass die Ausflh-
rungsformen kombiniert werden kdénnen, vorausge-
setzt die Kombination hat keinen Nachteil.

(Erste Ausflhrungsform)

[0044] Als nachstes wird eine erste Ausflhrungs-
form der Erfindung unter Bezug auf Fig. 1 bis Fig. 7

vorliegenden Ausfiihrungsform ist die Klimaanlage 1
fur ein Fahrzeug der Erfindung an ein sogenanntes
Hybridfahrzeug angepasst, das eine Antriebskraft fir
das Fahren eines Fahrzeugs von einer Brennkraftma-
schine (Verbrennungsmotor EG) und einem Elektro-
motor zum Fahren erhalt.

[0045] In dem Hybridfahrzeug der Ausfihrungsform
wird der Verbrennungsmotor EG entsprechend ei-
ner Fahrlast des Fahrzeugs betrieben oder gestoppt.
Somit kann das Hybridfahrzeugt 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 Verwendung
des Elektromotors zum Fahren gefahren wird, wah-
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.

zeigten Innenklimatisierungseinheit 10 und einer in
Fig. 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 Innenklimatisie-
rungseinheit 10 umfasst ein Klimaanlagengehause
11, das eine AuRRenschale bildet und einen Luftdurch-
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gang definiert. In dem Klimaanlagengehause 11 sind
ein Geblase 12, ein Verdampfer 13, ein Heizungskern
14, eine PTC-Heizung 15 und &hnliches angeordnet.

[0048] Das Gehause 11 definiert den Luftdurchgang,
durch den Luft in den Fahrzeugraum strémt. Das Ge-
héause 11 ist aus einem Harz (z. B. Polypropylen) mit
einer geeigneten Elastizitat und Uberlegener Festig-
keit gefertigt. Eine Innen-/AuRenluftumschaltklappe
20 befindet sich in dem Gehause 11 an der stromauf-
wartigsten Seite, um selektiv Innen- oder/und AuRen-
luft in das Gehause 11 einzuleiten.

[0049] Insbesondere ist der Innen-/Aulenluftum-
schaltkasten 20 mit einer Innenlufteinleitungséffhnung
21 zum Einleiten von Innenluft in das Gehause 11
und einer AuBRenlufteinleitungsoffnung 22 zum Ein-
leiten von AuRenluft in das Gehause 11 versehen.
Eine Innen-/AuRenluftumschaltklappe 23 ist in dem
Innen-/AuRenluftumschaltkasten 20 angeordnet, um
Offnungsflachen der Innenlufteinleitungséffnung 21
und der AuRenlufteinleitungs6ffnung 22 kontinuierlich
einzustellen. Daher kann die Innen-/Aufienluftum-
schaltklappe 23 ein Verhaltnis zwischen einer Stro-
mungsmenge von Innenluft (d. h. Luft im Inneren des
Fahrzeugraums), die von der Innenlufteinleitungsoff-
nung 21 eingeleitet wird, und einer Strébmungsmen-
ge von AuBenluft (d. h. Luft auBerhalb des Fahrzeu-
graums), die von der AulRenlufteinleitungsoffnung 22
eingeleitet wird, einstellen.

[0050] Somit ist die Innen-/Aulenluftumschaltklap-
pe 23 als ein Ansaugbetriebsartsanderungsabschnitt
zum selektiven Umschalten einer Luftansaugbe-
triebsart durch Andern eines Verhaltnisses zwischen
der Strémungsmenge an Innenluft, die tber die In-
nenlufteinleitungséffnung 21 in das Gehause 11 ein-
geleitet wird, und der Strdomungsmenge an AulRenluft,
die Uber die AuBenlufteinleitungséffnung 22 in das
Gehduse 11 eingeleitet wird, geeignet. Die Innen-/
AuRenluftumschaltklappe 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 Klimatisierungssteuerung
50 ausgegeben wird.

[0051] Als die Luftansaugbetriebsart kann eine Au-
Renluftbetriebsart, eine Innenluftbetriebsart oder ei-
ne Innen-/Aufienluftmischbetriebsart festgelegt wer-
den. In der Innenluftbetriebsart ist die Innenlufteinlei-
tungsoéffnung 21 vollstandig gedffnet, und die AuRen-
lufteinleitungséffnung 22 ist vollstandig geschlossen,
so dass nur Innenluft in das Gehaduse 11 eingeleitet
wird. In der AuRenluftbetriebsart ist die Innenluftein-
leitungs6ffnung 21 vollstandig geschlossen, und die
Aufenlufteinleitungséffnung 22 ist vollsténdig gedff-
net, so dass nur Aulienluft in das Gehause 11 ein-
geleitet wird. In der Innen-/AufRenluftmischbetriebsart
werden die Offnungsflachen der Innenlufteinleitungs-
6ffnung 21 und der Auflienlufteinleitungsdffnung 22
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kontinuierlich eingestellt, so dass ein Einleitungsver-
haltnis zwischen der Innenluft und der AuRenluft kon-
tinuierlich gedndert werden kann.

[0052] Das Geblase 12 ist in dem Gehause 11 auf
einer luftstromabwartigen Seite des Innen-/Aufien-
luftumschaltkastens 20 angeordnet, um Luft, die Uber
den Innen-/AuRenluftumschaltkasten 20 eingesaugt
wird, in Richtung des Inneren des Fahrzeugraums zu
blasen. Das Geblase 12 ist zum Beispiel ein elek-
trisches Gebldse mit einem Mehrfligel-Zentrifugal-
ventilator (z. B. Siroccoventilator) und einem Elek-
tromotor. In diesem Fall wird der Mehrfligel-Zentrifu-
galventilator von dem Elektromotor angetrieben, und
die Drehzahl (Luftblasmenge) des Elektromotors wird
durch eine Steuerspannung gesteuert, die von der
Klimatisierungssteuerung 50 ausgegeben wird.

[0053] Der Verdampfer 13 istin dem Gehause 11 auf
einer luftstromabwartigen Seite des Gebléses 12 an-
geordnet, um die gesamte Luftdurchgangsflache in
dem Gehause 11 zu kreuzen. Der Verdampfer 13 ist
ein Kihlwarmetauscher, in dem das darin laufende
Kaltemittel mit Luft, die von dem Geblase 12 gebla-
sen wird, Warme austauscht, um die geblasene Luft
zu klhlen. Der Verdampfer 12 ist eine Komponente
in einem Kaéltekreislauf 30. Der Kaltekreislauf 30 um-
fasst neben dem Verdampfer 13 einen Kompressor
31, einen Kondensator 32, einen Gas-FlUssigkeitsab-
scheider 33 und ein Expansionsventil 34.

[0054] Der Kompressor 31 ist in einem Motorraum
angeordnet, um Kéltemittel anzusaugen, das ange-
saugte Kaltemittel zu komprimieren und das kompri-
mierte Kaltemittel auszustoRen. Zum Beispiel ist der
Kompressor 31 ein elektrischer Kompressor, in dem
ein Kompressionsmechanismus 31a mit fester Ver-
drangung mit einer festen AusstolRkapazitat 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 gemal einem Steuersignal aus, das
von der spater beschriebenen Klimatisierungssteue-
rung 50 (A/C-ESG) ausgegeben wird. Die Kaltemit-
telausstolRkapazitat des Kompressors 31 kann durch
die Drehzahlsteuerung des Elektromotors 31b geén-
dert und gesteuert werden. Somit wird der Elektromo-
tor 31b als ein AusstoRkapazitdtsdnderungsabschnitt
des Kompressors 31 verwendet.

[0055] Der Kondensator 32 ist in einem Motorraum
angeordnet, so dass das in den Kondensator 32 stro-
mende Kaltemittel mit AuRenluft, die von einem Ge-
blaseventilator 35 geblasen wird, Warme austauscht.
Daher wird das von dem Kompressor 31 ausgesto-
Rene Kaltemittel in dem Kondensator 32 gekuhlt und
kondensiert. Der Geblaseventilator 35 ist ein elektri-
scher Ventilator, dessen Drehzahl (Luftblasmenge)
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von einer Steuerspannung gesteuert wird, die von der
Klimatisierungssteuerung 50 ausgegeben wird. Das
heillt, ein Betriebsverhaltnis des Geblaseventilators
35 wird von der Klimatisierungssteuerung 50 gesteu-
ert.

[0056] Der Gas-/FlUssigkeitsabscheider 33 ist auf-
gebaut, um darin das gekihlte und kondensierte Kal-
temittel von dem Kondensator 32 strébmen zu las-
sen und das Kaltemittel in Gaskaltemittel und flissi-
ges Kéltemittel abzuscheiden. Der Gas-/Flissigkeits-
abscheider 33 hat einen Auslass flr flissiges Kélte-
mittel, aus dem nur flissiges Kaltemittel, das in dem
Gas-FlUssigkeitsabscheider 33 abgeschieden wird,
auf eine stromabwartige Seite strémt. Das Expansi-
onsventil 34 ist eine Dekompressionseinrichtung zum
Dekomprimieren des flissigen Kaltemittels, das aus
dem Gas-Flissigkeitsabscheider 33 stromt. Der Ver-
dampfer 13 ist geeignet, das dekomprimierte Kélte-
mittel durch Durchfiihren des Warmeaustauschs zwi-
schen Kaltemittel und Luft zu verdampfen.

[0057] Auf einer luftstromabwartigen Seite des In-
nenverdampfers 13 ist der Luftdurchgang des Ge-
héuses 11 versehen mit: einem ersten Luftdurchgang
16, durch den Luft nach dem Durchlaufen des Ver-
dampfers 13 stromt, einem zweiten Luftdurchgang
17, der als ein Kuhlluftumleitungsdurchgang verwen-
det wird, durch den Luft nach dem Durchlaufen des
Verdampfers 13 strémt, 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 gekihlte Luft in dieser Reihenfolge durch den
ersten Luftdurchgang 16 durch den Heizungskern 14
und die PTC-Heizung 15 stromt

[0059] Der Heizungskern 14 ist ein Heizwarmetau-
scher, der aufgebaut ist, um den Warmeaustausch
zwischen MotorkihImittel (heiRem Wasser), das von
der Wérme des Fahrzeugverbrennungsmotors EG
geheizt wird, und Luft nach dem Durchlaufen des Ver-
dampfers 13 durchzufiihren. Folglich heizt der Hei-
zungskern 14 Luft nach dem Durchlaufen des Ver-
dampfers 13 in dem ersten Luftdurchgang 16.

[0060] Insbesondere ist ein Kihimitteldurchgang 41
zwischen dem Heizungskern 14 und dem Verbren-
nungsmotor EG bereitgestellt, um dadurch einen
KlUhlmittelkreis 40 aufzubauen, in dem Kihimittel
durch den Kihimitteldurchgang 41 zwischen dem
Heizungskern 14 und dem Verbrennungsmotor EG
zirkuliert wird. Eine elektrische Wasserpumpe 42 ist
in dem KuhImittelkreis 40 angeordnet, um das Kihl-
mittel in dem KuhImittelkreis 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-
torkUhimittels gesteuert wird. Somit ist der Verbren-
nungsmotor EG ein Beispiel flr eine an dem Fahr-
zeug montierte Anlage, die Warme erzeugt, wenn sie
betrieben wird, um die Temperatur eines Thermal-
fluids (z. B. KlhiImittel) zu erhdéhen.

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

[0062] Fig.3 zeigt den elektrischen Aufbau der PTC-
Heizung 15 der vorliegenden Ausfihrungsform. Als
die PTC-Heizung 15 sind mehrere PTC-Heizungen
(in der vorliegenden Ausfiihrungsform z. B. erste bis
dritte PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c¢) bereitgestellit.
Die erste PTC-Heizung 15a ist mit einem PTC-Ele-
ment h1 versehen, und die an die erste PTC-Heizung
15a gelieferte 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 dritte PTC-Heizung 15 ist
mit einem PTC-Element h3 versehen, und die an die
dritte PTC-Heizung 15¢ 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 Kli-
matisierungssteuerung 50 gesteuert. Die Klimatisie-
rungssteuerung 50 steuert die Anzahl der PTC-Hei-
zungen 15a, 15b, 15¢, die eingeschaltet werden soll,
wodurch die Heizkapazitat der gesamten PTC-Hei-
zung 15 gesteuert wird.

[0063] Andererseits stromt kilhle Luft, die den Ver-
dampfer 13 durchlaufen hat, durch den zweiten Luft-
durchgang 17, der als der Kihlluftumleitungsdurch-
gang verwendet wird, wahrend 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 Mischraum 18 vermischt
wird, durch Einstellen eines Verhaltnisses zwischen
einer Strdmungsmenge von Luft, die den ersten Luft-
durchgang 16 durchlauft, und einer Strébmungsmen-
ge von Luft, die den zweiten Luftdurchgang 17 durch-
[auft, gedndert.

[0064] In der vorliegenden Ausfihrungsform befin-
det sich eine Luftmischklappe 19 stromabwartig von
dem Verdampfer 13 auf einer Einlassseite der ersten
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und zweiten Luftdurchgange 16, 17, um ein Luftstro-
mungsverhaltnis, das in die ersten und zweiten Luft-
durchgange 16, 17 strédmt, kontinuierlich zu andern.

[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] AulRerdem ist das Gehause 11 an der luft-
stromabwartigsten Seite mit mehreren Luftauslassen
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-
auslasse 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 FuBluftauslass 25, durch den
klimatisierte Luft in Richtung des FuBbereichs des
Fahrgasts in dem Fahrzeugraum geblasen wird, und
ein Entfrosterluftauslass 26, durch den klimatisierte
Luft in Richtung einer Innenoberflache einer Wind-
schutzscheibe des Fahrzeugs geblasen wird.

[0067] Der Gesichtsluftauslass 24, der FuBluftaus-
lass 25 und der Entfrosterluftauslass 26 werden
von einem Klappenelement selektiv gedffnet und ge-
schlossen. Zum Beispiel befindet sich eine Gesichts-
klappe 24a stromaufwartig von dem Gesichtsluftaus-
lass 24, um eine Offnungsflache des Gesichtsluft-
auslasses 24 einzustellen, eine FulRklappe 25a befin-
det stromaufwartig von dem FuBluftauslass 25, um
eine Offnungsflache des FuBluftauslasses 25 einzu-
stellen, und eine Entfrosterklappe 26a befindet sich
stromaufwartig von dem Entfrosterluftauslass 26, um
eine Offnungsflache des Entfrosterluftauslasses 26
einzustellen.

[0068] Das heilt, die Gesichtsklappe 24a, die Fulk-
klappe 25a und die Entfrosterklappe 26a sind auf-
gebaut, um das Luftauslassbetriebsartumschaltele-
ment zu bilden, und werden betriebsfahig verbunden,
um Uber einen Verbindungsmechanismus von einem
elektrischen Aktuator 64 angetrieben zu werden, um
eine Luftauslassbetriebsart festzulegen. Der Betrieb
des elektrischen Aktuators 64 fir das Luftauslass-
betriebsartumschaltelement wird von einem Steuer-
signal gesteuert, das von der Klimatisierungssteue-
rung 50 ausgegeben wird.

[0069] Wenn eine Gesichtsbetriebsart als die Luft-
auslassbetriebsart festgelegt ist, ist der Gesichtsluft-
auslass 24 vollstandig gedffnet, so dass klimatisier-
te Luft durch den Gesichtsluftauslass 24 in Richtung
einer Oberseite des Fahrzeugraums geblasen wird.
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Wenn eine Zweihdhenbetriebsart als die Luftauslass-
betriebsart festgelegt wird, werden sowohl| der Ge-
sichtsluftauslass 24 als auch der FuBluftauslass 25
gedffnet, so dass durch den Gesichtsluftauslass 24
und den FuBluftauslass 25 klimatisierte Luft in Rich-
tung oberer und unterer Seiten des Fahrzeugraums
geblasen wird. Wenn eine FuRbetriebsart als die Luft-
auslassbetriebsart festgelegt ist, wird der FulBluft-
auslass 25 vollstédndig gedffnet, wahrend der Ent-
frosterluftauslass 26 in einem kleinen Offnungsgrad
gedffnet wird, so dass klimatisierte Luft hauptséch-
lich durch den FuRluftauslass 25 in den Fahrzeug-
raum geblasen wird, wahrend sie ein wenig durch
den Entfrosterauslass 26 geblasen wird. Wenn ei-
ne Ful-/Entfrosterbetriebsart als die Luftauslassbe-
triebsart festgelegt ist, werden der FuBluftauslass 25
und der Entfrosterluftauslass 26 ungefahr mit dem
gleichen Offnungsgrad ged&ffnet, so dass klimatisierte
Luft sowohl durch den FuBluftauslass 25 als auch den
Entfrosterluftauslass 26 in den Fahrzeugraum gebla-
sen wird.

[0070] Als nachstes wird ein elektrischer Steuer-
abschnitt der vorliegenden Ausfihrungsform unter
Bezug auf Fig. 2 beschrieben. Die Klimatisierungs-
steuerung 50 ist aus einem allgemein bekannten Mi-
krocomputer einschliellich CPU, ROM und RAM und
ahnlichem und seinen peripheren Schaltungen auf-
gebaut. Die Klimatisierungssteuerung 50 fUhrt ba-
sierend auf in dem ROM gespeicherten Klimatisie-
rungssteuerungsprogrammen verschiedene Berech-
nungen und Verfahren durch, wodurch der Betrieb
des Geblases 12, des Inverters 61 des Elektromo-
tors 31b des Kompressors 31, des Geblaseventila-
tors 35, verschiedener elektrischer Aktuatoren 62, 63,
64, der ersten PTC-Heizung 15a, der zweiten PTC-
Heizung 15b, der dritten PTC-Heizung 15¢, der elek-
trischen Wasserpumpe 42 und ahnlichen, die mit der
Ausgangsseite der Klimatisierungssteuerung 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 AuRenluftsensor
52, der geeignet ist, eine Aullenlufttemperatur Tam
zu erfassen, einen Sonnenstrahlungssensor 53, der
geeignet ist, eine in den Fahrzeugraum eintretende
Sonnenstrahlungsmenge Ts zu erfassen, einen Aus-
stolitemperatursensor 54, der geeignet ist, eine von
dem Kompressor 31 ausgestoRene Kaltemitteltem-
peratur Td zu erfassen, einen AusstoRdrucksensor
55, der geeignet ist, einen von dem Kompressor 31
ausgestofRenen Kaltemitteldruck Pd zu erfassen, ei-
nen Verdampfertemperatursensor 56, der geeignet
ist, eine aus dem Verdampfer 13 strdmende Lufttem-
peratur TE zu erfassen, einen Ansaugtemperatursen-
sor 57, der geeignet ist eine in den Kompressor 31
eingesaugte Kaltemitteltemperatur Tsi zu erfassen,
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und einen Kihimitteltemperatursensor 68, der geeig-
net ist, eine MotorkihImitteltemperatur TW zu erfas-
sen, und ahnliche.

[0072] In der vorliegenden Ausflhrungsform ist der
Verdampfertemperatursensor 56 angeordnet, um ei-
ne Lamellentemperatur eines Warmeaustauschab-
schnitts des Verdampfers 13 zu erfassen. Die Luft-
temperatur TE, die aus dem Verdampfer 13 stromt, ist
eine Temperatur, die dem Kaltemittelverdampfungs-
druck in dem Verdampfer 13 entspricht. Daher kann
als der Verdampfertemperatursensor 56 ein Tempe-
raturdetektor an einem Abschnitt des Verdampfers 13
auller der Warmeaustauschlamelle verwendet wer-
den, oder ein Temperaturdetektor zum Erfassen ei-
ner Temperatur des in dem Verdampfer 13 strémen-
den Kaltemittels kann verwendet werden.

[0073] Ein Bedienfeld 60 befindet sich nahe der In-
strumententafel an dem Vorderabschnitt des Fahr-
zeugraums. Das Bedienfeld 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 Bedienfeld 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-
auswahlschalter zum Auswahlen einer Betriebsart
der Klimaanlage, einen (nicht gezeigten) Ansaugbe-
triebsartsauswahlschalter zum selektiven Umschal-
ten einer Luftansaugbetriebsart, einen (nicht gezeig-
ten) Luftauslassbetriebsartsauswahlschalter zum se-
lektiven Umschalten einer Luftauslassbetriebsart, ei-
nen (nicht gezeigten) Luftmengenfestlegungsschal-
ter zum Festlegen einer Luftblasmenge des Gebla-
ses 12, einen Fahrzeuginnentemperaturfestlegungs-
schalter 60c zum Festlegen einer Temperatur Tsoll
des Fahrzeugraums, einen Sparschalter 60d zum
Ausgeben einer Sparprioritatsbetriebsart, in dem der
Kaltemittelkreislauf 30 mit einer Prioritat 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
70 sind aufgebaut, um fahig 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 Klimatisierungssteuerung 60, ver-
bunden sind, gesteuert werden. Wenn die Klimatisie-
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 nachstes wird der Betrieb der vorliegen-
den Ausflhrungsform mit dem vorstehenden Aufbau
Flussdiagramm, das eine grundlegende Steuerung
zeigt, die von der Klimaanlage 1 flr ein Fahrzeug in
der vorliegenden Ausflihrungsform und den folgen-
den Ausflhrungsformen durchgefihrt wird. Die jewei-
ligen Schritte S1 bis S14 in Fig. 4 entsprechen jeweili-
gen Funktionsabschnitten, die in der Klimatisierungs-
steuerung 50 bereitgestellt sind.

[0076] Zuerst werden bei S1 die Initialisierung ei-
ner Markierung, eines Zeitschalters, einer Steuerva-
riablen und einer Anfangspositionsfestiegung eines
Schrittmotors in jeweiligen Elektromotoren und ahnli-
chen durchgefiihrt.

[0077] Bei dem nachsten Schritt S2 werden Be-
triebsumschaltsignale von dem Bedienfeld 60 ge-
lesen, und dann geht der Steuerbetrieb weiter zu
Schritt S3. Insbesondere umfassen die Betriebsum-
schaltsignale eine Fahrzeuginnenfestlegungstempe-
ratur Tsoll, die von dem Fahrzeuginnentemperatur-
festlegungsschalter 60c festgelegt wird, ein Auswahl-
signal fUr die Luftauslassbetriebsart, ein Auswahlsi-
gnal fur die Luftansaugbetriebsart, ein Festlegungs-
signal fiir die Menge an Luft, die von dem Geblase 32
geblasen wird, und ahnliches.

[0078] Bei Schritt S3 werden Signale in Bezug auf
die Gegebenheiten des Fahrzeugs, die fir die Kli-
matisierungssteuerung verwendet werden, das heif3t,
Erfassungssignale 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
Zielauslasslufttemperatur TAO von in den Fahrzeug-
raum geblasener Luft berechnet. Die Zielauslassluft-
temperatur TAO wird durch die folgende Gleichung
F1 berechnet.

TAO = Ksoll x Tsoll = Kr x Tr — Kam x Tam -

(F1)
Ks x Ts

[0079] Hier ist Tsoll eine Fahrzeuginnensolltempe-
ratur, die von dem Fahrzeuginnentemperaturfestle-
gungsschalter 60c festgelegt wird, Tr ist eine Innen-
lufttemperatur, die von dem Innenluftsensor 51 er-
fasst wird, Tam ist eine Auenlufttemperatur, die von
dem AuRenluftsensor 52 erfasst wird, und Ts ist eine
Sonnenstrahlungsmenge, die von dem Sonnenstrah-
lungssensor 53 erfasst wird. Ksoll, Kr, Kam und Ks
sind Steuerverstarkungen, und C ist eine Korrektur-
konstante.
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[0080] Als nachstes werden bei Schritt S5 bis 12 je-
weils Steuerzustande verschiedener Anlagen, die mit
der Klimatisierungssteuerung 50 verbunden sind, be-
stimmt.

[0081] Bei Schritt S5 wird ein Ziel6ffnungsgrad SW
der Luftmischklappe 19 basierend auf der berechne-
ten TAO, einer von dem Verdampfertemperatursen-
sor 56 erfassten Temperatur TE von Luft, die von dem
Verdampfer 13 stromt, und einer Temperatur TWD
von warmer Luft vor der Luftvermischung berechnet.

[0082] Insbesondere wird der Ziel6ffnungsgrad SW
der Luftmischklappe SW 19 durch die folgende For-
mel F2-1 berechnet.

SW = [(TAO — (TE + 2))/(TWD - (TE + 2) (F2-1)
)] x 100(%)

[0083] Hier wird die Warmlufttemperatur TWD vor
der Luftvermischung basierend auf Heizkapazitaten
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 0,2 + ATptc (F2-2)
[0084] Hier ist TE die von dem Verdampfertempera-
tursensor 56 erfasste Temperatur von Luft die aus
dem Verdampfer 13 stromt, TW ist eine von dem
Kahlmitteltemperatursensor 58 erfasste Motorkihl-
mitteltemperatur, und ATptc ist ein Temperaturzu-
nahmewert von Luft durch den Betrieb der PTC-Hei-
zung 15. AulRerdem ist 0,8 in der Formel F2-2 ein Bei-
spiel fir einen Warmeaustauschwirkungsgrad o des
Heizungskerns 14, und 0,2 ist ein Beispiel fir ein Bei-
tragsverhaltnis 8 der Lufttemperatur TE, die aus dem
Verdampfer 13 strémt, in Bezug auf die Lufttempera-
tur von dem Heizungskern 14.

[0085] ATptc 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
ATptc kann basierend auf einer elektrischen Ver-
brauchsleistung W(kW) der PTC-Heizung 15, einer
Luftdichte p (kg/m3), einer spezifischen Warme Cp
von Luft und einer Luftmenge (m3h), welche die PTC-
Heizung 15 durchlauft, unter Verwendung der folgen-
den Formel F2-3 berechnet werden.
ATptc = W/p/Va x 3600 (F2-3)
[0086] Als die elektrische Verbrauchleistung der
PTC-Heizung 15 kdnnen ein Korrekturwert einer
elektrischen Nennverbrauchsleitung der PTC-Hei-
zung 15, die basierend auf der in die PTC-Heizung 15
strémenden Temperatur von Luft und einer Tempe-
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raturcharakteristik des PTC-Elements korrigiert wird,
verwendet werden.

[0087] Die Luftmenge Va, die die PTC-Heizung 15
durchlauft, wird unter Verwendung der Formel 2-4 be-
rechnet. Das heifdt, die Luftmenge Va wird nicht ein-
fach gleich einer Luftblasmenge des Geblases 12 ge-
macht, sondern wird unter Berlicksichtigung eines bei
Schritt S5 des letzten Mals berechneten Luftmischoff-
nungsgrads SW_ALT (%) berechnet.
Va(md/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 aulRerdem
SW_ALT(%) > 100 ist, wird f(SW_ALT/100) auf 1 fest-
gelegt. Die Beziehung zwischen f(SW/100) und SW
wird spater bei Schritt S31 im Detail beschrieben.

[0089] Folglich kann der Temperaturzunahmewert
ATptc berechnet werden, so dass er nicht gegen ei-
nen tatsachlichen Temperaturzunahmewert aufgrund
des Betriebs der PTC-Heizung 15 verschoben ist. Au-
Rerdem wird der Temperaturzunahmewert ATptc fur
jede Sekunde mit einer Zeitkonstante von 30 Sekun-
den aktualisiert. Wenn der Schritt S5 das erste Mal
durchgefihrt wird, wird die Berechnung der Formel
F2-4 durchgeflhrt, indem SW_ALT = 100% festgelegt
wird.

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

[0091] Bei Schritt S6 wird eine Zielluftblasmenge des
Geblases 12 bestimmt. Insbesondere wird eine an
den Elektromotor 12b angelegte Gebldsespannung
unter Verwendung eines in der Klimatisierungssteue-
rung 50 gespeicherten Steuerkennfelds basierend
auf der bei Schritt S4 bestimmten Zieluiauslassluft-
temperatur TAO bestimmt.

[0092] Zum Beispiel wird die Geblasespannung in
dem Steuerkennfeld zum Bestimmen der Geblase-
spannung der vorliegenden Ausfihrungsform in ei-
nem niedrigsten Temperaturbereich der TAO und in
einem héchsten Temperaturbereich der TAO auf ei-
nen hohen Wert festgelegt, um zu steuern, dass die
Luftblasmenge des Geblases 12 sich einer maxima-
len Luftmenge nahert. Auerdem wird das Steuer-
kennfeld zum Bestimmen der Geblasespannung der-
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art festgelegt, dass die Geblasespannung entspre-
chend einer Zunahme der TAO allmahlich verringert
wird, wenn die TAO von dem niedrigsten Tempera-
turbereich in Richtung eines mittleren Temperaturbe-
reichs erhoht wird, wodurch die Luftblasmenge des
Geblases 12 allmahlich verringert wird.

[0093] Aulerdem wird das Steuerkennfeld zum Be-
stimmen der Geblasespannung derart festgelegt,
dass die Geblasespannung entsprechend einer Ver-
ringerung der TAO allmahlich verringert wird, wenn
die TAO von dem héchsten Temperaturbereich in
Richtung des mittleren Temperaturbereichs verrin-
gert wird, wodurch die Luftblasmenge des Geblases
12 allmahlich verringert wird. Wenn die TAO in dem
mittleren Temperaturbereich in dem Steuerkennfeld
ist, wird die Geblasespannung auf einen niedrigsten
Wert festgelegt, so dass die Luftblasmenge des Ge-
blédses 12 ein niedrigster Wert wird.

[0094] Bei Schritt S7 wird eine Luftansaugbetriebs-
art basierend auf einem Schaltzustand des Innen-/
AuRenluftumschaltkastens 20 bestimmt. Insbeson-
dere wird die Luftansaugbetriebsart unter Verwen-
dung eines in der Klimatisierungssteuerung 50 ge-
speicherten Steuerkennfelds basierend auf der TAO
bestimmt. Im Allgemeinen wird der Innen-/Aufen-
luftumschaltkasten 20 so geschaltet, dass er bevor-
zugt die AuRenluftbetriebsart zum Einleiten von Au-
Renluft festlegt. Jedoch wird zum Beispiel in einem
Fall, in dem eine hohe Klhlleistung mit einem extrem
niedrigen Temperaturbereich der TAO erforderlich
ist, die Innenluftbetriebsart ausgewahlt, um die Innen-
luft in den Innen-/AuRenluftumschaltkasten 20 ein-
zuleiten. AulRerdem kann ein Abgaskonzentrations-
erfassungsdetektor bereitgestellt sein, um eine Ab-
gaskonzentration von Aufienluft zu erfassen. Wenn
in diesem Fall die Abgaskonzentration von AuRenluft
héher als eine vorgegebene Standardkonzentration
wird, wird die Innenluftbetriebsart ausgewahit.

[0095] Bei Schritt S8 wird eine Luftauslassbetriebs-
art bestimmt. Insbesondere wird die Luftauslassbe-
triebsart unter Verwendung eines in der Klimatisie-
rungssteuerung 50 gespeicherten Steuerkennfelds
basierend auf der TAO bestimmt. Die Luftauslassbe-
triebsart wird in dieser Reihenfolge der FulRbetriebs-
art, der Zweihdhenbetriebsart und der Gesichtsbe-
triebsart ausgewahlt, wenn TAO von einem Nieder-
temperaturbereich zu einem Hochtemperaturbereich
steigt.

[0096] Zum Beispiel wird im Sommer hauptsachlich
die Gesichtsbetriebsart als die Luftauslassbetriebsart
ausgewahlt. Im Frihling und Herbst wird im Allgemei-
nen die Zweih&henbetriebsart ausgewahlt. Auler-
dem wird im Winter hauptsachlich die FuRbetriebs-
art ausgewahlt. Wenn auflerdem basierend auf ei-
nem Erfassungswert eines Feuchtigkeitssensors be-
stimmt wird, dass eine Moglichkeit, dass das Be-
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schlagen einer Fensterscheibe bewirkt wird, hoch ist,
kann eine FulR-/Entfrosterbetriebsart oder eine Ent-
frosterbetriebsart ausgewahlt werden.

[0097] Bei Schritt S9 wird eine Kaltemittelausstol3-
kapazitat des Kompressors 31 bestimmt. In der vor-
liegenden Ausfiihrungsform wird die Drehzahl des
Kompressors 31 festgelegt, wodurch die Kaltemit-
telausstolRkapazitat 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 strémt, basierend auf der bei Schritt
S4 bestimmten Zielauslasslufttemperatur TAO unter
Verwendung eines in der Klimatisierungssteuerung
50 gespeicherten Steuerkennfelds bestimmt.

[0098] Eine Abweichung En(TEO - TE) zwischen
der Zielverdampfertemperatur 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 Anderungsverhaltnis der Abweichung Epunkt(En
(En - 1)) zu bestimmen. Eine derartige Abweichung
En und ein Abweichungsanderungsverhaltnis Epunkt
werden verwendet, um einen Drehzahlanderungsbe-
trag AfC 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 gegenwartige Kompressordrehzahl fCn berech-
net, indem der Drehzahlanderungsbetrag AfC in Be-
zug auf die vorhergehende Kompressordrehzahl fCn
— 1 addiert wird.

[0099] Als nachstes wird bei Schritt S10 eine Be-
triebsanzahl der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15¢, die
betrieben werden sollen, basierend auf der AulRen-
lufttemperatur Tam, dem Luftmischéffnungsgrad SW
und der Kihimitteltemperatur TW bestimmt. Eine De-
tailsteuerung von Schritt S10 wird spater beschrie-
ben.

[0100] Bei Schritt S11 wird bestimmt, ob es notwen-
dig ist, eine Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung zu
senden oder nicht. Das heil’t, eine Notwendigkeit ei-
ner Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung fur die Kli-
matisierung wird bestimmt. Zum Beispiel wird bei
Schritt S11 bestimmt, ob der Verbrennungsmotor fir
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 Antriebs-
kraft nur von dem Verbrennungsmotor EG angetrie-
ben wird, wird der Verbrennungsmotor EG im Allge-
meinen betrieben, und die Temperatur des Motor-
kihimittels ist im Allgemeinen hoch. Folglich kann in
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diesem Fahrzeug im Allgemeinen eine ausreichen-
de Heizleistung erhalten werden, indem bewirkt wird,
dass das Motorklhimittel in den Heizungskern 14
stromt.

[0102] Wenn in dem Hybridfahrzeug der vorliegen-
den Ausflhrungsform der Batterierestpegel ausrei-
chend ist, kann das Hybridfahrzeug nur durch die An-
triebskraft von dem Elektromotor zum Fahren fahren.
Wenn in diesem Fall der Verbrennungsmotor EG ge-
stoppt ist, wird die MotorkUhImitteltemperatur nur auf
40°C erhéht, und dadurch ist es schwierig, eine aus-
reichende Heizkapazitat in dem Heizungskern 14 zu
erhalten.

[0103] Um in der vorliegenden Ausfiihrungsform die
Warmequelle sicherzustellen, die fir das Heizen in
dem Heizungskern 14 erforderlich ist, wird bei der
MotorkihImitteltemperatur TW von weniger als einer
vorgegebenen Kihimitteltemperatur von der Klima-
tisierungssteuerung 50 ein Anforderungssignal zum
Aktivieren des Verbrennungsmotors EG (Verbren-
nungsmotor-EIN-Anforderungssignal) an die Motor-
steuerung 70 ausgegeben, wenn die hohe Heizkapa-
zitat bendtigt wird. Folglich wird die MotorkihImittel-
temperatur TW erhéht, um dadurch die hohe Heizka-
pazitat bereitzustellen.

[0104] Ein derartiges Betriebsanforderungssignal
des Verbrennungsmotors EG bewirkt, dass der Ver-
brennungsmotor EG aktiviert wird, selbst wenn der
Verbrennungsmotor EG nicht als eine Antriebs-
quelle fir das Fahren des Fahrzeugs betrieben
werden braucht, wodurch der Brennstoffwirkungs-
grad des Fahrzeugs verschlechtert wird. Folglich ist
es winschenswert, dass eine Haufigkeit der Aus-
gabe des Verbrennungsmotor-EIN-Anforderungssi-
gnals so weit wie méglich verringert wird.

[0105] Wenn in der vorliegenden Ausflhrungsform
die Luftauslassbetriebsart die Gesichtsbetriebsart ist,
wird die Haufigkeit des Ausgebens des Verbren-
nungsmotor-EIN-Anforderungssignals im Vergleich
zu der in einer anderen Luftauslassbetriebsart als der
Gesichtsbetriebsart verringert. Das heil’t, eine Aus-
gabebedingung zum Ausgeben des Verbrennungs-
motor-EIN-Anforderungssignals wird in der Gesichts-
betriebsart anders als in einer anderen Luftauslass-
betriebsart gemacht.

[0106] Dann wird bei Schritt S12 bestimmt, ob die
elektrische Wasserpumpe 42 zum Zirkulieren des
MotorkihImittels zwischen dem Heizungskern 14
und dem Verbrennungsmotor EG betrieben wird. Als
nachstes wird spater eine Detailsteuerung von Schritt
S12 beschrieben. Der Steuerbetrieb von Schritt
S12 wird ungeachtet des Betriebszustands des Ver-
brennungsmotors EG und der Luftauslassbetriebsart
durchgefiihrt.
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[0107] Dann werden bei Schritt S13 von der Klima-
tisierungssteuerung 50 Steuersignale an verschiede-
ne Klimatisierungssteuerungsanlagen 12, 61, 35, 62,
63, 64, 15a, 15b, 15¢, 42 und die Motorsteuerung
70 ausgegeben, so dass die bei den Schritten S5
bis $12 bestimmten Steuerzustande erhalten werden
kénnen.

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

[0109] Wenn aulerdem von der Klimatisierungs-
steuerung 50 das Verbrennungsmotor-EIN-Anforde-
rungssignal fir die Klimatisierung an die Motor-
steuerung 70 ausgegeben wird, wird der Verbren-
nungsmotor EG in einem Fall betrieben, in dem
der Verbrennungsmotor EG in einem Fahrzustand,
in dem der Batterierestpegel hoher als ein vorge-
gebener Pegel ist, gestoppt ist. Wenn im Gegen-
satz dazu entsprechend einer Bedingung, wie etwa
der MotorkUhImitteltemperatur TW, wahrend der Ver-
brennungsmotor EG nur fir 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 Schritt S14 wird der Steuerbetrieb wah-
rend einer Steuerzykluszeitspanne 1 angehalten.
Wenn bestimmt wird, dass die Steuerzykluszeitspan-
ne 1 vergangen ist, kehrt der Betrieb zu Schritt
S2 zurlick. In der vorliegenden Ausfiihrungsform ist
die Steuerzykluszeitspanne 1 zum Beispiel auf 250
ms festgelegt. Dies liegt daran, dass das Klimati-
sierungsvermdgen des Fahrzeuginneren selbst auf-
grund eines langen Steuerzyklus im Vergleich zu der
Motorsteuerung oder ahnlichem nicht nachteilig be-
einflusst wird. Ferner wird das Kommunikationsvolu-
men fir die Klimatisierungssteuerung in dem Fahr-
zeuginneren beschrankt, und somit kann das Kom-
munikationsvolumen in einem Steuersystem, das die
Hochgeschwindigkeitssteuerung durchfiihren muss,
wie in der Motorsteuerung und &hnlichem, hinrei-
chend sichergestellt werden.

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

Aulenlufttemperatur Tam bestimmt, um die Betriebs-
anzahl der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15¢, die betrie-
ben werden soll, zu bestimmen. Zum Beispiel wird bei
Schritt S20 bestimmt, ob die von dem AulRenluftsen-
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sor 52 erfasste Aulienlufttemperatur Tam hoher als
eine vorgegebene Temperatur (z. B. 26°C) ist oder
nicht. Wenn die AuRenlufttemperatur Tam hdéher als
die vorgegebene Temperatur (z. B. 26°C) ist, wird be-
stimmt, dass eine Zusatzheizung bedingt durch die
PTC-Heizung 15 unnétig ist, und dabei wird die Be-
triebsanzahl der PTC-Heizung 15 bei Schritt 524 auf
null gesetzt. Wenn bei Schritt S20 im Gegensatz dazu
die AuBRenlufttemperatur Tam niedriger als die vorge-
gebene Temperatur (z. B. 26°C) ist, geht das Steuer-
programm weiter zu Schritt S21.

[0113] Dann wird bei Schritt S21 ein PTC-Hei-
zungsbetrieb f(SW) basierend auf dem Luftmischoff-
nungsgrad SW (z. B. f(SW) = EIN oder AUS) be-
stimmt. Wenn der Luftmischéffnungsgrad SW klein
ist, wird ein Warmluftverhaltnis kleiner. Folglich wird
bei Schritt S21, wenn der Luftmischéffnungsgrad SW
klein ist, bestimmt, dass der Betrieb der PTC-Hei-
zung unndtig ist. Insbesondere, wenn bei Schritt $21
der bei Schritt S5 bestimmte Luftmischéffnungsgrad
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 Luftmisch&ffnungsgrad SW groler als ein
zweiter Offnungsgrad (z. B. 40%) ist, der groRer 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 Schritt 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 unndtig ist, und dabei wird die Betriebs-
anzahl der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15¢ bei Schritt
524 auf null gesetzt. Wenn bei Schritt S22 im Ge-
gensatz dazu f(SW) = EIN, geht das Steuerprogramm
weiter zu Schritt S23.

[0115] Als nachstes wird bei Schritt S23 eine Be-
triebsanzahl der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15¢c, die
betrieben werden soll, basierend auf der Kihlmit-
teltemperatur TW bestimmt. Insbesondere wird die
PTC-Betriebsanzahl in einem Fall, 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. AuRerdem wird die PTC-Betriebsanzahl auf 1
gesetzt, wenn T1>TW > T2, die PTC-Betriebsanzahl
wird auf 2 gesetzt, wenn T2 > TW > T3, und die PTC-
Betriebsanzahl wird auf 3 gesetzt, wenn T3 > TW. In
dem Beispiel von Schritt S23 werden die ersten bis
dritten vorgegebenen Temperaturen T1, T2 und T3
in einem Fall, in dem die PTC-Betriebsanzahl erhoht
wird, jeweils auf 65°V, 62,5°C, 60°C festgelegt. Au-
Rerdem werden in einem Fall, in dem die PTC-Be-
triebsanzahl verringert 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 nachstes wird das Bestimmungsverfah-
ren zur Bestimmung, ob ein Verbrennungsmotor-
EIN-Anforderungssignal notwendig ist, bei Schritt

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

[0118] Insbesondere wird bei Schritt S30 eine Ge-
samtluftmenge (auf die hier nachstehend als ,Gebla-
seluftmenge” Bezug genommen wird), die von dem
Geblase 12 geblasen wird, basierend auf einer bei
Schritt S6 bestimmten Geblasespannung (d. h. Ge-
blasemotorspannung) und einer bei Schritt S8 be-
stimmten Luftauslassbetriebsart berechnet. Ein Steu-
erkennfeld, das die Beziehung zwischen der Gebla-
semotorspannung und der Geblaseluftmenge in je-
der Luftauslassbetriebsart zeigt, ist in der Klimati-
sierungssteuerung 50 wie in den Diagrammen von
Schritt S30 gespeichert, und die Geblaseluftmenge
wird basierend auf der Gebldsemotorspannung und
der Luftauslassbetriebsart unter Verwendung der je-
weiligen Steuerkennfelder geschatzt.

[0119] In der Berechnung der Geblaseluftmenge bei
Schritt S30 wird die Luftauslassbetriebsart berlick-
sichtigt, weil ein Druckabfall von Luft, die in dem Ge-
hause 11 strémt, sich in den verschiedenen Luftaus-
lassbetriebsarten voneinander unterscheidet. Zum
Beispiel wird die Geblaseluftmenge bei Schritt S30
in der Gesichtsbetriebsart oder der Zweihthenbe-
triebsart héher festgelegt als in der FuRbetriebsart,
der FuR-/Entfrosterbetriebsart oder der Entfrosterbe-
triebsart, wenn die Geblasespannung (Geblasebe-
triebsrate) die gleiche ist.

[0120] Als nachstes wird bei Schritt S31 der Tem-
peraturzunahmewert ATptc aufgrund des Betriebs
der PTC-Heizung 15 (15a, 15b, 15¢) berechnet. Ins-
besondere wird der Temperaturzunahmewert AT-
ptc durch die vorstehend beschriebene Formel F2-
3 berechnet. Das heil’t, der Temperaturzunahme-
wert ATptc kann basierend auf einer elektrischen
Verbrauchsleistung W(kW) der PTC-Heizung 15, der
Luftdichte p(kg/m?), der spezifischen Warme Cp von
Luft und der Luftmenge Va(m?h), welche die PTC-
Heizungen 15 durchlauft, unter Verwendung der fol-
genden Formel F3 berechnet werden.

ATptc = W/p/Cp/Na x 3600 (F3)
[0121] Die Luftmenge Va, welche die PTC-Heizun-

gen 15 durchlauft, wird unter Verwendung der Formel
F4 berechnet. Das heift, die Luftmenge Va wird nicht
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einfach gleich der Luftblasmenge V des Geblases 12
gemacht, sondern unter Berlicksichtigung eines bei
Schritt S5 berechneten Luftmisch&ffnungsgrads SW
(%) berechnet.

Va(m®h) = V(m?¥h) x f(SW/100) (F4)

[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 auRerdem SW(%) >
100, wird f(SW/100) auf 1 festgelegt.

[0123] Wenn zum Beispiel in einem Fall, in dem V
= 250 m3h, der elektrische Leistungsverbrauch der
PTC-Heizungen 15 840 W ist und der Luftmischdff-
nungsgrad SW 100% ist, ATptc = 0,84/1,29/1/250 x
3600 = 9,3°C.

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

brennungsmotor-AUS-Wassertemperatur TW(AUS)
und eine Verbrennungsmotor-EIN-Wassertempera-
tur TW(EIN), die als die Bestimmungsschwellwerte in
Schritt S33 verwendet werden, berechnet. Die Ver-
brennungsmotor-AUS-Wassertemperatur TW(AUS)
ist eine MotorkihImitteltemperatur, die als ein Be-
stimmungswert zum Stoppen des Verbrennungsmo-
torbetriebs verwendet wird. Die Verbrennungsmotor-
EIN-Wassertemperatur TW(EIN) ist eine Motorkthl-
mitteltemperatur, die als ein Bestimmungswert zum
Starten des Verbrennungsmotorbetriebs verwendet
wird.

[0126] Hier ist die Verbrennungsmotor-AUS-Was-
sertemperatur TW(AUS) die kleinere zwischen ei-
ner Standardkihlmitteltemperatur TWO. und 70°C.
Die Standardkihimitteltemperatur TWO wird basie-
rend auf einer tatsachlichen Lufttemperatur und ei-
ner Ziellufttemperatur TAO 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) niedriger als die Verbrennungsmotor-AUS-Was-
sertemperatur TW(AUS) berechnet. Das heilt, TW
(EIN) = TW(AUS) - 5°C.

TWO = [TAO - ATptc) — (TE x 0,2)])/0,8 (F5-1)
[0127] Die StandardkihImitteltemperatur TWO ist ei-
ne notwendige Klhimitteltemperatur in einem Fall,
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in dem die Warmlufttemperatur TWD vor der Luft-
mischung als die Zielauslasslufttemperatur TAO ver-
wendet wird. TE ist die Lufttemperatur, die aus dem
Verdampfer 13 strémt, die von dem Verdampfertem-
peratursensor 56 erfasst wird.

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

Ta=TWO x a+ TE x B (F5-2)

Ta=TAO - ATptc (F5-3)
[0129] AuRerdem ist in der Formel F5-2 a ein War-
meaustauschwirkungsgrad des Heizungskerns 14,
und B ist ein Beitragsverhaltnis der Lufttemperatur
TE, die von dem Verdampfer 13 strémt, in Bezug auf
die Lufttemperatur von dem Heizungskern 14. Als ein
Beispiel ist a 0,8, und B ist 0,2.

[0130] Bei Schritt S33 bestimmt die Klimatisierungs-
steuerung 50 basierend auf der Motorkiihimittel-
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
abschlieRenden Bestimmen einer Verbrennungsmo-
tor-EIN-Anforderung oder einer Verbrennungsmotor-
Aus-Anforderung bei Schritt S34 verwendet.

[0131] Insbesondere wird bei Schritt S33 die
von dem Kulhimitteltemperatursensor 58 erfass-
te tatsachliche Kihimitteltemperatur TW mit der
Verbrennungsmotor-AUS-KihImitteltemperatur TW
(AUS) und der Verbrennungsmotor-EIN-KuhImittel-
temperatur TW(EIN), die bei Schritt S32 berechnet
werden, verglichen. Wenn die erfasste Kihimittel-
temperatur TW niedriger als die Verbrennungsmotor-
EIN-KUhImitteltemperatur TW(EIN) ist, wird der Be-
stimmungswert f(TW) zeitweise auf EIN festgelegt.
Wenn die erfasste Kihimitteltemperatur TW hdher
als die Verbrennungsmotor-AUS-KlhImitteltempera-
tur TW(AUS) ist, wird der Bestimmungswert f(TW)
zeitweise auf AUS festgelegt.

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

[0134] Im Allgemeinen wird in dem Heizbetrieb des
Fahrzeugraums die FuRbetriebsart (Full) oder die
Zweihdhenbetriebsart (B/L) festgelegt. Daher wird in
dem Heizbetrieb des Fahrzeugraums im Allgemei-
nen eine Luftauslassbetriebsart auler der Gesichts-
betriebsart festgelegt. Wenn die KlhImitteltempera-
tur zum Beispiel in der Fullbetriebsart oder der Zwei-
héhenbetriebsart niedriger als die bei Schritt S32
berechnete Verbrennungsmotor-EIN-Wassertempe-
ratur TW(EIN) ist, wird kihle Luft in Richtung des
FuRbereichs des Fahrzeugraums geblasen, wodurch
das behagliche Geflihl, das einem Fahrgast in dem
Fahrzeugraum gegeben wird, verschlechtert wird.
Folglich wird in diesem Fall die Verbrennungsmo-
tor-EIN-Anforderung ausgewahlt, und ein Verbren-
nungsmotor-EIN-Anforderungssignal wird ausgege-
ben, so dass die Temperatur des MotorkihImittels er-
hoht wird. Daher wird Luft, die den Heizungskern 14
durchlauft, unter Verwendung des Motorkihimittels
als eine Warmequelle geheizt und wird ferner durch
die PTC-Heizung 15 geheizt. Das heiltt, die Tempe-
ratur von Luft nach dem Durchlaufen des Heizungs-
kerns 14 wird bedingt durch die PTC-Heizung 15 um
den Temperaturzunahmebetrag ATptc weiter erhéht,
und dadurch ist es moglich, dass die Temperatur von
Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen werden soll,
auf die Zielauslasslufttemperatur TAO erhéht wird.
Daher kann das behagliche Geftihl, das einem Fahr-
gast in dem Fahrgastraum gegeben wird, verbessert
werden.

[0135] Wenn die KihImitteltemperatur TW In einer
Luftauslassbetriebsart auRer der Gesichtsbetriebs-
art, wie etwa in der FuRbetriebsart oder der Zweiho-
henbetriebsart, héher als die bei Schritt S32 berech-
nete Verbrennungsmotor-AUS-KihImitteltemperatur
TW(AUS) ist, ist die zeitweise Bestimmung f(TW) bei
Schritt S33 AUS, und bei Schritt S33 wird die Ver-
brennungsmotor-AUS-Anforderung ausgewahlt, und
bei Schritt S33 wird ein Verbrennungsmotor-AUS-An-
forderungssignal ausgeben. Daher wird der Verbren-
nungsmotor EG gestoppt, wenn der Verbrennungs-
motor EG nur fir die Klimaanlage 1 betrieben wird.

[0136] Wenn der Temperaturzunahmebetrag ATptc
aufgrund des Betriebs der PTC-Heizungen 15 bei
532 groRer wird, werden die Verbrennungsmotor-
AUS-KihImitteltemperatur TW(AUS) und die Ver-
brennungsmotor-EIN-KUhImitteltemperatur TW(EIN)
niedriger. Wenn folglich die PTC-Heizung 15 betrie-
ben wird, kann eine Betriebshaufigkeit 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 heil’t, eine Luftmenge Va,
welche die PTC-Heizungen 15 durchlauft, wird in
dem Temperaturzunahmebetrag ATptc berlcksich-
tigt. Wenn folglich die Luftmenge Va, welche die PTC-
Heizungen 15 durchlauft, klein ist, kbnnen die Ver-
brennungsmotor-AUS-KihImitteltemperatur und die
Verbrennungsmotor-EIN-KUhImitteltemperatur wirk-
sam verringert werden, wodurch der Brennstoffver-
brauchswirkungsgrad verbessert wird.

[0137] Im Gegensatz dazu wird in der Gesichtsbe-
triebsart die Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung,
wie in Schritt S34 von Fig. & gezeigt, basierend auf
der Betriebsanzahl von PTC-Heizungen 15a, 15b,
15¢, der Zielauslasslufttemperatur TAO und f(TW)
bestimmt.

[0138] Wenn in der Gesichtsbetriebsart die PTC-Be-
triebsanzahl gleich oder groRer als 1 ist, wird die Ver-
brennungsmotor-AUS-Anforderung ungeachtet der
Kihimitteltemperatur TW und der Zielauslasslufttem-
peratur TAO ausgewahlt, 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
fur die Klimatisierung betrieben wird, selbst wenn die
KihImitteltemperatur TW niedriger als die Verbren-
nungsmotor-EIN-Kihimitteltemperatur TW(EIN) ist.
Alternativ wird das Verbrennungsmotor-AUS-Anfor-
derungssignal (Verbrennungsmotorstoppsignal) an
den Verbrennungsmotor EG ausgegeben, wenn der
Verbrennungsmotor EG nur fiir die Klimatisierung ar-
beitet, so dass der Verbrennungsmotor EG gestoppt
wird. Wenn die PTC-Betriebsanzahl in der Gesichts-
betriebsart gleich oder groRer als 1 ist, ist es mdglich,
dass das Fahrzeug mit dem Elektromotor fahrt, 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 beschrieben, wird in der
Luftauslassbetriebsart aulRer der Gesichtsbetriebsart
der Verbrennungsmotorbetrieb (Verbrennungsmo-
tor-EIN-Anforderung) ausgewahlt, wenn die Kihimit-
teltemperatur TW niedriger als die Verbrennungsmo-
tor-AUS-Kihimitteltemperatur 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 Kihimittel-
temperatur TW ausgewahlt, weil das behagliche Ge-
fuhl, das einem Fahrgast in dem Fahrzeugraum ge-
geben wird, kaum beeintrachtigt wird, auch wenn die
KihImitteltemperatur TW niedriger als eine notwen-
dige Kiihimitteltemperatur zum Erhalten der Zielaus-
lasslufttemperatur TAO in der Gesichtsbetriebsart ist.
In der Gesichtsbetriebsart wird im Vergleich zu der
Luftauslassbetriebsart aulRer der Gesichtsbetriebs-

2011.04.07

art, wie etwa der Fulbetriebsart, der Zweih6hen-
betriebsart oder der FulR-/Entfrosterbetriebsart, aus
dem Gesichtsluftauslass klimatisierte Luft mit rela-
tiv niedriger Temperatur in den Fahrzeugraum gebla-
sen. Folglich kann in der Gesichtsbetriebsart, selbst
wenn Luft mit einer niedrigeren Temperatur als der
Zielauslasslufttemperatur TAO in Richtung der Ober-
seite des Fahrgasts in dem Fahrzeugraum geblasen
wird, eine Wahrscheinlichkeit, dass dem Fahrgast in
dem Fahrzeugraum ein unbehagliches Geflihl gege-
ben wird, klein gemacht werden.

[0141] Wenn jedoch die Differenz zwischen der
Temperatur von Luft, die tatsachlich aus dem Ge-
sichtsluftauslass geblasen wird, und der Zielauslass-
lufttemperatur TAO zu grof} ist, wird die Raumtem-
peratur im Vergleich zu der TAO zu niedrig. In die-
sem Fall wird die Zielauslasslufttemperatur TAO ge-
andert, und die Luftauslassbetriebsart kann von der
Gesichtsbetriebsart in die Zweihdhenbetriebsart ge-
andert werden. Wenn die PTC-Heizung 15 in der vor-
liegenden Ausfihrungsform in der Gesichtsbetriebs-
art betrieben wird, wird das Verbrennungsmotor-EIN-
Anforderungssignal ungeachtet der Kiihimitteltempe-
ratur TW nicht ausgegeben. Wenn folglich die Motor-
kihImitteltemperatur TW niedrig ist, kann verhindert
werden, dass die Raumtemperatur lbermaRig verrin-
gert wird.

[0142] Wenn aulerdem die PTC-Heizung 15 nicht
betrieben wird, das heil’t, selbst wenn die Betriebs-
anzahl der PTC-Heizungen 15a, 15b, 156¢ null ist,
wird bestimmt, dass das Heizen von Luft bedingt
durch den Heizungskern 14 unnétig ist, wenn die
Zielauslasslufttemperatur TAO niedriger als eine vor-
gegebene Temperatur (z. B. 20°C) ist, und da-
bei wird die Verbrennungsmotor-AUS-Anforderung
ausgewahlt, so dass das Verbrennungsmotor-EIN-
Anforderungssignal ungeachtet der MotorklhImittel-
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 fir die Klimatisierung arbeitet, so dass
der Verbrennungsmotor EG gestoppt wird.

[0143] Selbst wenn aullerdem die Betriebsanzahl
der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c null ist, wird die
Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung fur die Klima-
tisierung ahnlich wie in der Luftauslassbetriebsart
aulRer der Gesichtsbetriebsart basierend auf f(TW)
bestimmt, wenn die Zielauslasslufttemperatur TAO
nicht niedriger als die vorgegebene Temperatur (z.
B. 20°C) ist. Wenn folglich in diesem Fall die Mo-
torkUhlmitteltemperatur TW niedriger als die Ver-
brennungsmotor-EIN-KUhImitteltemperatur TW(EIN)
ist, wird das Verbrennungsmotor-EIN-Anforderungs-
signal ausgegeben, so dass das Motorkihimittel
durch den Betrieb des Verbrennungsmotors EG ge-
heizt wird. Wenn folglich die Zielauslasslufttempera-
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tur TAO gleich oder héher als die vorgegebene Tem-
peratur (z. B. 20°C) ist, kann verhindert werden, dass
die Raumtemperatur Ubermafig verringert wird.

[0144] Wie vorstehend beschrieben, bestimmt der
toranforderungssignal ausgegeben wird oder nicht.
Folglich wird Schritt S34 als ein Bestimmungsab-
schnitt zum Bestimmen, ob das Verbrennungsmo-
torbetriebssignal ausgegeben wird oder nicht, ange-
passt.

[0145] Als nachstes wird das Bestimmungsverfah-
ren zum Bestimmen des Betriebs der elektrischen
Wasserpumpe 42 bei Schritt S12 von Fig. 4 basie-

bestimmt, ob die von dem KihImitteltemperatursen-
sor 58 erfasste KihImitteltemperatur TW héher als ei-
ne von dem Verdampfertemperatursensor 56 erfass-
te Lufttemperatur TE ist, die aus dem Verdampfer 13
stromt. Wenn die von dem KihImitteltemperatursen-
sor 58 erfasste KihImitteltemperatur TW niedriger als
die aus dem Verdampfer 13 strdmende Lufttempera-
tur TE ist, wird bei Schritt S43 eine Wasserpumpen-
AUS-Anforderung zum Ausschalten der elektrischen
Wasserpumpe 42 ausgewahlt. Als ein Ergebnis wird
die elektrische Warmepumpe 42 gestoppt, wodurch
eine Zirkulation des Kihlmittels in dem Kulhlmittel-
kreis 40 gestoppt wird. Wenn die Kihimitteltempera-
tur TW niedriger als die aus dem Verdampfer 13 stro-
mende Lufttemperatur TE ist, wird die Luft, die den
Verdampfer 13 durchlaufen hat, gekihit, wahrend sie
den Heizungskern 14 durchlauft, wenn das Kihimittel
durch den Heizungskern 14 stromt.

[0147] Wenn im Gegensatz dazu die von dem Kihl-
mitteltemperatursensor 58 erfasste KihImitteltempe-
ratur TW héher als die aus dem Verdampfer 13 stro-
mende Lufttemperatur TE ist, geht das Steuerverfah-
ren weiter zu Schritt S41.

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

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

[0150] Wenn bei Schritt S41 ein Geblasebetrieb (Ge-
blase 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 betrieben, um das Kihimittel in
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dem KUhiImittelkreis zu zirkulieren. Daher tauscht das
in dem Heizungskern 14 strémende Kihimittel War-
me mit Luft aus, die den Heizungskern 14 durchlauft,
wodurch Luft, die aus dem Verdampfer 13 strémt, ge-
heizt wird.

[0151] GemaR der vorliegenden Ausflhrungsform
bestimmt die Klimatisierungssteuerung 50, bei Schritt
S34 von Fig. 6§ dass das Verbrennungsmotor-EIN-
Anforderungssignal an die Motorsteuerung 70 aus-
gegeben wird, wenn die KUhImittelwassertemperatur
TW in der Luftauslassbetriebsart auRer der Gesichts-
betriebsart niedriger als die Verbrennungsmotor-EIN-
Wassertemperatur TW(EIN) ist. Aulerdem bestimmt
die Klimatisierungssteuerung 50 bei Schritt S34 von
rungssignal ungeachtet der Kiihimitteltemperatur TW
nicht an die Motorsteuerung 70 ausgegeben wird,
wenn wenigstens eine der PTC-Heizungen 15a, 15b,
15¢ in der Gesichtsbetriebsart betrieben wird.

[0152] Gemall der vorliegenden Ausflhrungsform
kann in der Gesichtsbetriebsart eine Haufigkeit des
Betreibens des Verbrennungsmotors EG im Ver-
gleich mit einer anderen Luftauslassbetriebsart, wie
etwa der Gesichtsbetriebsart, der Zweihéhenbe-
triebsart oder der FuRbetriebsart, klein gemacht wer-
den. Daher kann der Brennstoffverbrauchswirkungs-
grad im Vergleich zu einem Beispiel, in dem die Ver-
brennungsmotor-EIN-Anforderung ohne Berlicksich-
tigung der Luftauslassbetriebsart bestimmt wird, ver-
bessert werden.

[0153] In der vorstehend beschriebenen Ausflh-
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 tatsdchlich aus dem Gesichtsluftaus-
lass geblasen wird, und der Zielauslasslufttempera-
tur TAO zu grof, und die Raumtemperatur kann im
Vergleich zu der TAO zu niedrig werden. In diesem
Fall wird die Zielauslasslufttemperatur TAO gean-
dert, und die Luftauslassbetriebsart kann von der Ge-
sichtsbetriebsart auf die Zweihdhenbetriebsart gean-
dert werden, und dabei kann die Verbrennungsmo-
tor-EIN-Anforderung ausgegeben werden, wenn die
KuhImitteltemperatur TW niedriger als die Verbren-
nungsmotor-EIN-Wassertemperatur TW(EIN) ist.

[0154] Wenn jedoch gemaR der vorliegenden Aus-
fihrungsform wenigstens eine der PTC-Heizungen
15a, 15b, 15¢ betrieben wird, so dass Luft, die die
PTC-Heizung 15 durchlauft, von der Heizkapazitat
der PTC-Heizung 15 geheizt wird, wird das Verbren-
nungsmotor-EIN-Anforderungssignal ungeachtet der
TAO und der f(TW) nicht ausgegeben. Das heilt,
wenn die Heizkapazitat der Heizung 15 in der Ge-
sichtsbetriebsart gréRer als eine vorgegebene Kapa-
zitat 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 tatsadchlich aus dem Gesichtsluft-
auslass geblasen wird, und der Zielauslasslufttempe-
ratur TAO sich vergréRert, und dadurch wird verhin-
dert, dass die Raumtemperatur tbermafig verringert
wird. Als ein Ergebnis kann eine Anderung der Luft-
auslassbetriebsart von der Gesichtsbetriebsart auf
die Zweihthenbetriebsart schwierig gemacht wer-
den, wodurch die Betriebsrate des Verbrennungsmo-
tors EG verringert wird.

[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 Motorkihimittel-
temperatur TW niedriger als die Verbrennungsmo-
tor-EIN-KihImitteltemperatur TW(EIN) ist. Wenn bei
den Schritten S$40, S42 von Fig. 7 die von dem Kihl-
mitteltemperatursensor 58 erfasste KihImitteltempe-
ratur TW aulerdem hoher als die aus dem Ver-
dampfer 13 stromende Lufttemperatur TE ist, wird
bei Schritt S42 die Wasserpumpen-EIN-Anforderung
ausgewabhlt, um die elektrische Wasserpumpe 42 ein-
zuschalten.

[0156] Selbst wenn in der vorliegenden Ausfih-
rungsform der Verbrennungsmotor EG in der Ge-
sichtsbetriebsart gestoppt wird, kann folglich Luft,
die den Heizungskern 14 durchlauft, durch die in
dem MotorkUhImittel enthaltene Warmemenge ge-
heizt werden. Daher kann verhindert werden, dass
sich die Differenz zwischen der Temperatur von tat-
séchlich aus dem Gesichtsluftauslass geblasener
Luft und der Zielauslasslufttemperatur TAO vergro-
Rert, und dadurch wird verhindert, dass die Raum-
temperatur GbermaRig verringert wird. Als ein Ergeb-
nis kann eine Anderung der Luftauslassbetriebsart
von der Gesichtsbetriebsart auf die Zweih6henbe-
triebsart aufgrund einer Abnahme der Raumtempera-
tur beschrankt werden, wodurch der Betrieb des Ver-
brennungsmotors EG beschrankt wird.

(Zweite Ausfihrungsform)

[0157] Eine zweite Ausflihrungsform der Erfindung

Steuerteil S34a, der dem Schritt S34 von Fig. 8 ent-
spricht. In der zweiten Ausfliihrungsform kénnen an-
dere Teile &hnlich denen der ersten Ausflihrungsform
sein.

[0158] In der vorstehend beschriebenen ersten Aus-
fihrungsform wird bei Schritt S34 von Fig. & das
Verbrennungsmotor-EIN-Anforderungssignal immer
nicht ausgegeben, wenn in der Gesichtsbetriebsart
wenigstens eine der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15¢
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betrieben wird. Jedoch wird in der zweiten Ausfih-
rungsform, wie in Fig. 8 gezeigt, das Verbrennungs-
motor-EIN-Anforderungssignal immer nicht ausge-
geben, wenn in der Gesichtsbetriebsart wenigstens
zwei der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15¢ betrieben
werden. Das heifdt, in der zweiten Ausflihrungsform
wird bei der Bestimmung von S34a das Verbren-
nungsmotor-EIN-Anforderungssignal ungeachtet der
TAO und der f(TW) nicht ausgegeben, wenn wenigs-
tens zwei der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15¢ in der
Gesichtsbetriebsart betrieben werden.

[0159] Die Betriebsanzahl der PTC-Heizungen 15a,
15b, 15¢, das heil’t, die Heizkapazitat der PTC-
Heizung 15 kann entsprechend eines Abnahme-
zustands der Raumtemperatur geeignet gedndert
werden. AuRBerdem 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 TAO niedriger als eine vorgege-
bene Temperatur (20°) ist. Wenn die TAO im Ge-
gensatz dazu in einem Fall, in dem die PTC-Be-
triebsanazahl 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-
rungssignal ausgegeben wird. Das heil’t, wenn in
diesem Fall die MotorklhImitteltemperatur TW nied-
riger als die Verbrennungsmotor-EIN-KUhimitteltem-
peratur TW(EIN) ist, wird das Verbrennungsmotor-
EIN-Anforderungssignal ausgegeben. Wenn im Ge-
gensatz dazu die MotorkUhImitteltemperatur TW ho-
her als die Verbrennungsmotor-AUS-KUihImitteltem-
peratur TW(AUS) ist, wird das Verbrennungsmotor-
AUS-Anforderungssignal ausgegeben. Wenn in der
Luftauslassbetriebsart auRer der Gesichtsbetriebs-
art die Kiihimittelwassertemperatur TW niedriger als
die Verbrennungsmotor-EIN-Wassertemperatur TW
(EIN) ist, ist die Steuerung &hnlich der bei Schritt S34
von Fig. &. Die Bestimmung von S34a von Fig. 8 in
der zweiten Ausfihrungsform kann anstelle der Be-
stimmung von S34 von Fig. § in der ersten Ausflh-
rungsform verwendet werden. In der zweiten Ausfih-
rungsform kénnen die anderen Teile ahnlich denen
der vorstehend beschriebenen ersten Ausfuhrungs-
form sein, und die Ergebnisse ahnlich der ersten Aus-
flhrungsform kdénnen erhalten werden.

(Dritte Ausflihrungsform)

[0160] Eine dritte Ausfiihrungsform der Erfindung
wird unter Bezug auf Fig. 8 beschrieben. Fig. 8 zeigt
eine Steuerung von Schritt S11 von Fig. 4 gemal
der dritten Ausflhrungsform. Das heil3t, Fig. 9 ist ein
In der dritten Ausflhrungsform kénnen die anderen
Teile ahnlich denen der ersten Ausfiihrungsform sein.
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[0161] In der vorstehend beschriebenen ersten Aus-
fuhrungsform wird in einem Fall, in dem die PTC-
Heizung 15 in der Gesichtsbetriebsart nicht betrieben
Kdhimitteltemperatur TW das Verbrennungsmotor-
EIN-Anforderungssignal oder das Verbrennungsmo-
tor-AUS-Anforderungssignal ausgewahlt, wenn die
Zielauslasslufttemperatur TAO gleich oder groRer
als 20°C ist. Im Gegensatz dazu wird in der drit-
ten Ausflhrungsform, wie in Fig. 8 gezeigt, wenn in
der Gesichtsbetriebsart durch den auf dem Bedien-
feld 60 bereitgestellten Sparschalter 60d die Spar-
betriebsart ausgewahlt ist, ungeachtet der Betriebs-
anzahl der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15¢c, der Ziel-
auslasslufttemperatur TAO und der KihImitteltem-
peratur TW das Verbrennungsmotor-AUS-Anforde-
rungssignal ausgegeben. Wenn hier der Sparschalter
60d eingeschaltet ist, wird die Sparbetriebsart aus-
gewahlt. Wenn die Sparbetriebsart nicht ausgewahit
ist, wird das Verbrennungsmotor-EIN-Anforderungs-
signal ahnlich dem in der ersten Ausflhrungsform be-
stimmt.

[0162] Wenn gemaR der dritten Ausflhrungsform in
der Gesichtsbetriebsart die Sparbetriebsart ausge-
wahlt ist, wird das Verbrennungsmotor-EIN-Anforde-
rungssignal immer nicht ausgegeben, wodurch der
Brennstoffverbrauch wirkungsvoller verbessert wird.

[0163] In der vorstehend beschriebenen dritten Aus-
fihrungsform kann die Klimatisierungssteuerung 50
derart festgelegt werden, dass das Verbrennungsmo-
tor-EIN-Anforderungssignal in der Gesichtsbetriebs-
art ungeachtet der Sparbetriebsart immer nicht aus-
gegeben wird. Der Schritt S34b von Fig. 8 der dritten
Ausfiihrungsform kann anstelle des Schritts $S34 von
Fig. 8 verwendet werden. In diesem Fall kbnnen die
in der ersten Ausflhrungsform beschriebenen Ergeb-
nisse erhalten werden.

(Vierte Ausfuhrungsform)

[0164] Eine vierte Ausfiihrungsform der Erfindung

[0165] In den vorstehend beschriebenen ers-
ten bis dritten Ausflhrungsformen werden die
Verbrennungsmotor-AUS-KihImitteltemperatur TW
(AUS) und die Verbrennungsmotor-EIN-KuhImittel-
temperatur TW(EIN) bei Schritt S32 von Fig. & 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 Luftauslassbetriebs-
art basierend auf der KihImitteltemperatur TW be-
stimmt. Jedoch werden in der vierten Ausfihrungs-
form die Verbrennungsmotor-AUS-KihImitteltempe-
ratur TW(AUS) und die Verbrennungsmotor-EIN-
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KahImitteltemperatur TW(EIN) berechnet, um in der
Gesichtsbetriebsart niedriger als in einer Luftauslass-
betriebsart aulRer der Gesichtsbetriebsart korrigiert
zu werden.

bestimmt, ob die Luftauslassbetriebsart die Gesichts-
betriebsart ist oder nicht, nachdem die Schritte S30
und S31 &hnlich denen von Fig. & durchgefihrt wur-
den. Wenn bei Schritt S50 die Gesichtsbetriebsart be-
stimmt wird, wird bei Schritt S51 ein Gesichtskorrek-
turwert in der Gesichtsbetriebsart 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 O festgelegt. Das heilit, bei Schritt S53
wird in einer anderen Luftauslassbetriebsart als der
Gesichtsbetriebsart keine Korrektur durchgefihrt.

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-
torkihImitteltemperatur, die als ein Bestimmungswert
zum Stoppen des Verbrennungsmotorbetriebs ver-
wendet wird. Die Verbrennungsmotor-EIN-Wasser-
temperatur ist eine MotorkihImitteltemperatur, die
als ein Bestimmungswert zum Starten des Verbren-
nungsmotorbetriebs verwendet wird. Als nachstes
wird bei Schritt S53 die Verbrennungsmotor-AUS-
Wassertemperatur TW(AUS) berechnet, so dass sie
die kleinere zwischen einer Standardkihimitteltem-
peratur TWC und 70°C ist. Die Standardkihimittel-
temperatur TWC wird basierend auf einer tatsach-
lichen Lufttemperatur, einer Ziellufttemperatur TAO
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) niedriger als
die Verbrennungsmotor-AUS-Wassertemperatur TW
(AUS) ist. Das heif}t TW(EIN) = TW(AUS) - 5°C.

TWC = [(TAO -ATptc - (F6)
Gesichtskorrekturwert) — (TE x 0,2)]/0,8

[0168] Bei Schritt S54 bestimmt die Klimatisierungs-
steuerung 50 ahnlich Schritt S33 von Fig. & basierend
auf der Motorkihlmitteltemperatur TW, ob es notwen-
dig ist, eine zeitweise Verbrennungsmotor-EIN-An-
forderung festzulegen oder nicht. Somit kénnen in der
vorliegenden Ausfiihrungsform die in der Gesichtsbe-
triebsart verwendete Verbrennungsmotor-AUS-Kuhl-
mitteltemperatur TW(AUS) und die Verbrennungs-
motor-EIN-KUhImitteltemperatur TW(EIN) niedriger
als die in einer anderen Luftauslassbetriebsart als der
Gesichtsbetriebsart verwendete Verbrennungsmo-
tor-AUS-KuhImitteltemperatur TW(AUS) und die Ver-
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brennungsmotor-EIN-Klhimitteltemperatur TW(EIN)
festgelegt werden.

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

[0170] Insbesondere, wenn die Zielauslasslufttem-
peratur TAO niedriger als eine vorgegebene Tempe-
ratur (z. B. 20°C) ist, wird bestimmt, dass das Heizen
von Luft bedingt durch den Heizungskern 14 unnétig
ist, und dabei wird die Verbrennungsmotor-AUS-An-
forderung ausgewahlt, so dass ungeachtet der Mo-
torkihImitteltemperatur 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 fir die Klimatisierung
der Klimaanlage 1 ausgegeben wird. Wenn in die-
sem Fall die MotorkihImitteltemperatur TW niedri-
ger als die Verbrennungsmotor-EIN-KihImitteltem-
peratur TW(EIN) ist, wird folglich das Verbrennungs-
motor-EIN-Anforderungssignal ausgegeben, so dass
das Motorkihimittel durch den Betrieb des Verbren-
nungsmotors EG geheizt wird. Wenn im Gegen-
satz dazu die MotorklhImitteltemperatur TW hdéher
als die Verbrennungsmotor-AUS-KuhImitteltempera-
tur TW(AUS) ist, wird das Verbrennungsmotor-EIN-
Anforderungssignal nicht ausgegeben, und das Ver-
brennungsmotor-AUS-Anforderungssignal wird aus-
gegeben.

[0172] GemalR der vorliegenden Ausflhrungsform
bestimmt die Klimatisierungssteuerung 50 in ei-
nem Fall, in dem die Zielauslasslufttemperatur TAO
gleich oder héher als eine vorgegebene Temperatur
(20°C) ist, dass die Verbrennungsmotor-EIN-Anfor-
derung ausgewahlt wird, wenn die Kiihimittelwasser-
temperatur TW niedriger als die Verbrennungsmo-
tor-EIN-Wassertemperatur TW(EIN) ist. Wie auler-
dem bei den Schritten S50, S51 und S53 in der Kili-
matisierungssteuerung 50 berechnet, wird die Ver-
brennungsmotor-EIN-Wassertemperatur TW(EIN) in
der Gesichtsbetriebsart niedriger als die Verbren-
nungsmotor-EIN-Wassertemperatur TW(EIN) in ei-
ner anderen Luftauslassbetriebsart als der Gesichts-
betriebsart festgelegt.

[0173] Folglich kann gemaR der vorliegenden Aus-
fuhrungsform in der Gesichtsbetriebsart eine Haufig-
keit des Betriebs des Verbrennungsmotors EG im
Vergleich zu einer anderen Luftauslassbetriebsart,
wie etwa der Fubetriebsart, der Zweihdhenbetriebs-
art oder der Fu3-/Entfrosterbetriebsart, klein gemacht
werden. Daher kann der Brennstoffverbrauchswir-
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kungsgrad im Vergleich zu einem Beispiel, in dem die
Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung ohne Beriick-
sichtigung der Luftauslassbetriebsart bestimmt wird,
verbessert werden.

[0174] In der vorliegenden Ausfihrungsform wird
der Gesichtskorrekturwert bei Schritt S51 auf 10 fest-
gelegt. Jedoch kann der Gesichtskorrekturwert ge-
eignet gedndert werden, ohne auf 10 beschrankt zu
sein. Wenn der Gesichtskorrekturwert grofRer wird,
wird die Verbrennungsmotor-EIN-KihImitteltempera-
tur niedriger, und dabei wird die Haufigkeit des Be-
triebs des Verbrennungsmotors EG kleiner, und der
Brennstoffverbrauchswirkungsgrad kann weiter ver-
bessert werden.

[0175] Bei Schritt S50 bis 52 der Klimatisierungs-
steuerung 50 der vorliegenden Ausflihrungsform wird
bestimmt, ob die Luftauslassbetriebsart die Gesichts-
betriebsart ist, und der Gesichtskorrekturwert wird
bestimmt. Jedoch kann der Gesichtskorrekturwert
basierend auf der Luftauslassbetriebsart und der
PTC-Betriebsanzahl bestimmt werden. Zum Beispiel
kann der Gesichtskorrekturwert auf einen vorgege-
benen Wert (z. B. 10) festgelegt werden, ob die Be-
triebsanzahl der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15¢ in
der Gesichtsbetriebsart gleich oder groRer als eine
vorgegebene Anzahl ist. Das heif’t, der Gesichtskor-
rekturwert kann in der Gesichtsbetriebsaart basie-
rend auf der Heizkapazitat der PTC-Heizung 15 auf
den vorgegebenen Wert (z. B. 10) festgelegt werden.
Wenn zum Beispiel die Betriebsanzahl der PTC-Hei-
zungen 15a, 15b, 15¢c gleich oder groRer als 1 ist,
kann der Gesichtskorrekturwert auf einen ersten Kor-
rekturwert (z. B. 10) festgelegt werden. Wenn die Be-
triebsanzahl der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15¢ null
ist, kann der Gesichtskorrekturwert auf einen zweiten
Korrekturwert (z. B. 5) festgelegt werden, der kleiner
als der erste Korrekturwert ist. In der vierten Ausfih-
rungsform kénnen die anderen Teile dhnlich denen
der vorstehend beschriebenen ersten Ausfiihrungs-
form sein.

(Finfte Ausfihrungsform)

[0176] Eine funfte Ausflhrungsform der Erfindung
wird unter Bezug auf Fig. 11 und Fig. 12 beschrie-
ben. In der finften Ausflhrungsform kénnen die an-
deren Teile ahnlich denen der vorstehend beschrie-
benen ersten Ausflhrungsform sein.

[0177] In der vorliegenden Ausfihrungsform wird
das Steuerungsverfahren von Schritt S5 von Fig. 4
zur Bestimmung des Zieldffnungsgrads SW der Luft-
mischklappe 19 im Detail beschrieben. Fig. 11 ist ein
Flussdiagramm, das eine Detailsteuerung bei Schritt
S5 von Fig. 4 gemal der flinften Ausflhrungsform
zeigt.
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[0178] Zuerst wird bei Schritt S56 in Fig. 11 ein Tem-
peraturzunahmebetrag ATptc aufgrund des Betriebs
der PTC-Heizung 15 (15a, 15b, 15¢) berechnet.

[0179] ATptc 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 Temperaturzunahmewert ATptc kann ba-
sierend auf einer elektrischen Verbrauchsleistung W
(kW) der PTC-Heizung 15, einer Luftdichte p (kg/md),
einer spezifischen Warme Cp von Luft und einer Luft-
menge (m?h), die die PTC-Heizung 15 durchlauft, un-
ter Verwendung der folgenden Formel F3-1 berech-
net werden.

ATptc = C/p/Cp/Va x 3600 (F3-1)
[0181] Als die elektrische 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 elektrische Ver-
brauchsleisung W der PTC-Heizung 15 durch die fol-
gende Formel F3-2 berechnet.
W = Wr 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 stromt, 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 elektrische Widerstand gréfRer wird,
wenn die Temperatur steigt. Daher kann unter Ver-
wendung des Korrekturkoeffizienten Kptc unter Be-
rlcksichtigung der Temperaturcharakterisik die elek-
trische Verbrauchsleistung 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
Tptc_in gleich oder niedriger als —20°C ist, wird Kptc
auf 1,0 gesetzt. Wenn Tptc_in nicht niedriger als 75°C
ist, wird Kptc auf 0,39 gesetzt. Wenn Tptc_in aul3er-
dem in einem Bereich von —20°C bis 75°C ist, nimmt
Kptc allmahlich 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 strémt, kann unter Verwendung der
folgenden Formel F3-3 berechnet werden.

Tptc_in = TW x 0,8 + TE x 0,2 (F3-3)
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[0185] Die Luftmenge Va, die die PTC-Heizung 15
durchlduft, wird unter Verwendung der Formel F3-4
berechnet. Das heilt, die Luftmenge Va wird nicht
einfach gleich der Luftblasmenge des Geblases 12
gemacht, sondern wird unter Berlcksichtigung eines
bei Schritt S5 beim vorhergehenden Mal berechneten
Luftmischéffnungsgrads SW_ALT(%) (d. h. des letz-
ten Luftmischoffnungsgrads) berechnet. In der vor-
liegenden Ausflhrungsform wird der bei Schritt S5
des letzten Mals berechnete Luftmischéffnungsgrad
durch SW_ALT angegeben.
Va(md/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
auBerdem SW_ALT(%) > 100 ist, wird f(SW_ALT/
100) auf 1 festgelegt.

durchgefihrt wird, wird die Berechnung der Formel
F3-4 durch Festlegen von SW_ALT = 100% durchge-
fahrt.

[0188] Zum Beispiel in einem Fall, in dem V = 250
m3/h und W = 840 W, wenn SW_ALT = 100%, ATptc
=0,84/1,29/1/250 x 3600 = 9,3°C.

[0189] Somit kann der Temperaturzunahmewert AT-
ptc berechnet werden, so dass er nicht gegen einen
tatsachlichen Temperaturzunahmewert von Luft infol-
ge des Betriebs der PTC-Heizung 15 verschoben ist.

[0190] In der vorliegenden Ausflihrungsform wird
ATptc gleich oder gréRer als 1 und gleich oder kleiner
als 15 festgelegt (0 < ATptc < 15). Aullerdem ist der
obere Grenzwert des Temperaturzunahmewerts AT-
ptc 15°C. Wenn der Temperaturzunahmewert ATptc
zu grofd ist, kann es schwierig sein, den Steuerbetrieb
durchzufiihren.

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

[0192] Als nachstes wird bei Schritt S57 eine Warm-
lufttemperatur TWD vor der Luftvermischung berech-
net. Hier wird die Warmlufttemperatur TWD vor der
Luftvermischung basierend auf Heizkapazitaten 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.

TWD =TW x 0,8 + TE x 0,2 + ATptc(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 stromt, TW ist eine von dem
Kihimitteltemperatursensor 58 erfasst MotorkhImit-
teltemperatur, und ATptc ist ein Temperaturzunah-
mewert von Luft infolge des Betriebs der PTC-Hei-
zung 15. AulRerdem ist in Formel F3-5 0,8 ein Bei-
spiel fir einen Warmeaustauschwirkungsgrad a des
Heizungskerns 14, und 0,2 ist ein Beispiel fir ein Bei-
tragsverhaltnis B der Lufttemperatur TE, die aus dem
Verdampfer 13 stromt, in Bezug auf die Lufttempera-
tur von dem Heizungskern 14.

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

SW = [(TAO — (TE + 2))/(TWD - (TE + 2) (F3-6)
)] X 100(%)

[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
ATptc bedingt durch die PTC-Heizung 15.

[0196] Folglich kann der Ziel6ffnungsgrad SW der
Luftmischklappe 19 basierend auf dem Tempera-
turzunahmebetrag von Luft bedingt durch den Hei-
zungskern 14 und dem Temperaturzunahmebetrag
ATptc von Luft bedingt durch die PTC-Heizung 15 un-
ter Verwendung der Formel F3-6 berechnet werden.

[0197] Das heildt, der Ziel6ffnungsgrad SW der Luft-
mischklappe 19 kann berechnet werden, indem nicht
nur die MotorkihImitteltemperatur TW, sondern auch
der Warmeerzeugungsbetrag der PTC-Heizung 15
berlcksichtigt wird. Wenn folglich die PTC-Heizung
15 arbeitet, kann sie verhindern, dass die tatsachlich
in den Fahrzeugraum geblasene Lufttemperatur von
der Zielauslasslufttemperatur TAO verschoben wird.
Das heil’t, wenn die PTC-Heizung 15 arbeitet, kann
sie verhindern, dass die in den Fahrzeugraum gebla-
sene Lufttemperatur héher als die Zielauslasslufttem-
peratur TAO ist.

[0198] In der vorliegenden Ausflhrungsform kann
die PTC-Betriebsanzahl, wie in Fig. & gezeigt, ahnlich
der ersten Ausfuhrungsform berechnet werden.

[0199] Als nachstes wird das Bestimmungsverfah-
ren zur Bestimmung, ob ein Verbrennungsmotor-
EIN-Anforderungssignal oder ein Verbrennungsmo-
tor-AUS-Anforderungssignal ausgegeben wird, bei

finften Ausfiihrungsform zeigt.
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[0200] Bei Schritt S111 von Fig. 12 kann ein Bestim-
mungsschwellwert, der bei Schritt S112 flir die Be-
stimmung einer zeitweisen Verbrennungsmotor-EIN-
Anforderung verwendet werden soll, basierend auf
der Motorkihlmitteltemperatur TW berechnet wer-
den.

[0201] Bei Schritt S112 von Fig. 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-
kihImitteltemperatur, die als ein Bestimmungswert
zum Stoppen des Verbrennungsmotorbetriebs ver-
wendet wird. Die Verbrennungsmotor-EIN-Wasser-
temperatur TW(EIN) ist eine MotorkihImitteltempe-
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
StandardkihImitteltemperatur TWO und 70°C. Die
Standardkihimitteltemperatur TWO wird basierend
auf einer tatséchlichen Lufttemperatur und einer Ziel-
auslasslufttemperatur TAO 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 heiRt TW(EIN) = TW(AUS) - 5°C.
TWO = [(TAO - ATptc) — (TE x 0,2)]/0,8 (F5-1)
[0203] Die Standardkihimitteltemperatur TWQ ist ei-
ne notwendige Klhimitteltemperatur in einem Fall,
in dem die Warmlufttemperatur TWD vor der Luft-
mischung als die Zielauslasslufttemperatur TAO ver-
wendet wird. TE ist die Lufttemperatur, die aus dem
Verdampfer 13 strémt, die von dem Verdampfertem-
peratursensor 56 erfasst wird

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

Ta=TWO xa+TE x B (F5-2)

Ta = TAO - ATptc (F5-3)
[0205] AuRerdem ist in der Formel F5-2 a ein War-
meaustauschwirkungsgrad des Heizungskerns 14,
und B ist ein Beitragsverhaltnis der Lufttemperatur
TE, die von dem Verdampfer 13 strémt, in Bezug auf
die Lufttemperatur von dem Heizungskern 14. Als ein
Beispiel ist a 0,8, und B ist 0,2.
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[0206] Insbesondere wird der Temperaturzunahme-
betrag ATptc durch die vorstehend beschriebenen
Formeln F3-1 bis F3-4 des Schritts S56 in Fig. 11 be-
rechnet. In der vorstehenden Formel F3-4 von Schritt
S51 wird die Luftmenge Va, die die PTC-Heizung
15 durchlauft, unter Verwendung des letzten Luftmi-
schoéffnungsgrads SW_ALT berechnet. Jedoch kann
bei Schritt S111 die Luftmenge Va, die die PTC-Hei-
zung 15 durchlauft, unter Verwendung des aktuellen
Luftmischéffnungsgrads SW anstelle des letzten Luft-
mischéffnungsgrads SW_ALT berechnet werden.

[0207] Bei Schritt S112 wird basierend auf der Mo-
tor-KihImitteltemperatur 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 abschlieRenden Bestim-
men einer Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung bei
Schritt $113 verwendet.

[0208] Insbesondere wird bei Schritt S112 die
durch den Kuihimitteltemperatursensor 58 erfass-
te tatsachliche Kihimitteltemperatur TW mit der
Verbrennungsmotor-AUS-KihImitteltemperatur TW
(AUS) und der Verbrennungsmotor-EIN-KUhimittel-
temperatur TW(EIN) verglichen, die bei Schritt S111
berechnet werden. Wenn die erfasste Kihimittel-
temperatur TW niedriger als die Verbrennungsmo-
tor-EIN-KihImitteltemperatur TW(EIN) ist, wird der
Bestimmungswert f(TW) zeitweise auf EIN gesetzt.
Wenn die erfasste Kihimitteltemperatur TW hdher
als die Verbrennungsmotor-AUS-KuhImitteltempera-
tur TW(AUS) ist, wird der Bestimmungswert f(TW)
zeitweise auf AUS festgelegt.

[0209] Als nachstes wird bei Schritt S113 ahnlich
der ersten Ausflihrungsform basierend auf der Luft-
auslassbetriebsart, der PTC-Betriebsanzahl (d. h. der
Betriebsanzahl der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15c,
die betrieben werden sollen), der Zielauslasslufttem-
peratur TAO 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 FulRbetriebsart oder die Zweiho-
henbetriebsart (B/L) festgelegt. Daher wird in dem
Heizbetrieb des Fahrzeugraums im Allgemeinen ei-
ne andere Luftauslassbetriebsart als die Gesichtsbe-
triebsart festgelegt. Wenn zum Beispiel in der FulRbe-
triebsart oder der Zweihdhenbetriebsart die Kihimit-
teltemperatur TW niedriger als die bei Schritt S111
berechnete Verbrennungsmotor-EIN-Wassertempe-
ratur TW(EIN) ist, wird kdhle Luft in Richtung des
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FuRbereichs des Fahrzeugraums geblasen, wodurch
ein behagliches Gefiihl, das einem Fahrgast in dem
Fahrzeugraum gegeben wird, verschlechtert wird.
Folglich wird in diesem Fall, die Verbrennungsmo-
tor-EIN-Anforderung ausgewahlt, um das behagliche
Geflihl, das dem Fahrgast in dem Fahrzeugraum ge-
geben wird, zu verbessern.

[0212] In diesem Fall wird ein Verbrennungsmotor-
EIN-Anforderungssignal an den Verbrennungsmotor
EG ausgegeben, und die Temperatur des Motorkuihl-
mittels wird erhdht. Daher wird Luft, die den Hei-
zungskern 14 durchlauft, unter Verwendung des Mo-
torkiihimittels als eine Warmequelle geheizt und wird
ferner durch die PTC-Heizung 15 geheizt. Das heilt,
die Temperatur von Luft, die den Heizungskern 14
durchlauft, wird weiter um den Temperaturzunahme-
betrag ATptc von Luft bedingt durch die PTC-Heizung
15 erhdht, und dadurch ist es méglich, dass die Tem-
peratur von Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen
werden soll, auf die Zielauslasslufttemperatur TAO
erhoht wird. Daher kann das behagliche Gefluhl, das
einem Fahrgast in dem Fahrgastraum gegeben wird,
verbessert werden.

[0213] Wenn die KihImitteltemperatur TW in ei-
ner anderen Luftauslassbetriebsart als der Gesichts-
betriebsart, wie etwa in der Fulbetriebsart oder
der ZweihbGhenbetriebsart, héher als die bei Schritt
S111 berechnete Verbrennungsmotor-AUS-KUhImit-
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 ausgewahlt 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 fiir die Klimaanlage 1 betrie-
ben wird.

[0214] Wenn bei Schritt S111 der Tempera-
turzunahmebetrag ATptc aufgrund des Betriebs
der PTC-Heizungen 15 grofer wird, werden die
Verbrennungsmotor-AUS-KihImitteltemperatur  TW
(AUS) und die Verbrennungsmotor-EIN-Kihimittel-
temperatur T(EIN) kleiner. Wenn folglich die PTC-
Heizung 15 betrieben wird, kann eine Haufigkeit 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 heildt, die Luftmenge Va, die die PTC-
Heizungen 15 durchlduft, wird in dem Tempera-
turzunahmebetrag ATptc beriicksichtigt. Wenn folg-
lich die Luftmenge Va, die die PTC-Heizungen 15
durchlauft, klein ist kdbnnen die Verbrennungsmotor-
AUS-KUhImitteltemperatur und die Verbrennungsmo-
tor-EIN-KuhImitteltemperatur wirksam verringert wer-
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den, wodurch der Brennstoffverbrauchswirkungsgrad
verbessert wird.

[0216] Im Gegensatz dazu wird in der Gesichtsbe-
triebsart die Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung,
auf der Betriebsanzahl de-l:-i:"l:a-ﬁeizungen 15a, 15b,
15c, der Zielauslasslufttemperatur TAO und von f
(TW) bestimmt.

[0217] Wenn die PTC-Betriebsanzahl in der Ge-
sichtsbetriebsart gleich oder groRer als 1 ist, wird
die Verbrennungsmotor-AUS-Anforderung ungeach-
tet der Klhlmitteltemperatur TW und der Zielaus-
lasslufttemperatur TAO ausgewahlt, und dabei wird
das Verbrennungsmotor-EIN-Anforderungssignal im-
mer nicht ausgegeben.

[0218] In diesem Fall wird das Verbrennungsmotor-
EIN-Anforderungssignal bei Schritt S113 nicht aus-
gegeben, so dass der Verbrennungsmotor EG ge-
stoppt wird, selbst wenn die Kihlmitteltemperatur TW
niedriger als die Verbrennungsmotor-EIN-KuhImittel-
temperatur TW(EIN) ist. Wenn der Verbrennungs-
motor EG alternativ nur fir 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 gréfier als 1 ist, ist es
moglich, dass das Fahrzeug mit dem Elektromotor
fahrt, 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-
nungsmotorbetrieb (Verbrennungsmotor-EIN-Anfor-
derung) ausgewahlt, wenn die KuhImitteltempera-
tur TW niedriger als die Verbrennungsmotor-EIN-
Kdhimitteltemperatur 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 Kiihimitteltem-
peratur TW ausgewanhlt, weil das behagliche Gefihl,
das einem Fahrgast in dem Fahrzeugraum gegeben
wird, kaum beeinflusst wird, selbst wenn die Kihl-
mitteltemperatur TW niedriger als eine notwendige
KUhImitteltemperatur zum Erhalten der Zielauslass-
lufttemperatur TAO in der Gesichtsbetriebsart ist.

[0221] In der Gesichtsbetriebsart wird klimatisierte
Luft mit einer relativ niedrigen Temperatur im Ver-
gleich zu der Luftauslassbetriebsart aufier der Ge-
sichtsbetriebsart, wie etwa der Fullbetriebsart, der
Zweihbéhenbetriebsart oder der Ful-/Entfrosterbe-
triebsart, aus dem Gesichtsluftauslass in den Fahr-
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zeugraum geblasen. Folglich kann in der Gesichts-
betriebsart, selbst wenn Luft mit einer niedrigeren
Temperatur als der Zielauslasslufttemperatur TAO in
Richtung der Oberseite des Fahrgasts in dem Fahr-
zeugraum geblasen wird, eine Mdglichkeit, dass dem
Fahrgast in dem Fahrzeugraum ein unangenehmes
Geflihl gegeben wird, klein gemacht werden.

[0222] Wenn jedoch die Differenz zwischen der
Temperatur von Luft, die tatsadchlich aus dem Ge-
sichtsluftauslass geblasen wird, und der Zielauslass-
lufttemperatur TAO zu grof} ist, wird die Raumtem-
peratur im Vergleich zu der TAO zu niedrig. In die-
sem Fall wird die Zielauslasslufttemperatur TAO ge-
andert, und die Luftauslassbetriebsart kann von der
Gesichtsbetriebsart auf die Zweihéhenbetriebsart ge-
andert werden.

[0223] Wenn in der vorliegenden Ausflhrungsform
die PTC-Heizung 15 in der Gesichtsbetriebsart be-
trieben wird, wird das Verbrennungsmotor-EIN-An-
forderungssignal ungeachtet der Kuhimitteltempera-
tur TW nicht ausgegeben. Wenn folglich die Motor-
kahlmitteltemperatur TW niedrig ist, kann verhindert
werden, dass die Raumtemperatur GbermaRig verrin-
gert wird.

[0224] Selbst wenn aulRerdem die PTC-Heizung 15
nicht betrieben wird, das heil’t, selbst wenn die Be-
triebsanzahl der PTC-Heizungen 15a, 15b, 15¢ null
ist, wird bestimmt, dass das Heizen von Luft bedingt
durch den Heizungskern 14 unnétig ist, und dabei
wird die Verbrennungsmotor-AUS-Anforderung aus-
gewahlt, so dass das Verbrennungsmotor-EIN-Anfor-
derungssignal ungeachtet der MotorkihImitteltempe-
ratur TW nicht ausgegeben wird, wenn die Zielaus-
lasslufttemperatur TAO niedriger als eine vorgegebe-
ne Temperatur (z. B. 20°C) ist. Wenn der Verbren-
nungsmotor EG alternativ nur fir die Klimatisierung
arbeitet, wird das Verbrennungsmotor-AUS-Anforde-
rungssignal (Verbrennungsmotorstoppsignal) an den
Verbrennungsmotor EG ausgegeben, so dass der
Verbrennungsmotor EG gestoppt wird.

[0225] Wenn aulerdem die Betriebsanzahl der
PTC-Heizungen 15a, 15b, 15¢ null ist, wird die
Verbrennungsmotor-EIN-Anforderung fir die Klima-
tisierung ahnlich der in der Luftauslassbetriebsart
auRer der Gesichtsbetriebsart basierend auf f(TW)
bestimmt, wenn die Zielauslasslufttemperatur TAO
nicht niedriger als die vorgegebene Temperatur (z. B.
20°C) ist. Folglich wird in diesem Fall, selbst wenn die
MotorkihImitteltemperatur TW niedriger als die Ver-
brennungsmotor-EIN-KihImitteltemperatur TW(EIN)
ist, das Verbrennungsmotor-EIN-Anforderungssignal
ausgegeben, so dass das MotorkihImittel durch den
Betrieb des Verbrennungsmotors EG geheizt wird.

[0226] GemalR der vorliegenden Ausflhrungsform
kann der Ziel6ffnungsgrad SW der Luftmischklappe
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19 wie in den Schritten S56 bis S58 von Fig. 11 ba-
sierend auf dem Temperaturzunahmebetrag von Luft
bedingt durch den Heizungskern 14 und dem Tempe-
raturzunahmebetrag ATptc von Luft bedingt durch die
PTC-Heizung 15 unter Verwendung der Formel F3-6
berechnet werden. Daher kann der Betrieb der Luft-
mischklappe 19 tatsachlich gesteuert werden, indem
nicht nur der Temperaturzunahmebetrag von Luft be-
dingt durch den Heizungskern 14, sondern auch der
Temperaturzunahmebetrag ATptc von Luft bedingt
durch die PTC-Heizung 15 berlcksichtigt wird.

[0227] Wenn folglich die PTC-Heizung 15 arbeitet,
kann verhindert werden, dass die tatsachliche Luft-
temperatur, die in den Fahrzeugraum geblasen wird,
gegen die Zielauslasslufttemperatur TAO verscho-
ben wird. Das heif3t, wenn die PTC-Heizung 15 ar-
beitet, kann sie verhindern, dass die tatsachliche in
den Fahrzeugraum geblasene Lufttemperatur hdher
als die Zielauslasslufttemperatur TAO ist. Daher kann
verhindert werden, dass ein UbermaRiges Heizen fiir
die Klimatisierung durchgeflhrt wird, und dadurch
kann die Klimatisierung einschlieBlich des Heizbe-
triebs des Fahrzeugraums wirtschaftlich durchgeflhrt
werden.

[0228] GemaR der vorliegenden Ausflhrungsform
kann der Zieltffnungsgrad SW der Luftmischklap-
pe 19 basierend auf dem Temperaturzunahmebetrag
ATptc 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-
séchlich in den Fahrzeugraum geblasene Lufttempe-
ratur stark gegen die Zielauslasslufttemperatur TAO
verschoben ist. Das heil}t, selbst wenn die PTC-Hei-
zung 15in einem Fall, in dem SW kleiner als 100% ist,
arbeitet, kann verhindert werden, dass die tatsachlich
in den Fahrzeugraum geblasene Lufttemperatur ho-
her als die Zielauslasslufttemperatur TAQ ist.

[0229] Folglich kann in der vorliegenden Ausflih-
rungsform die PTC-Heizung 15 wirtschaftlich betrie-
ben werden, selbst wenn die in den Fahrzeugraum
geblasene Lufttemperatur eingestellt wird, indem ei-
ne Warmluftmenge, die den ersten Luftdurchgang 16
durchlauft, und eine Klhlluftmenge, die den zweiten
Luftdurchgang 17 durchlauft, in einer Luftauslassbe-
triebsart, wie etwa der Gesichtsbetriebsart oder der
Zweihdhenbetriebsart, vermischt werden.

[0230] Selbst wenn In der vorliegenden Ausflih-
rungsform die Kdhimitteltemperatur 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 Warmeerzeugungsbe-
trags der PTC-Heizung 15 erhdht werden, so dass sie
sich der Zielauslasslufttemperatur TAO nahert. Da-
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her kann eine Haufigkeit der Ausgabe des Verbren-
nungsmotor-EIN-Anforderungssignals 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] GemaR der vorliegenden Ausflhrungsform
wird der Temperaturzunahmebetrag ATptc von Luft
wie in der Formel F3-1 von Schritt S56 von Fig. 11
bedingt durch die PTC-Heizung 15 basierend auf der
elektrischen Verbrauchsleistung W der PTC-Heizung
15 berechnet. Daher kann der Temperaturzunahme-
betrag ATptc 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
Zeitverzbgerung in der Temperaturédnderung bewirkt
wird. GemaR der vorliegenden Ausfihrungsform wird
der Temperaturzunahmebetrag ATptc von Luft be-
dingt durch die PTC-Heizung 15 bei Schritt $56 durch
eine vorgegebene Zeitkonstante berechnet. Folglich
kann der Temperaturzunahmebetrag ATptc berech-
net werden, indem die Zeitverzbgerung der Tempe-
raturédnderung in der PTC-Heizung 15 geeignet be-
rlcksichtigt wird.

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

[0234] Gemal der vorliegenden Ausflhrungsform
wird der Temperaturzunahmebetrag ATptc von Luft
bedingt durch die PTC-Heizung 15 wie in der Formel
Luftmenge Va, die die PTC-Heizung 15 durchlauft,
berechnet. Daher kann der Temperaturzunahmebe-
trag ATptc von Luft bedingt durch die PTC-Heizung
15 genau berechnet werden.

[0235] Gemal der vorliegenden Ausflhrungsform
wird die Luftmenge Va, welche die PTC-Heizung 15
durchlauft, wie in der Formel F3-4 von Schritt S56 von
Fig. 11 basierend auf dem letzten Luftmisch6ffnungs-
grad SW_ALT berechnet. Daher kann die Luftmenge
Va, die die PTC-Heizung 15 durchlauft, einfach be-
rechnet werden.

[0236] Als nachstes wird in der vorliegenden Ausflh-
rungsform bei Schritt $57 von Fig. 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 stromabwartig 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 Luftmischéffnungsgrad SW un-
ter Verwendung der erfassten TWD in der Formel F3-
6 von Schritt S58 genauer berechnet werden. Somit
kann die tatsachlich in den Fahrzeugraum geblasene
Lufttemperatur genauer an die Zielauslasslufttempe-
ratur TAO angenahert werden.

(Andere Ausfuhrungsform)

(1) In den vorstehend beschriebenen Ausfiih-
rungsformen wird die PTC-Heizung 15 als ein Bei-
spiel fir eine elektrische 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 Ausflih-
rungsformen ist die als die elektrische Heizung ver-
wendete PTC-Heizung 15 in dem Klimaanlagenge-
hduse 11 angeordnet. Jedoch kann anstelle der in
dem Klimaanlagengehause 11 angeordneten elektri-
schen Heizung eine elektrische Heizung vom Was-
serheiztyp in dem MotorkihImittelkreis angeordnet
sein, um das MotorkUhImittel zu heizen.

(2) In den vorstehend beschriebenen Ausflh-
rungsformen wird die Klimaanlage 1 der Erfin-
dung fiir ein Hybridfahrzeug eines parallelen Typs
verwendet, in dem das Fahrzeug fahig ist, durch
die direkte Antriebskraft sowohl von dem Verbren-
nungsmotor EG als auch dem Elektromotor zum
Fahren zu fahren. Jedoch kann die Klimaanlage
1 der Erfindung auf ein Hybridfahrzeug von ei-
nem seriellen Typ angewendet werden, in dem ei-
ne elektrische Leistung, die von einem von einem
Verbrennungsmotor angetriebenen Generator er-
zeugt wird, in einer Batterie gespeichert wird und
eine Fahrzeugantriebskraft von einem Elektromo-
tor erhalten wird, der mit der elektrischen Leistung
betrieben wird, die von der Batterie geliefert wird.
(3) In den vorstehend beschriebenen Ausfiih-
rungsformen wird die erfindungsgemafRe Klima-
anlage flr ein Hybridauto verwendet. Jedoch kann
die erfindungsgemafe Klimaanlage 1 geeignet
fur ein Leerlauf-Stopp-Fahrzeug oder andere Ar-
ten von Fahrzeugen, wie etwa ein Brennstoffzel-
lenfahrzeug oder ein Elektrofahrzeug, verwendet
werden.

[0239] In der Klimaanlage fUr ein Brennstoffzellen-
fahrzeug wird anstelle des Verbrennungsmotors EG
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von Fig. 1 eine Brennstoffzelle verwendet, und Luft
wird in dem Heizungskern 14 unter Verwendung von
KihImittel der Brennstoffzelle als eine Warmequelle
geheizt. In diesem Fall ist die Brennstoffzelle als eine
Warmeerzeugungsanlage (d. h. Thermalfluidtempe-
raturerhéhungsabschnitt) geeignet, und ein Thermal-
fluid zum Heizen von Luft in dem Heizungskern 14 ist
das Kuhlmittel der Brennstoffzelle. Die Brennstoffzel-
le erzeugt Warme, wenn sie betrieben wird, um die
Temperatur des Thermalfluids zu erhéhen, das in den
Heizungskern 14 strémen soll.

[0240] In der Klimaanlage fUr ein Elektrofahrzeug
wird Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen werden
soll, unter Verwendung eines Thermalfluids (z. B. hei-
Rem Wasser) geheizt, das von der elektrischen Hei-
zung als eine Warmequelle 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 heiRes Wasser wird
an den Heizungskern 14 zugeflhrt, so dass Luft, die
den Heizungskern 14 durchlauft, geheizt wird. In die-
sem Fall wird die elektrische Heizung als eine War-
meerzeugungsanlage (d. h. Thermalfluidtemperatur-
erhéhungsabschnitt) verwendet, und das Thermalflu-
id zum Heizen von Luft in dem Heizungskern 14 ist
das von der elektrischen Heizung geheizte Wasser.
Die elektrische Heizung erzeugt Warme, wenn sie be-
trieben wird, um die Temperatur des Thermalfluids zu
erhéhen, das in den Heizungskern 14 strémen soll.
(4) GemaR jeder Klimaanlage fur ein Fahrzeug
der ersten bis vierten Ausflihrungsform kann in
der Gesichtsbetriebsart eine Haufigkeit des Be-
triebs des Verbrennungsmotors EG im Vergleich
zu einer anderen Luftauslassbetriebsart, wie et-
wa der Fulibetriebsart, der Zweihthenbetriebs-
art oder der FuBR-/Entfrosterbetriebsart, gering ge-
macht werden. Daher kann der Brennstoffver-
brauchswirkungsgrad im Vergleich zu einem Bei-
spiel, in dem die Verbrennungsmotor-EIN-Anfor-
derung ohne Berlcksichtigung der Luftauslassbe-
triebsart bestimmt wird, verbessert werden.
(5) In der vorstehend beschriebenen Ausflih-
rungsform befindet sich die PTC-Heizung 15 in
der Luftstrdmung stromabwartig von dem Hei-
zungskern 14. Jedoch kann die PTC-Heizung 15
in der Luftstrémung stromaufwartig von dem Hei-
zungskern 14 angeordnet werden oder kann an
der gleichen Position wie der des Heizungskerns
14 in der Luftstrbmung angeordnet werden. Die
Anordnung des Heizungskerns 14 und der PTC-
Heizung 15 kann geeignet gedndert werden, oh-
ne auf die vorstehende Anordnung beschrankt zu
sein.
(6) In jeder Klimaanlage fUr ein Fahrzeug, wie
vorstehend beschrieben, kann der Ziel6ffnungs-
grad SW der Luftmischklappe 19 basierend auf
dem Temperaturzunahmebetrag von Luft bedingt
durch den Heizungskern 14 und dem Temperatur-
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zunahmebetrag ATptc von Luft bedingt durch die
PTC-Heizung 15 berechnet werden. Wenn folglich
die PTC-Heizung 15 arbeitet, kann die tatsach-
lich in den Fahrzeugraum geblasene Lufttempera-
tur dabei beschrankt werden, gegentber die Ziel-
auslasslufttemperatur TAO verschoben zu wer-
den. Das heildt, wenn die PTC-Heizung 15 arbei-
tet, kann verhindert werden, dass die tatsachlich
in den Fahrzeugraum geblasene Lufttemperatur
hoéher als die Zielauslasslufttemperatur TAO ist.
Folglich kann die Verbrauchsleistung in der Kili-
matisierung der Klimaanlage 1 wirksam verringert
werden.

(7) In den vorstehend beschriebenen Ausfiih-
rungsformen und deren Modifikationen kann ei-
ne Klimaanlage fUr ein Fahrzeug mit einer Anlage
(EG), die Warme erzeugt, wenn sie betrieben wird,
gemaR einem Aspekt der Erfindung umfassen: ei-
nen Heizwarmetauscher (14), der eingerichtet ist,
um durch Durchfihren eines Warmeaustauschs
zwischen Luft und einem Thermalfluid, das durch
von der Anlage erzeugte Warme geheizt wird,
Luft zu heizen, die in einen Fahrzeugraum ge-
blasen werden soll; und eine Steuerung (50), die
geeignet ist, ein Betriebsanforderungssignal an
die Anlage auszugeben, wenn eine vorgegebe-
ne Ausgabebedingung erflllt ist, um die Tempe-
ratur des Thermalfluids gleich oder héher 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 auswahlen, 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
FuBluftauslass (25) in Richtung einer Untersei-
te des Fahrzeugraums geblasen wird, eine zwei-
te Ausgabebedingung als die vorgegebene Aus-
gabebedingung auswahlen, und die erste Ausga-
bebedingung kann sich von der zweiten Ausga-
bebedingung unterscheiden, so dass eine Hau-
figkeit der Ausgabe des Betriebsanforderungssi-
gnals in der Gesichtsbetriebsart geringer als die in
einer anderen Luftauslassbetriebsart als der Ge-
sichtsbetriebsart ist. Folglich kann der Brennstoff-
verbrauchswirkungsgrad wirksam verbessert wer-
den. In den vorstehend beschriebenen Ausflh-
rungsformen kdnnen die anderen Abschnitte ge-
eignet geandert werden, ohne auf die jeweiligen
Beispiele beschrankt zu sein.

(8) Gemal einem anderen Aspekt der Erfindung
kann eine Klimaanlage fur ein Fahrzeug mit ei-
ner Anlage (EG), die Warme erzeugt, wenn sie
betrieben wird, umfassen: ein Geblase (12), das
geeignet ist, eine Luftstrbmung in Richtung eines
Fahrzeugraums zu erzeugen, einen Heizwarme-
tauscher (14), der angeordnet ist, um Luft, die in
den Fahrzeugraum geblasen werden soll, zu hei-

zen, indem ein Warmeaustausch zwischen Luft
und einem Thermalfluid, das durch von der An-
lage erzeugte Warme geheizt wird, durchgefihrt
wird, eine elektrische Heizung (15), die eingerich-
tet ist, um Warme zu erzeugen und Luft zu hei-
zen, die in den Fahrzeugraum geblasen werden
soll, wenn sie mit elektrischer Leistung versorgt
wird, und ein Gehause (11), in dem der Heizwar-
meaustauscher (14) und die elektrische Heizung
(15) untergebracht sind. Das Gehause (11) hat ei-
nen ersten Luftdurchgang (16) darin, durch den
Luft den Heizwarmetauscher (14) und die elektri-
sche Heizung (15) durchlauft, und einen zweiten
Luftdurchgang (17), durch den Luft den Heizwar-
metauscher (14) und die elektrische Heizung (15)
umgeht. In der Klimaanlage kann ein Temperatur-
einstellabschnitt (19) geeignet sein, die Tempera-
tur von Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen
werden soll, einzustellen, indem ein Verhaltnis
zwischen einer Strdmungsmenge an Luft, die den
ersten Luftdurchgang (16) durchlauft, und eine
Stréomungsmenge von Luft, die den zweiten Luft-
durchgang (17) durchlauft, eingestellt wird, und ei-
ne Steuerung (50) kann geeignet sein, um den
Temperatureinstellabschnitt (19) basierend auf ei-
nem Temperaturzunahmewert von Luft bedingt
durch den Heizwérmetauscher (14) und einem
Temperaturzunahmewert (ATptc) bedingt durch
die elektrische Heizung (15) zu steuern. Folg-
lich kann die Betriebsposition des Temperaturein-
stellabschnitts genau eingestellt werden, um eine
notwendige Heizkapazitat zu erhalten, wodurch
der Brennstoffverbrauchswirkungsgrad wirkungs-
voll verbessert wird.

[0241] Obwohl die vorliegende Erfindung in Verbin-
dung mit ihren bevorzugten Ausflhrungsformen un-
ter Bezug auf die begleitenden Zeichnungen vollstan-
dig beschrieben wurde, muss bemerkt werden, dass
fur 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 beigeflgten Anspriiche definiert ist, zu ver-
stehen.
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Patentanspriiche

1. Klimaanlage flr ein Fahrzeug mit einer Anlage
(EG), die Warme erzeugt, wenn sie betrieben wird,
wobei die Klimaanlage umfasst:
einen Heizwarmetauscher (14), der eingerichtet ist,
um Luft, die in einen Fahrzeugraum geblasen werden
soll, zu heizen, indem ein Wérmeaustausch zwischen
Luft und einem Thermalfluid, das durch von der Anla-
ge erzeugte Warme geheizt wird, durchgefiihrt wird;
und
eine Steuerung (50), die geeignet ist, ein Betriebs-
anforderungssignal an die Anlage auszugeben, wenn
eine vorgegebene Ausgabebedingung erflllt ist, um
die Temperatur des Thermalfluids gleich oder héher
als eine vorgegebene Temperatur zu halten, wobei
die Steuerung (50) in einer Gesichtsbetriebsart, in
der klimatisierte Luft von einem Gesichtsluftauslass
(24) in Richtung einer Oberseite des Fahrzeugraums
geblasen wird, eine erste Ausgabebedingung als die
vorgegebene Ausgabebedingung auswahlt, und in ei-
ner anderen Luftauslassbetriebsart als der Gesichts-
betriebsart, in der klimatisierte Luft wenigstens von ei-
nem FuRluftauslass (25) in Richtung einer Unterseite
des Fahrzeugraums geblasen wird, eine zweite Aus-
gabebedingung als die vorgegebene Ausgabebedin-
gung auswahlt, und
die erste Ausgabebedingung sich von der zweiten
Ausgabebedingung unterscheidet, so dass eine Hau-
figkeit zum Ausgeben des Betriebsanforderungssi-
gnals in der Gesichtsbetriebsart niedriger als in ei-
ner anderen Luftauslassbetriebsart als der Gesichts-
betriebsart ist.

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

3. Klimaanlage geman 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 Thermalfluid zu heizen, wenn sie mit elek-
trischer Leistung versorgt wird, wobei
die Steuerung das Betriebsanforderungssignal in der
Gesichtsbetriebsart nicht ausgibt, wenn die elektri-
sche Heizung (15) mit einer vorgegebenen Heizka-
pazitat oder mehr betrieben wird.

4. Klimaanlage gemaR 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 Gesichtsbetriebsart das Betriebsanforderungssi-
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gnal ausgibt, wenn die Temperatur des Thermalfluids
niedriger als ein zweiter Schwellwert ist, der niedriger
als der erste Schwellwert ist.

5. Klimaanlage gemaf irgendeinem der Anspriiche
1 bis 4, die ferner umfasst:
einen Kihlwarmetauscher (13), der in einer Luftstro-
mung stromaufwartig von dem Heizwarmetauscher
(14) angeordnet ist, um Luft zu klihlen, die in den
Fahrzeugraum geblasen werden soll, und
eine elektrische Pumpe (42), die geeignet ist, das
Thermalfluid zwischen dem Heizwarmetauscher (14)
und der Anlage zu zirkulieren, wobei
die Steuerung (50) bewirkt, dass die elektrische Pum-
pe (42) betrieben wird, wenn die Temperatur des
Thermalfluids hdher als eine Temperatur des Kihl-
warmetauschers (13) ist, wahrend die Anlage in der
Gesichtsbetriebsart gestoppt ist.

6. Klimaanlage gemafR 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
wird;
ein Gehause (11), in dem der Heizwarmetauscher
(14) und die elektrische Heizung (15) untergebracht
sind, wobei das Gehause (11) einen ersten Luftdurch-
gang (16) darin hat, durch den Luft den Heizwarme-
tauscher (14) und die elektrische Heizung (15) durch-
lauft, und einen zweiten Luftdurchgang (17), durch
den Luft, den Heizwarmetauscher (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
Verhaltnisses zwischen einer Strdmungsmenge von
Luft, die durch den ersten Luftdurchgang (16) strémt,
und einer Strdbmungsmenge von Luft, die durch den
zweiten Luftdurchgang (17) strémt, einzustellen, wo-
bei
die Steuerung (50) den Temperatureinstellabschnitt
(19) basierend auf einem Temperaturzunahmewert
von Luft aufgrund des Heizwarmetauschers (14) und
einem Temperaturzunahmewert (ATptc) von Luft be-
dingt durch die elektrische Heizung (15) steuert.

7. Klimaanlage fiir ein Fahrzeug mit einer Anlage
(EG), die Warme erzeugt, wenn sie betrieben wird,
wobei die Klimaanlage umfasst:
ein Geblase (12), das geeignet ist, um eine Luftstro-
mung in Richtung eines Fahrzeugraums zu erzeu-
gen;
einen Heizwarmetauscher (14), der eingerichtet ist,
um Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen werden
soll, zu heizen, indem er einen Warmeaustausch zwi-
schen Luft und einem Thermalfluid durchfilihrt, das
durch von der Anlage erzeugte Warme geheizt wird;
eine elektrische Heizung (15), die eingerichtet ist, um
Warme zu erzeugen und Luft, die in den Fahrzeug-

28/38



DE 10 2010 046 028 A1

raum geblasen werden soll, zu heizen, wenn sie mit
elektrischer Leistung versorgt wird;

ein Gehduse (11), in dem der Heizwarmetauscher
(14) und die elektrische Heizung (15) untergebracht
sind, wobei das Gehduse (11) einen ersten Luftdurch-
gang (16) darin hat, durch den Luft den Heizwarme-
tauscher (14) und die elektrische Heizung (15) durch-
[auft, und einen zweiten Luftdurchgang (17), durch
den Luft, den Heizwarmetauscher (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
Verhaltnisses zwischen einer Strbmungsmenge von
Luft, die durch den ersten Luftdurchgang (16) stromt,
und einer Strémungsmenge von Luft, die durch den
zweiten Luftdurchgang (17) strémt, einzustellen, und
eine Steuerung (50), die geeignet ist, den Tempera-
tureinstellabschnitt (19) basierend auf einem Tempe-
raturzunahmewert von Luft aufgrund des Heizwarme-
tauschers (14) und einem Temperaturzunahmewert
(ATptc) von Luft bedingt durch die elektrische Hei-
zung (15) zu steuern.

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

9. Klimaanlage gemaf Anspruch 8, wobei

die elektrische Heizung (15) mit einer Steuercharak-
teristik betrieben wird, in der in Bezug auf eine An-
derung der verbrauchten elektrischen Leistung ei-
ne Zeitverzégerung in einer Temperaturédnderung be-
wirkt wird, und

die Steuerung (50) den Temperaturzunahmewert
(ATptc) von Luft bedingt durch die elektrische Hei-
zung (15) unter Berticksichtigung der Zeitverzdge-
rung berechnet.

10. Klimaanlage gemal irgendeinem der Anspri-
che 6 bis 9, wobei die Steuerung (50) den Tem-
peraturzunahmewert (ATptc) von Luft bedingt durch
die elektrische Heizung (15) mit einer vorgegebenen
Zeitkonstante berechnet.

11. Klimaanlage gemal irgendeinem der Anspri-
che 6 bis 10, wobei die Steuerung (50) den Tem-
peraturzunahmewert (ATptc) von Luft bedingt durch
die elektrische Heizung (15) basierend auf einer Stro-
mungsmenge (Va) von Luft, die die elektrische Hei-
zung (15) durchlauft, berechnet.

12. Klimaanlage gemafR Anspruch 11, wobei
der Temperatureinstellabschnitt (19) eine Luftmisch-
klappe (19) ist, die eingerichtet ist, um Offnungsgra-
de der ersten und zweiten Luftdurchgange (16, 17)
einzustellen,

2011.04.07

die Steuerung (50) einen Ziel6ffnungsgrad (SW) der
Luftmischklappe (19) basierend auf dem Tempera-
turzunahmewert von Luft bedingt durch den Heizwar-
metauscher (14) und dem Temperaturzunahmewert
(ATptc) von Luft bedingt durch die elektrische Hei-
zung (15) berechnet, und

die Steuerung (50) die Strdomungsmenge (Va) von
Luft, die die elektrische Heizung (15) durchlauft, ba-
sierend auf dem Ziel6ffnungsgrad, der bei dem vor-
hergehenden Mal berechnet wurde, berechnet.

13. Klimaanlage gemaR irgendeinem der Anspri-
che 1 bis 12, wobei
die Anlage (EG) von einem KuhImittel las das Ther-
malfluid gekihlt wird, und
der Heizwarmetauscher (14) Luft unter Verwendung
des KihImittels als eine Heizquelle heizt.

Es folgen 9 Blatt Zeichnungen
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Anhéngende Zeichnungen
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FIG. 11
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FIG. 12
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