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(54) Bezeichnung: Klimatisierungsvorrichtung für Fahrzeug

(57) Zusammenfassung. Eine Klimatisierungsvorrichtung für
ein Fahrzeug umfassl ein Gebisse (14) und einen Schätz-
abschnitt (S46, S47, S76, S77, S86, S87). Das Gebläse ist
in einem Klimaanlagengehause (10) angeordnet und fuhrt
durch Befordern von Luft eine Trocknungssteuerung für ei-
nen Wärmetauscher (7) durch, der in einem Fahrgastraum
des Fahrzeugs angeordnet ist. Das Gebläse verwendet ei-
ne Leistung, die von einer externen Stromquelle (106, 107)
geliefert wird, oder die Leistung, die von einer Batterie mit
einer Restmenge gleich oder groüer als eine vorgegebene
Menge geliefert wird, oder Leistung, die von einer Solarzel-
le (109) im Fahrzeug geliefert wird, während das Fahrzeug
geparkt ist. Der Schälzabschnitt schätzt eine ungefähre Be-
seitigung von Geruch, der von dem Wärmetauscher erzeugt
wird, durch Starten des Beförderns von Luft und stoppt das
Gebläse (14) basierend auf der Schatzung.

g.g
gag

i
igg

r * g g g .Icl ü
Igg



DE 10 2010 046 030 A1 2011.03.24

Beschreibung

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

[0002] JP-A-2001-130247 offenbart eine Klimatisie-
rungsvornchtung für ein Fahrzeug, in der eine Tem-
peratur eines Verdampfers in einem vorgegebenen
Bereich gesteuert wird, um einen durch Trocknen er-
zeugten Geruch zu vermeiden. Aufgrund der Vermei-
dung der Geruchserzeugung kann Energie für eine
Kornpressorantriebsquelle, wie etwa einen Verbren-
nungsmotor des Fahrzeugs, eingespart werden, und
die Behaglichkeit des Insassen kann erhöht werden.

[0003] Gemäß JP-2001-136247 wird der Geruch in

Luft erzeugt, die aus dem Verdampfer ausgeblasen
werden soll. Die Geruchserzeugung wird begonnen,
wenn die anhaftende Geruchskomponente unmittel-
bar, bevor Kondenswasser die Trocknung auf einer
Oberfläche des Verdampfers beendet, von einer La-
mellenoberfläche des Verdampfers getrennt wird. Die
Geruchsintensität wird allmählich mit fortschreitender
Zeit erhöht.

[0004] Ein Zeitablauf der Geruchserzeugung fällt mit
einem Zeitablauf zusammen, mit dem eine Tempe-
ratur von aus dem Verdampfer ausgeblasener Luft
zeitweise vernngert wird. In JP-A-2001-130247 wird
in einem Fall, in dem ein Kompressor ausgeschal-
tet wird, der Kompressor neu aktiviert, wenn die zeit-
wiese Temperaturabnahme erfasst wird, während die
Temperatur von Luft, die aus dem Verdampfer aus-
geblasen wird, auf eine Hochtemperaturseite erhöht
wird.

verbunden ist, der die Solarzelle und die Battene ver-
bindet. Ein gleichstromseitiger Anschluss des Wand-
lers ist mit dem Punkt verbunden, und ein wechsel-
stromseitiger Anschluss des Wandlers ist mit einem
Veisorgungssystem verbunden. Während die Batte-
rie geladen wird, wird ihr Ladestrom gesteuert, um ei-
nen vorgegebenen Wert zu haben. Ferner wird der
Wandler in einer Weise gesteuert, dass die Solarzei-
le ihre maximale Ausgabe hat.

[0008] Wenn gemäß JP-A-2001-130247 die Klimati-
sierung begonnen wird nachdem das Fahrzeug zu
fahren beginnt, wird Geruch, der sich in einem Kli-

matisierungskanal angesammelt hat, in welchem der
Verdampfer (Innenwärrnetauscher) angeordnet ist, in

einen Fahrgastraum des Fahrzeugs geblasen

[0009] Das heißt, in der herkömmlichen Klimatisie-
rungsvorrichtung kann die Regenerierung von Kon-
denswasser in einem Fall, in dem von einern Ge-
bläse ansprechend auf ein Klimatisierungsstartsignal
zu einer Fahrtzeit klimatisierte Luft in den Fahrgast-
raurn befördert wird, nicht abgeschlossen sein, auch
wenn der Kompressor neu aktiviert wird. In diesem
Fall kann im frühen Stadium der Klimatisierung Luft,
die Feuchtigkeit mit schlechtem Geruch enthält, in

den Fahrgastraum geblasen werden.

[0010] Ferner bleibt, insbesondere wenn das Fahr-
zeug parkt. zusätzliche Energie in der Batterie oder
der Solarzeile, die sich in dem Fahrzeug oder Gebäu-
de befindet, und der Netzstrom kann verwendet wer-
den. Jedoch werden die zusätzliche Energie und die
Netzenergie nicht verwendet, um den Geruch zu be-
seitigen.

[0006] Insbesondere in dem Fall, in dem der Kom-
pressor ausgeschaltet ist, wird der Kompressor neu
aktiviert, wenn erfasst wird, dass die Temperatur ei-
ne zeitweise Verringerung hat, während der Kühlgrad
des Verdampfers auf eine Hochtemperaturseite er-
höht ist.

[0006] Aufgrund der Neuaktivierung wird ein Kühlbe-
trieb durch latente Wärme von Kältemittel des Ver-
dampfers neu gestartet Daher wird erneut Kondens-
wasser erzeugt, und die Lamellenoberfläche des Ver-
dampfers wird unmittelbar, nachdem die zeitweise
Temperaturvernngerung begonnen wird, nass. Als
ein Ergebnis kann verhindert werden, dass die Ge-
ruchskomponente von der Lamellenoberfläche des
Verdampfers getrennt wird, wodurch die Geruchser-
zeugung verhindert werden kann.

[0007] JP-A-H5-146094 offenbart die Technologie
unter Verwendung der Energie des Netzstroms oder
einer Solarzelle zum Aufladen einer Batterie eines
Elektroautos. Insbesondere hat das Auto eine Solar-
zelle, eine mit der Solarzelle verbundene Batterie und
einen bidirektionalen Wander, der mit einem Punkt

[0011] Als ein Beispiel für die herkömmliche Klima-
tisierungsvornchtung ist eine Technologie zur Ver-
hinderung der Geruchsemission bekannt (siehe zum
Beispiel JP-A-2001-130247). Geruch, der durch Kon-
denswasser auf einer Oberfläche eines Verdamp-
fers erzeugt wird, wird verhindert, indem eine Be-
ziehung zwischen einer Ausblastemperatur des Ver-
dampfers und einer Geruchsintensität beachtet wird.
In JP-A-2001-136247 wird ein Kompressor ausge-
schaltet, wenn die Ausblastemperatur des Verdamp-
fers auf 11'"C verringert ist (Ausschaltsteuertempera-
tur), und der Kompressor wird neu gestartet, wenn
die Ausblastemperatur auf 23'C erhöht ist. Während
diese Unterbrechungssteuerung für den Kompres-
sor durchgeführt wird, wird ein Zeitablauf, mit dem
der Geruch in Luft erzeugt wird, die aus dem Ver-
dampfer geblasen wird, basierend auf einer Bezie-
hung zwischen einem Anderungsmuster der Tempe-
ratur und der Geruchsintensität geprüft. Die Geruch-
serzeugung kann beschränkt werden. indem dieser
Zeitablauf vermieden wird

[0012] Insbesondere hat die Ausblastemperatur des
Verdampfers in der herkömmlichen Klimatisierungs-
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vornchtung in einern Fall, in dem der Kompressor
gestoppt wird, wenn der Kühlgrad des Verdampfers
auf einer Hochtemperaturseite erhöht ist, eine zeit-
weise Verringerung unmittelbar, bevor das Trock-
nen von Kondenswasser beendet ist Der Kompres-
sor wird basierend auf der zeitweisen Temperatur-
vernngerung neu aktiviert. Aufgrund der Neuaktivie-
rung wird unter Verwendung von latenter Wärme von
Kältemittel des Verdampfers ein Kühlbetrieb neu be-
gonnen. Llnmittelbar nachdem die zeitweise Verrin-
gerung der Ausblastemperatur begonnen wird, wird
erneut Kondenswasser erzeugt, und eine Lamellen-
oberfläche des Verdampfers wird nass. Als ein Er-
gebnis kann verhindert werden, dass die Geruchs-
komponente von der Lamellenoberfläche des Ver-
dampfers getrennt wird, wodurch die Geruchsemissi-
on verhindert werden kann.

[0013] Jedoch kann in der herkömmlichen Klimati-
sierungsvorrichtung in einem Fall, in dem anspre-
chend auf ein Klimatisierungsstartsignai zu einer
Fahrzeit von einem Gebläse klimatisierte Luft in

den Fahrgastraum befördert wird, die Regenenerung
von Kondenswasser nicht abgeschlossen sein, auch
wenn der Kompressor neu aktiviert wird. In diesem
Fall kann in einem frühen Stadium der Klimatisierung
Luft, die Feuchtigkeit mit schlechtem Geruch enthält,
in den Fahrgastraum geblasen werden.

[0014] In der herkömmlichen Klimatisierungsvorrich-
tung wird die Ausblastemperatur weiterhin üiber-
wacht, während das Fahrzeug geparkt ist. wenn-
gleich es unnötig ist, dass der Kompressor in der
Parkzeit betneben wird. Wenn das Mittel der Aus-
blastemperatur niedriger als ein vorgegebener Wert
wird, wird der Kompressor ansprechend auf die zeit-
weise Temperaturverringerung aktiwert. DieAusblas-
temperatur wird durch die Aktivierung des Kompres-
sors weiterhin auf eine vorgegebene Temperatur ver-
ringert, und der Kompressor wird gestoppt, wenn die
Ausblastemperatur auf eine vorgegebene Tempera-
tur verringert ist. Daher kann der Kompressor mit ho-
her Frequenz intermittierend betrieben werden, um
die Geruchserzeugung zu beschränken.

[0015] JP-A-2008-174042 offenbart eine Klimatisie-
rungsvornchtung, die auf ein Hybridauto angewen-
det werden soll, das seine Antnebskraft von einem
Verbrennungsmotor und einem Elektromotor erhält.
Luft, die in einen Fahrgastraum des Autos befördert
werden soll, wird von einem Heizungskem und einer
PTC-Heizung geheizt, um einen Heizbetrieb durch-
zuführen. Motorkühlwasser wird als eine Wärmequel-
le des Heizungskems verwendet, und die PTC-Hei-
zung emittiert Wärme, indem sie mit Elektnzität ver-
sorgt wird.

[0016] In dem Hybridauto von JP-A-2008-174042
wird der Verbrennungsmotor aktiviert, um eine Tem-
peratur des Motorkühlwassers in der EV-Betriebs-

art, in der das Auto nur mit Leistung des Elek-
tromotors fährt, zu erhöhen, wenn eine Tempera-
tur des Motorkühlwassers niedriger als ein Schweli-
wert wird. Ferner wird in der Klimatisierungsvorrich-
tung von JP-A-2008-174042 die Betnebshäufigkeit
des Motors vernngert, indem der Schwellwert verrin-
gert wird, wenn die von der PTC-Heizung erzeugte
Wärmernenge erhöht wird. Auf diese Weise wird der
Brennstoffverbrauch, der durch Aktivieren des Ver-
brennungsmotors zur Erhöhung der Temperatur des
Motorkühiwassers erzeugt wird, verringert.

[0017] In der Klimatisierungsvomchtung von
JP-A-2008-174042 wird Luft, die von einem Ver-
dampfer gekühlt und entfeuchtet wurde, unter Ver-
wendung des Motorkühlwassers von dem Heizungs-
kern wieder geheizt. Da eine Temperatur von kli-

matisierter Luft durch den Verdampfer, selbst wenn
keine Entfeuchtungsnotwendigkeit besteht, gesenkt
wird, braucht der Heizungskern eine hohe Heizkapa-
zität. Ferner kann die Wirkung der Verringerung des
Brennstoffverbrauchs nicht erzielt werden, da es not-
wendig ist, den Verbrennungsmotor zu betreiben.

[0018] Wenn das Fahrzeug zu einer kalten Zeit, wie
etwa im Winter, mit hoher Geschwindigkeit fährt, wird
Wärme im Inneren des Fahrgastraums leicht zu einer
vorderen Windschutzscheibe des Fahrzeugs übertra-
gen. Da Luft in dem Fahrgastraum von vorne nach
hinten strömt, wird von der vorderen Windschutz-
scheibe gekühlte Luft einen Gesichtsteil des Insas-
sen treffen, so dass der Insasse sich unbehaglich füh-
len kann. Wenn das Fahrzeug mit hoher Geschwin-
digkeit fährt, ist es aus diesem Grund notwendig,
dass eine Ausblastemperatur erhöht wird, um ausrei-
chend Wärme für den Insassen bereitzustellen. Das
heißt, es ist notwendig, die Temperatur des Kühlwas-
sers, das an den Heizungskern bereitgestellt wird, zu
erhöhen.

[0019] Wenn das Fahrzeug im Gegensatz dazu mit
niedriger Geschwindigkeit fährt, wird die Wärme nicht
so sehr benötigt, so dass es nicht notwendig ist, die
Temperatur des Kühlwassers zu erhöhen. Daher wird
die Notwendigkeit des Betriebs des Verbrennungs-
motors verringert

[0020] Jedoch kann der Verbrennungsmotor in der
Klimatisierungsvorrichtung von JP-A-2008-174042
aktiviert werden, auch wenn keine Notwendigkeit be-
steht, den Verbrennungsmotor zu aktivieren. In die-
sem Fall kann die Wirkung der Verringerung des
Brennstoffverbrauchs nicht erzielt werden

[0021] Angesichts der vorhergehenden und anderer
Probleme ist es eine erste Aufgabe der vorliegenden
Erfindung, eine Klimatisierungsvorrichtung bereitzu-
stellen, um die Geruchserzeugung und das Bak-
terienwachstum zur Klimatisierungsstartzeit durch
Trocknen eines Innenwärmetauschers zu beschrän-
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ken, wobei ein Batterieversagen verhindert wird,
während ein Fahrzeug parkt.

[0022] Es ist eine zweite Aufgabe der vorliegenden
Erfindung, eine Klimatisierungsvorrichtung, um den
schlechten Geruch, der in khmatisierter Luft enthal-
ten ist, zu vernngern, und den Betneb der Anlage, die
verwendet wird, um die Erzeugung des schlechten
Geruchs zur Klimatisierungsstartzeit in einer Fahrzeit
zu verhindern, bereitzustellen.

[0023] Es ist eine dritte Autgabe der vorliegen-
den Erfindung, eine Klimatisierungsvorrichtung be-
reitzustellen, um den Heizbetrieb für einen Fahr-
gastraum eines Fahrzeugs bereitzustellen, wobei
die Verschlechterung der Brennstoffkilometerleistung
beschränkt wird

[0024] Gemäß einem Beispiel der vorliegenden
Erfindung umfasst eine Klimatisierungsvorrichtung
{100) für ein Fahrzeug mit einer Batterie (102) einen
Innenwärmetauscher (7), ein Gebläse (14) und einen
Schätzabschnitt (S46, S47, S76, S77, S86, S87). Das
Fahrzeug ist eines von: ein Fahrzeug mit einem ex-
ternen Stromquelieneinführungsabschnitt (105), um
eiektnsche Leistung von einer externen Stromquelle
{106, 107) einzuführen, ein Fahrzeug mit einem Bat-
tenerestmengenbeuiteilungsabschnitt (103) zum Be-
urteilen, ob eine Restmenge an elektrischer Energie
in der Batterie (102) gleich oder größer als eine vor-
gegebene Menge ist, die für eine Trocknungssteue-
rung des Innenwärmetauschers notwendig ist. oder
ein Fahrzeug mit einer Solarzelle (109) im Fahrzeug.
Der innenwärmetauscher ist in einem Kiimaanlagen-
gehäuse (10) angeordnet, und Wärmeaustauschme-
dium strömt durch den Wärmetauscher, um einen
Fahrgastraum des Fahrzeugs zu kühlen. Das Geblä-
se (14) ist in dem Klimaanlagengehäuse (10) ange-
ordnet, um durch Befördern von Luft zu dem Wärme-
tauscher (7) eine Trocknungssteuerung für den Wär-
metauscher durchzuführen, so dass der Wärmetau-
scher (7} getrocknet wird, ohne dass das Wärmeaus-
tauschrnedium strömt, während das Fahrzeug parkt.
Das Gebläse verwendet die von der externen Strom-
quelle (106, 107) gelieferte Leistung oder die Leis-
tung, die von der Batterie mit einer Restmenge, die
gleich oder größer als eine vorgegebene Menge ist,
geliefert wird, oder Leistung, die von der Solarzelie
(109) im Fahrzeug geliefert wird. Der Schätzabschnitt
schätzt eine ungefähre Beseitigung von Geruch, der
von dem Wärmetauscher erzeugt wird, indern das
Befördern von Luft begonnen wird, und stoppt das
Gebläse (14) basierend auf der Schätzung.

[0025] Folglich bestehen keine Sorgen eines Batte-
rieausfalls, da das Gebläse (14) in dem Klimaanla-
gengehäuse (10) unter Verwendung der Leistung der
externen Stromquelle (106, 107), der in der Batterie
{102) verbliebenen Leistung mit der vorgegebenen
Menge oder der Leistung der Solarzelle (109) in dem

Fahrzeug aktiviert wird. Der Innenwärmetauscher (7)
wird in der Parkzeit ausreichend getrocknet. Daher
kann klimatisierte Luft, die Feuchtigkeit mit schlech-
tem Geruch enthält. dabei beschränkt werden, zur
Klimatisierungsstartzeit, nachdem die Parkzeit been-
det ist, ausgeblasen zu werden. Da ferner das Bak-
terienwachstum unterbunden wird, kann der Wärme-
tauscher (7) sauber gemacht werden und die Ge-
ruchsquelle kann verringert werden. Ferner kann die
Korrosion des Wärmetauschers (7) verringert wer-
den, so dass die Lebensdauer der Klimatisierungs-
vorrichtung verlängert werden kann

[0026] Zum Beispiel wird das Gebläse (14) von der
elektrischen Leistung. die von einer Solarzelle (107)
der extemen Stromquelle (106, 107) geliefert wird,
oder durch die elektnsche Leistung, die von der So-
larzelle (109) in dem Fahrzeug geliefert wird, ange-
trieben.

[0027] Folglich bestehen keine Sorgen eines Batte-
rieausfalls beim Trocknen des Wärmetauschers (7),
weil das Gebläse (14) unter Verwendung der Leis-
tung der Solarzelle (107) der externen Stromquelle
(106, 107) oder der Solarzelle (109) im Fahrzeug be-
tneben wird

[0028] Zum Beispiel lädt die Solarzelle (109) im
Fahrzeug eine Originalbatterie, und das Gebläse wird
durch die Originalbatterie von elektrischer Leistung
der Solarzelie (109) im Fahrzeug angetneben

[0029] Folglich kann das Gebläse (14) selbst dann
angetrieben werden, wenn die Ausgabe der Solarzel-
le (109) im Fahrzeug klein ist, weil die in der Qriginai-
battene angesammelte Energie verwendet wird

[0030] Zum Beispiel ist der Schätzabschnitt (S46,
S47, S76, S77, S86, S87) ein Zeitfestlegungsab-
schnitt (S46) zum Festlegen einer Zeit, für die Luft be-
fördert wird, um das Trocknen des Wärmetauschers
{7) durchzuführen, basierend auf einem Zustand, in

dem Luft stromaufwärtig von dem Wärmetauscher (7)
strömt.

[0031] Folglich wird der Wärmetauscher (7} nur die
festgelegte Zeit lang getrocknet, so dass der Wärme-
tauscher (7) mit der minimalen Leistung richtig ge-
trocknet werden kann.

[0032] Zum Beispiel stellt der Zustand der Luft eine
von einem Feuchtigkeitssensor (461) erfasste Feuch-

tigkeitt

der Luft und eine von einem Temperatursensor
(41) erfasste Temperatur der Luft dar.

[0033] Folglich kann die für das Trocknen notwendi-
ge Luftbeförderungszeit basierend auf der Feuchtig-
keit und der Temperatur von Luft, die strornaufwärtig
von dem Wärmetauscher (7) strömt, genau bestimmt
werden.
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[0034] Zum Beispiel stoppt der Schätzabschnitt
(S76, S77, S86, S87) das Gebläse (14) durch Schät-
zen der ungefähren Beseitigung von Geruch. der von
dem Wärmetauscher erzeugt wird, basierend auf ei-
nem Wert, der von einem Sensor (44, 45, 46, 47, 48,
49) erfasst wird, um einen Trockenheitsgrad von Luft
stromabwärtig von dem Wärmetauscher zu erfassen.

[0035] Folglich kann das Trocknen genauer durch-
geführt werden, weil der Erfassungswert anzeigt,
dass eine Person den Geruch, der von dem Wär-
metauscher (7) in den Fahrgastraurn geblasen wird,
nicht wahrnehmen kann.

[0036] Zum Beispiel ist der von dem Sensor (47, 48,
49) erfasste Wert eine Feuchtigkeit (RHW) der Luft
stromabwärtig von dem Wärmetauscher.

[0037] Folglich kann die ungefähre Beseitigung des
Geruchs des Wärmetauschers (7) basierend auf dem
Eifassungswert geschätzt werden, der die Feuchtig-
keit (RHW) von Luft darstellt.

[0038] Zum Beispiel wird die Trocknungssteuerung
durchgeführt, wenn ein Kondensationsbestimmungs-
abschnitt (S43, S53, S73, S83) bestimmt, dass der
Wärmetauscher (7) zu einer letzten Klimatisierungs-
zeit Kondenswasser hat.

tnebsart durchgeführt, die von dem Vorhersageab-
schnitt vorhergesagt wird.

[0043] Folglich wird die Trocknungssteuerung mit
der vorhergesagten Betriebsart durchgeführt, um frü-
her abgeschlossen zu werden. Daher kann für die
Trocknung verwendete Leistung vernngert werden,
und die Haltbarkeit des Gebläses kann sichergestellt
werden.

[0044] Zum Beispiel sagt der Vorhersageabschnitt
die Betnebsart basierend auf einer Feuchtigkeit und
ener Temperatur von Luft stromaufwärtig von dem
Wärmetauscher voraus.

[0045] Folglich kann die Betriebsart, um die Trock-
nung früher abschließen zu lassen, basierend auf der
Feuchtigkeit und der Temperatur von Luft stromauf-
wärtig von dem Wärmetauscher, zum Beispiel, einer
Außenlufttemperatur und einer Außenluftfeuchtigkeit,
ausgewählt werden.

[0046] Zum Beispiel wird das Gebläse (14) durch die
externe Stromquelle (106, 107) angetrieben, um die
Trocknungssteuerung durchzuführen, wenn die Bat-
terie (102) ausgeschaltet ist, um eine schnelle Aufla-
dung von der extemen Stromquelle (106, 107) zu ha-
ben

[0039] Folglich ist die Trocknungssteuerung unnötig,
wenn der Kondensationsbestimmungsabschnitt be-
stimmt, dass der Wärmetauscher zu der letzten Kii-

matisierungszeit kein Kondenswasser hat, so dass
eine Verschwendung an für das Gebläse verbrauch-
ter Energie verringert werden kann.

[0047] Folglich wird die Trocknungssteuerung in

der Schnellaufladezeit unterbunden, weil eine hohe
Wahrscheinlichkeit besteht, dass das Fahrzeug in ei-
ner kurzen Zeit zu Fahren beginnt. Wenn die Trock-
nungssteuerung zu dieser Zeit durchgeführt wird,
kann Geruch in dem Fahrgastraum verbleiben.

[0040] Zum Beispiel wird die Trocknungssteuerung
durchgeführt, wenn ein Insassenabwesenheitsbe-
stimmungsabschnitt (S42, S52, S72, S82) bestimmt,
dass kein Insasse in dem Fahrgastraum vorhanden
ist.

[0041] Folghch kann in der Trocknungssteuerung er-
zeugter Geruch nicht veranlassen, dass der insasse
in dem Fahrzeug sich unbehaglich fühlt.

[0042] Zum Beispiel umfasst die Klimatisierungsvor-
richtung einen Lufteinlassumschaitabschnitt (13), der
sich stromaufwärtig von dem Wärmetauscher befin-
det, um eine Lufteinlassbetriebsart zwischen einer
InnenluRzirkulationsbetriebsart zum Zirkulieren von
Luft innerhalb des Fahrzeugs und einer Außenluft-
einleitungsbetriebsart zum Einleiten von Luft außer-
halb des Fahrzeugs umzuschalten; und einen Vor-
hersageabschnitt, um vorherzusagen, welche Be-
triebsart in der Lage ist, die Trocknungssteuerung
zwischen der Innenluftzirkulationsbetriebsart und der
Außenlufteinleitungsbetriebsart früher zu abzuschlie-
ßen. Die Trocknungssteuerung wird mit einer Be-

[0048] Gemäß einem Beispiel der vorliegenden Er-
findung umfasst eine Klimatisierungssteuerung für
ein Fahrzeug ein Klimaanlagengehäuse {210), das
einen Luftdurchgang (210a) im Inneren definiert, wo-
bei den Luftdurchgang durchlaufende Luft in einen
Fahrgastraum des Fahrzeugs befördert werden soll;
einen Wärmetauscher (207), der in dem Klimaanla-
gengehäuse angeordnet ist, wobei der Wärmeaus-
tausch zwischen Kältemittel, das im Inneren des Wär-
metauschers strömt, und der Luft, die den Luftdurch-
gang durchläuft, durchgeführt wird; einen Luftbeför-
derungsabschnitt (214) zum Befördern von Luft in

den Fahrgastraum; einen Kompressor (202), um Käi-
temittel an den Wärmetauscher zu liefern; und ei-
ne Steuervorrichtung (250) zum Steuern des Kom-
pressors (202) und des Luftbeförderungsabschnitts,
wobei durch den Luftbeförderungsabschnitt Luft zu
dem Wärmetauscher befördert wird, während das
Fahrzeug parkt. Die Steuervorrichtung bestimmt ei-
nen Trocknungsgrad des Wärmetauschers unter Ver-
wendung der Feuchtigkeit von Luft nach dem Durch-
laufen des Wärmetauschers Die Steuervorrichtung
stoppt die Kältemittelzufuhr an den Wärmetauscher
durch Steuern des Kompressors während des Par-
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kens und steuert den Luäbeförderungsabschnitt, um
Luft zu dem Wärmetauscher zu befördern, bevor be-
stimmt wird, dass der Wärmetauscher einen Trocken-
heitszustand hat, in dem der Wärmetauscher außer-
stande ist, Geruch zu erzeugen

[0049] Folghch wird die Kältemittelzufuhr gestoppt,
und die Luftbeförderung wird für den Wärmetau-
scher zur Parkzeit durchgeführt, wenn der Wärme-
tauscher nicht den Trockenheitszustand hat Daher
kann Feuchtigkeit, die eine Geruchskomponente ent-
hält, getrocknet werden, bevor zu einer Fahrzeit eine
Klimatisierung durchgeführt wird, so dass der Wär-
metauscher in dem Trockenheitszustand gehalten
werden kann. Somit kann verhindert werden, dass
der Geruch in den Fahrgastraum geblasen wird Fer-
ner ist die Bestimmung des Trockenheitszustands
korrekt, weil der Wärmetauscher basierend auf der
Feuchtigkeit von Luft, die den Wärmetauscher durch-
läuft, als den Trockenheitszustand habend oder nicht
bestimmt wird. Daher kann die Betriebszeit des Luft-
beförderungsabschnitts kurz sein. Somit kann das
Ausblasen des Geruchs beschränkt werden, und der
Betrieb der Ausstattung zum Beschränken des Ge-
ruchs kann verringert werden. Ferner kann Bakteri-
enwachstum beschränkt werden, und die Korrosion
des Wärmetauschers kann vernngert werden Folg-
hch kann seine Haltbarkeit verbessert werden

[0050] Zum Beispiel erfasst die Steuervorrichtung
fortlaufend eine Feuchtigkeit von Luft nach dem
Durchlaufen des Wärmetauschers, während der
Trocknungsbetrieb durch den Luftbeförderungsab-
schnitt durchgeführt wird, und die Steuervornchtung
bestimmt den Trockenheitszustand, wenn eine Diffe-
renz zwischen einer höchsten Feuchtigkeit von Luft,
nachdem der Trocknungsbetrieb begonnen wurde,
und einer vorliegenden Feuchtigkeit größer als ein
vorgegebener Wert ist.

[0051] Da die Feuchtigkeitsverdampfung in dem
Trocknungsbetrieb abläuft, ist es schwieng, die
Feuchtigkeit stromabwärtig von dem Wärmetauscher
zu verringern. Die Feuchtigkeit stromabwärtig von
dem Wärmetauscher beginnt, verringert zu werden,
wenn der Wärmetauscher den Trockenheitszustand
hat Daher wird der Abschluss des Trocknungs-
betnebs bestimmt, wenn ein Anderungsbetrag der
Feuchtigkeit groß wird. Folglich kann der Trocken-
heitszustand mit hoher Genauigkeit bestimmt wer-
den, und der Trocknungsbetrieb kann effizient durch-
gefü hrt we rd en

[0052] Zum Beispiel ertasst die Steuervorrichtung ei-
ne Feuchtigkeit von Luft nach dem Durchlaufen des
Wärmetauschers unter Venvendung eines Feuch-
tigkeitsdetektors, um eine Feuchtigkeit benachbart
zu einem Fenster des Fahrzeugs zu erfassen, und
die Steuervorrichtung legt eine Luftauslassbetriebs-
art fest, in der Luft in Richtung des Feuchtigkeitsde-

tektors geblasen wird, während das Fahrzeug parkt
Folglich kann Luft, die den Wärmetauscher durch-
läuft, zur Parkzeit direkt durch den Luftbeförderungs-
abschnitt auf den Feuchtigkeitsdetektor treffen, so
dass die Feuchtigkeit der Luft genau erfasst werden
kann. Das heißt, die Bestimmung des Trockenheits-
zustands kann genau durchgeführt werden.

[0053] Gemäß einem Beispiel der vorliegenden Er-
findung umfasst eine Klimatisierungsvorrichtung für
ein Fahrzeug einen Dampfkompressionskältekreis-
lauf (330) mit einem Kompressor (331) zum Ansau-
gen, Kompnmieren und Ausstoßen von Kältemittel
und einem Verdampfer (313) zum Verdampfen von
Kältemittel durch Austauschen von Wärme zwischen
dem Kältemittel und Luft, die in einen Fahrgastraum
des Fahrzeugs befördert werden soll: eine Heizung
(314) zum Heizen der Luft unter Verwendung von
Kühlwasser einer Brennkraftmaschine (EG) als ei-
ne Wärmequelle; eine Zielausblastemperaturberech-
nungseinnchtung (S309), um eine Zielausblastem-
peratur (TEO) von aus dem Verdampfer (313) aus-
geblasener Luft zu berechnen; einen Anforderungs-
signalausgabeabschnitt (350a), um ein Betriebsan-
forderungssignal an eine Motorsteuerung (370) aus-
zugeben. um den Verbrennungsmotor (EG) zu ak-
tivieren; und einen Geschwindigkeitsdetektor (359),
um eine Geschwindigkeit des Fahrzeugs zu erfas-
sen. Die Zielausblastemperaturberechnungseinrich-
tung (359) erhöht die Zielausblastemperatur (TEO),
wenn die Geschwindigkeit verringert wird. und der
Anforderungssignalausgabeabschnitt (350a) verrin-
gert eine Häufigkeit für die Ausgabe des Betriebs-
anforderungssignals an die Motorsteuerung (370),
wenn die Geschwindigkeit verringert wird.

[0054] Wenn das Fahrzeug eine geringe Geschwin-
digkeit hat, wird der Heizbetrieb nicht so sehr benö-
tigt. In diesem Fall wird die Zielausblastemperatur
(TEO) des Verdampfers (313) erhöht, und die Häu-
figkeit für die Ausgabe des Betriebsanforderungssi-
gnals an die Motorsteuerung (370) wird verringert
Daher kann der Brennstoffverbrauch des Fahrzeugs
als Ganzes hinreichend verringert werden. Zu die-
ser Zeit wird die Einlasslufttemperatur der Heizung
(315) erhöht, indem die Zielausblastemperatur (TEO)
des Verdampfers (313) erhöht wird. Selbst wenn die
Temperatur des an die Heizung (314) zugeführten
Kühlwassers durch Verringern der Betriebshäufigkeit
des Verbrennungsmotors (EG) vernngert wird, kann
klimatisierte Luft mit einer vorgegebenen Tempera-
tur erzeugt werden. Als ein Ergebnis kann der Heiz-
betrieb durchgeführt werden, wobei die Kilometer-
leistungsverschlechterung vernngert wird. Wenn es
ferner nicht regnet, ist es schwierig, eine Fenster-
glastemperatur zu verringern Daher kann die Anti-
beschlagseigenschaft für das Fensterglas sicherge-
stellt werden, selbst wenn die Zielausblastemperatur
(TEO) des Verdampfers (313) erhöht wird.
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[0055] Ahnlich einem Fall, in dem das Fahrzeug eine
hohe Geschwindigkeit hat, hat das Fensterglas zur
Regenzeit leicht einen Beschlag, weil die Temperatur
des Fensterglases verringert ist.

[0056] Zum Beispiel kann die Klimatisierungsvor-
nchtung einen Niederschlagsdetektor (360e) umfas-
sen, um einen Niederschlag auf das Fahrzeug zu er-
fassen. Die Zielausblastemperaturberechnungsein-
richtung (S309) bewirkt, dass ein Erhöhungsverhält-
nis der Zielausbl astern peratur (TE 0) im Vergleich zu
einem Fall, in dem der Niederschlagsdetektor (360e)
nicht in der Lage ist, einen Niederschlag zu erfassen,
kleiner ist, wenn der Niederschlagsdetektor (360e) ei-
nen Niederschlag erfasst.

[0057] Daher kann die Zielausblastemperatur {TEO)
zu einer Regenzeit niedriger festgelegt werden als
zu einer Nichtregenzeit, so dass die Beschlagwider-
standseigenschaft des Fensterglases besser sicher-
gestellt werden kann.

[0058] Zum Beispiel ist der Niederschlagsdetek-
tor ein Scheibenwischerschalter (360e), um ei-
nen Scheibenwischer des Fahrzeugs zu betätigen,
und die Zielausblastemperaturberechnungseinrich-
tung (S309) bewirkt, dass das Erhöhungsverhältnis
der Zielausblastemperatur (TEO) im Vergleich zu ei-
nem Fall, in dem der Scheibenwischer nicht in der
Lage ist. betrieben zu werden, kleiner ist. wenn der
Scheibenwischer betrieben wird.

[0059] Zum Beispiel ist der Niederschlagsdetektor
ein Regentropfensensor, um einen Regentropfen zu
erfassen, der an dem Fahrzeug haftet.

[0060] Gemäß einem Beispiel der vorliegenden Er-
findung umfasst eine Klimatisierungsvorrichtung für
ein Fahrzeug einen Dampfkompressionskältekreis-
lauf (330) mit einem Kompressor (331) zum Ansau-
gen, Komprimieren und Ausstoßen von Kältemittel
und einem Verdampfer (313) zum Verdampfen von
Kältemittel durch Austauschen von Wärme zwischen
dem Kältemittel und Luft, die in einen Fahrgastraum
des Fahrzeugs befördert werden soll; eine Heizung
(314) zum Heizen der Luft unter Verwendung von
Kühlwasser einer Brennkraftmaschine (EG) als ei-
ne Wärmequelle; eine Zielausbiastemperaturberech-
nungseinnchtung (S309), um eine Zielausblastem-
peratur (TEO) von aus dem Verdampfer (313) ge-
blasener Luft zu berechnen; einen Anforderungssi-
gnalausgabeabschnitt (350a), um ein Betriebsanfor-
derungssignal an eine Motorsteuerung (370) aus-
zugeben, um den Verbrennungsmotor (EG) zu ak-
tivieren; und einen Niederschlagsdetektor (360e),
um einen Niederschlag auf das Fahrzeug zu erfas-
sen. Die Zielausblastemperaturberechnungseinrich-
tung (S309) erhöht die Zielausbiastemperatur (TEO),
und der Anforderungssignalausgabeabschnitt (350a)
vernngert im Vergleich zu einem Fall, in dem der Nie-

derschlagsdetektor einen Niederschlag detektiert, ei-
ne Häufigkeit zum Ausgeben des Betriebsanforde-
rungssignals an die Motorsteuerung (370), wenn der
Niederschlagsdetektor nicht in der Lage ist, einen
Niederschlag zu erfassen

[0061] Wenn es nicht regnet, wird die Zielausblas-
temperatur (TEO) des Verdampfers (313) erhöht, und
die Häufigkeit zum Ausgeben des Betriebsanforde-
rungssignals an die Motorsteuerung (370) wird verrin-
gert. Daher kann der Brennstoffverbrauch des Fahr-
zeugs als Ganzes hinreichend verringert werden Zu
dieser Zeit wird die Einlasslufttemperatur der Heizung
durch Erhöhen der Zielausblastemperatur (TEO) des
Verdampfers (313) erhöht. Selbst wenn die Tempe-
ratur des an die Heizung {314) gelieferten Kühlwas-
sers verringert wird, indem die Betriebshäufigkeit des
Verbrennungsmotors (EG) verringert wird, kann kli-

matisierte Luft mit einer vorgegebenen Temperatur
erzeugt werden. Als ein Ergebnis kann der Heizbe-
trieb durchgeführt werden, wobei eine Kilometerleis-
tungsverschlechterung vernngert wird. Wenn es fer-
ner nicht regnet, ist es schwierig, eine Fensterglas-
temperatur zu vernngern. Daher kann die Beschlag-
widerstandseigenschaft für das Fenstergias sicher-
gestellt werden, selbst wenn die Zieiausbiastempera-
tur (TEO) des Verdarnpfers {313) erhöht ist.

[0062] Gemäß einem Beispiel der vorliegenden Er-
findung umfasst eine Klimatisierungsvorrichtung für
ein Fahrzeug einen Dampfkompressionskältekreis-
lauf (330) mit einem Kompressor (331) zum An-
saugen, Komprimieren und Ausstoßen von Kälte-
mittel und einem Verdampfer (313) zum Verdamp-
fen von Kältemittel durch Austauschen von Wär-
me zwischen dem Kältemittei und Luft, die in ei-
nen Fahrgastraum des Fahrzeugs befördert werden
soll; eine Heizung (314) zum Heizen der Luft unter
Venvendung eines Wärmemediums, das von einem
wärmeemittierenden Element (EG) als eine Wär-
mequelie geheizt wird, wobei das wärmeemittieren-
de Element Wärme durch Verbrauchen einer Ener-
giequelle, die zum Ausgeben der Antriebskraft ver-
wendet wird, emittiert; eine Zielausblastemperaturbe-
rechnungseinrichtung (S309), um eine Zielausblas-
temperatur (TEO) von aus dem Verdampfer (313)
geblasener Luft zu berechnen; einen Anforderungs-
signaiausgabeabschnitt (350a), um ein Betnebsan-
forderungssignal an eine Motorsteuerung (370) aus-
zugeben, um den Verbrennungsmotor (EG) zu ak-
tivieren; und einen Geschwindigkeitsdetektor (359),
um eine Geschwindigkeit, des Fahrzeugs zu erfas-
sen. Die Zielausblastemperaturberechnungseinrich-
tung (S309) erhöht die Zielausblastemperatur (TEO),
wenn die Geschwindigkeit verringert wird, und der
Anforderungssignalausgabeabschnitt (350a) verrin-
gert eine Häufigkeit zum Ausgeben des Betriebs-
anforderungssignals an die Motorsteuerung (370),
wenn die Geschwindigkeit vernngert wird.
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[0063] Wenn das Fahrzeug eine niedrige Geschwin-
digkeit hat, wird der Heizbetrieb nicht so sehr benö-
tigt. In diesem Fall wird die Zielausblastemperatur
(TEO) des Verdampfers (313) erhöht, und die Häufig-
keit zum Ausgeben des Betriebsanforderungssignals
an die Motorsteuerung (370) wird vernngert. Daher
kann der Brennstoffverbrauch des Fahrzeugs als ein
Ganzes hinreichend vernngert werden. Zu dieser Zeit
wird die Einiassiufttemperatur der Heizung (314) er-
höht, indem die Zielausblastemperatur (TEO) des
Verdampfers(313) erhöhtwird Selbstwenn die Tem-
peratur des an die Heizung (314) gelieferten Kühl-
wassers durch Verringern der Betriebshäufigkeit des
Verbrennungsmotors (EG) verringert wird, kann kli-

matisierte Luft mit einer vorgegebenen Temperatur
erzeugt werden Als ein Ergebnis kann der Heizbe-
trieb durchgeführt werden, wobei die Kilometerleis-
tungsverschlechterung verringert wird. Wenn es fer-
ner nicht regnet, ist es schwierig, eine Fensterglas-
temperatur zu verringern. Daher kann die Beschlag-
widerstandseigenschaft für das Fensterglas sicher-
gestellt werden, selbst wenn die Zielausblastempera-
tur (TEQ) des Verdampfers (313) erhöht wird.

die Häufigkeit zum Ausgeben des Betnebsanforde-
rungssignals an die Motorsteuerung (370) wird verrin-
gert. Daher kann der Brennstoffverbrauch des Fahr-
zeugs als Ganzes hinreichend verringert werden. Zu
dieser Zeit wird die Einlasslufttemperatur der Heizung
(314) erhöht, indem die Zielausblastemperatur (TEO)
des Verdampfers (313) erhöht wird. Selbst wenn die
Temperatur des an die Heizung (314) gelieferten
Kühlwassers durch Verringern der Betriebshäufigkeit
des Verbrennungsmotors (EG) vernngert wird, kann
klimatisierte Luft mit einer vorgegebenen Temperatur
erzeugt werden. Als ein Ergebnis kann der Heizbe-
tneb durchgeführt werden, wobei die Kilometerles-
tungsverschlechterung verringert wird. Wenn es fer-
ner nicht regnet, ist es schwierig, eine Fensterglas-
temperatur zu verringern Daher kann die Beschlag-
widerstandseigenschaft für das Fenstergias sicher-
gestellt werden, selbst wenn die Zielausblastempera-
tur (TEO) des Verdarnpfers (313) erhöht wird.

[0066] ~Fi . 1 ist ein Schemadiagramrn, das eine Kli-

matisierungsvornchtung und ihr Stromquellensystem
gemäß einer ersten Ausführungsform darstellt;

[0064] Gemäß einem Beispiel der vorliegenden Er-
findung umfasst eine Klimatisierungsvornchtung für
ein Fahrzeug einen Dampfkompressionskältekreis-
lauf (330) mit einem Kompressor (331) zum Ansau-
gen, Komprimieren und Ausstoßen von Kältemittel
und einem Verdampfer (313) zum Verdampfen von
Kältemittel durch Austauschen von Wärme zwischen
dem Kältemittel und Luft, die in einen Fahrgastraum
des Fahrzeugs befördert werden soll; eine Heizung
(314) zum Heizen der Luft unter Verwendung ei-
nes Wärmemediums, das von einem wärmeemittie-
renden Element (EG) als eine Wärmequelle geheizt
wird, wobei das wärrneemittierende Element Wär-
me durch Verbrauchen einer Energiequelle, die zum
Ausgeben der Antnebskraft venvendet wird, emit-
tiert; eine Zielausblastemperaturberechnungseinrich-
tung (S309), um eine Zielausblastemperatur (TEO)
von aus dem Verdampfer (313) geblasener Luft
zu berechnen; einen Anforderungssignaiausgabeab-
schnitt (350a), um ein Betriebsanforderungssignal an
eine Motorsteuerung (370) auszugeben, um den Ver-
brennungsrnotor (EG) zu aktivieren; und einen Nie-
derschlagsdetektor (360e), um einen Niederschlag
auf das Fahrzeug zu erfassen. Die Zielausblastempe-
raturberechnungseinrichtung (S309) erhöht die Ziel-
ausblastemperatur (TEQ), und der Anforderungssi-
gnalausgabeabschnitt (350a) verringert im Vergleich
zu einem Fall, in dem der Niederschlagsdetektor
einen Niederschlag detektiert, eine Häufigkeit zum
Ausgeben des Betnebsanforderungssignals an die
Motorsteuerung (370), wenn der Niederschlagsde-
tektor nicht in der Lage ist, einen Niederschlag zu er-
fassen

[0065] Wenn es nicht regnet, wird die Zielausblas-
temperatur (TEO) des Verdampfers (313) erhöht, und

[0067] Fig. 2 ist ein Blockdiagramm, das Peripherie-
geräte der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung der
Klimatisierungsvorrichtung darstellt;

[0068] ~Fi . 3 ist ein Flussdiagramm, das die grund-
legende Klimatisierungssteuerungsverarbeitung dar-
stellt. die von der Klimatisierungssteuerungsvorrich-
tung durchgeführt wird;

[0069] Fig, 4 ist ein Flussdiagramm, das De-
tails der Gebläsespannungsbestimrnung und Trock-
nungssteuerung des Verdampfers darstellt;

[0070] Fig. 5 ist ein Flussdiagramm, das Details der
Einlassbetriebsartsbestimmung darstellt;

[0071] Fig. 6 ist ein Fiussdiagramm, das Details der
Wasserpumpenbetriebsbestimmung darstellt,

[0072] Fig, 7 ist ein Flussdiagramm, das Details
der Gebläsespannungsbestimmung und der Trock-
nungssteuerung des Verdampfers gemäß einer zwei-
ten Ausführungsform darstellt;

[0073] ~Fi . 8 ist ein Flussdiagramm, das Details
der Gebläsespannungsbestimmung und der Trock-
nungssteuerung des Verdampfers gemäß einer drit-
ten Ausführungsform darstellt;

[0074] Fig. 9 ist ein Schemadiagramrn, das eine Kli-

matisierungsvorrichtung gemäß einer vierten Ausfüh-
rungsform darstellt;

[0075] Fig. 10 ist ein Blockdiagramm, das eine
Steuerung der Klimatisierungsvornchtung darstellt;
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[0076] Fiq. 11 ist ein Flussdiagramm, das die grund-
legende Klimatisierungssteuerungsverarbeitung dar-
stellt, die von einem Klimatisierungs-ESG der Klima-
tisierungsvorrichtung durchgeführt wird;

[0077] Fig, 12 ist ein Flussdiagramm, das die Geblä-
sespannungsbestimmung und die Trocknungssteue-
rung des Verdampfers darstellt;

[0078] Flg. 13 ist ein Flussdiagramm, das die Luft-
einlassbetriebsartsbestimmung darstellt;

[Q079] Fiq. 14 ist ein Flussdiagramm, das die Luft-
auslassbetnebsartsbestimmung darstellt;

[0080] Firt. 15 ist ein Flussdiagramm, das die Was-
serpumpenbetriebsbestimmung darstellt;

[0081] ~Fi . 16 ist ein Schemadiagramm, das eine
Klimatisierungsvorrichtung gemäß einer fünften Aus-
führungsform darstellt;

[0082] ~Fi . 17 ist ein Blockdiagramm, das einen
elektrischen Steuerabschnitt der Klimatisierungsvor-
richtung darstellt;

[0090] Das Hybndauto hat einen Verbrennungsmo-
tor 30, eine Last 101 im Fahrzeug, eine elektro-
nische Motorsteuerungsvorrichtung 60 (auf die hier
nachstehend als Motor-ESG 60 Bezug genommen
wird) und eine Batterie 102. Der Verbrennungsmo-
tor 30 erzeugt Leistung durch Verbrennen von flüs-
sigem Brennstoff, wie etwa Benzin. Die Last 101
im Fahrzeug hat eine Motorfunktion und Generator-
funktion, um das Fahren des Autos zu unterstützen,
und umfasst einen nicht dargestellten antriebsunter-
stützenden Motorgenerator. Das Motor-ESG 60 steu-
ert zum Beispiel die Brennstoffzuführungsmenge und
den Zündungszeitablauf für den Verbrennungsmotor
30. Die Batterie 102 liefert zum Beispiel elektrischen
Strom für den Motorgenerator der Last 101 im Fahr-
zeug und das Motor-ESG 60.

[0091] Außerdem hat das Hybndauto eine elektro-
nische Hybridsteuereinheit 70 (auf die hier nachste-
hend als Hybrid-ESG 70) Bezug genommen wird, um
ein Steuersignai an das Motor-ESG 60 auszugeben.
Das Hybnd-ESG 70 kann den Motorgenerator oder
den Verbrennungsmotor 30 auswählen, um eine An-
triebskraft auf Antriebsräder des Autos zu übertra-
gen

[0083] Firä. 18 ist ein Schaltbild, das eine PTC-Hei-
zung darstellt;

[0084] f'ig, 19 ist ein Flussdiagramm, das eine Steu-
erverarbeitung der Klimatisierungsvorrichtung dar-
stellt;

[Q085] Fig, 20 ist ein Flussdiagramm, das einen
Punkt der Steuerverarbeitung der Klimatisierungsvor-
richtung darstellt;

[0086] Fig. 21 ist ein Flussdiagramm, das einen an-
deren Punkt der Steuerverarbeitung der Klimatisie-
rungsvornchtung darstellt:

[0087] Fig, 22 ist ein Flussdiagramm, das einen an-
deren Punkt der Steuerverarbeitung der Klimatisie-
rungsvorrichtung darstellt; und

[0088] Fig, 23 ist ein Flussdiagramm, das einen an-
deren Punkt der Steuerverarbeitung der Khmatisre-
rungsvorr ichtung darstellt.

(Erste Ausführungsform)

[0092] Außerdem hat das Hybndauto ein Battene-
ESG 103, um das Laden oder Entladen der Batterie
102 zu steuern, und das Batterie-ESG 103 verwal-
tet eine Restkapazität der Batterie 102 Das Batterie-
ESG 103 hat eine Ladevorrichtung zum Laden von
elektnscher Energie, die von der Klimatisierung oder
dem Fahren verbraucht wird.

[0093] Die Batterie 102 kann zum Beispiel eine Ni-

ckel-Hydnd-Batterie oder eine Lithiumionenbattene
sein Eine elektrische Stromversorgungseinheit 104
ist durch die Batterie 102 und das Batterie-ESG 103
aufgebaut. Um mit einem elektrischen Stromwerk
oder an den Netzstrom (Stromquelle für Haushalts-
anwendung), die einer Stromversorgungsquelle ent-
sprechen. zu verbinden, hat die Einheit 104 eine
Stromversorgungskopplung 105, die durch eine ein-
fache Steckdose und einen Stecker aufgebaut ist,
oder eine Kopplung, die elektromagnetische indukti-
on verwendet. In der vorliegenden Erfindung bedeu-
tet die Stromversorgungskopplung eine Kopplung,
die durch die praktische Steckdose und den Stecker
aufgebaut ist, und/oder die Kopplung vorn elektroma-
gnetischen Induktionstyp.

[0089] Eine erste Ausführungsform wird unter Bezug
auf Fig. 1-Fig. 6 beschneben Eine Klimatisierungs-
vornchtung 100 von Fig, 1 wird in der ersten Aus-
führungsform für ein Hybridauto verwendet. Fig, 1

ist ein Schemadiagramm, das die Klimatisierungsvor-
richtung 100 und ihr Stromqueliensystem darstellt.
Fig, 2 ist ein Biockdiagramm, das Peripheriegeräte
einer Kiimatisierungssteuerungsvorrichtung der Kii-

matisierungsvorrichtung 100 darstellt.

[0094] Die Kopplung 105 entspncht in der vorliegen-
den Erfindung einem externen Stromquelleneinfüh-
rungsabschnitt. Die Batterie 102 kann geladen wer-
den, indem die Kopplung 105 mit einer Netzstrom-
quelle 106 oder einer Solarzelle 107. die einer elek-
trischen Stromversorgungsquelle entsprechen, ver-
bunden wird.
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[0095] Die Solarzelle 107 ist aut einern Dach ei-
nes Gebäudes, wie etwa eines Autoschuppens, in-
stalliert. Außerdem stellt 108 einen bidirektionalen
Wandier dar, der durch JP-A-H05-146094 offenbart
wird. Eine Solarzelle 109 im Fahrzeug hat unabhän-
gig und im Unterschied zu dei Battene 102 im Fahr-
zeug eine Onginalbatterie. Elektnscher Strom wird
von der Onginalbattene der Solarzelle 109 im Fahr-
zeug über einen nicht dargestellten Schaltabschnitt
und Wandlerabschnitt (elektromagnetischer Schalter
und Gleichstrorn-Gleichstrom-Wandler), der sich in

der elektnschen Stromversorgungseinheit im Fahr-
zeug befindet, an ein innengebläse 14 geliefert, das
einem Gebläse entspricht. Die Solarzeile 109 im

Fahrzeug ist auf einer Deckenoberseite des Autos in-
stalliert In der vorliegenden Erfindung stellt eine So-
larzelle die Solarzelle 107 oder/und die Solarzeile 109
im Fahrzeug dar.

[0096] Insbesondere werden in dem Hybridauto die
folgenden Steuerungen durchgeführt.

(1) Der Verbrennungsmotor 30 wird im Grunde ge-
stoppt, während das Auto angehalten ist.

(2) Die von dem Verbrennungsmotor 30 erzeug-
te Antriebskraft wird, abgesehen von einer Ver-
langsamungszeit, auf die Antnebsräder übertra-
gen, während das Auto fährt Der Verbrennungs-
motor 30 wird zu der Verlangsamungszeit vor-
übergehend unterbrochen, und von dem Motor-
generator erzeugte Leistung lädt die Batterie 102
(elektrische Antriebsbetnebsart).
(3) Wenn das Auto zu einer Anfangszeit des Fah-
rens, einer Beschleunigungszeit, einer Zeit des
Hochfahrens auf einen Hügel oder einer Fahrzeit
mit hoher Geschwindigkeit eine hohe Last hat,
werden die von dem Motorgenerator und dem
Verbrennungsmotor 30 erzeugten Antnebskräfte
auf die Antnebsräder übertragen (Hybndantnebs-
art).
(4) Wenn die Ladungsmenge der Battene niedri-
ger als ein Zielwert wird, wird die Antriebskraft des
Verbrennungsmotors 30 auf den Motorgenerator
übertragen, und die von dem Motorgenerator er-
zeugte Leistung lädt die Batterie.
(5) Wenn die Ladungsmenge der Batterie niedri-
ger als der Zielwert wird, während das Auto ange-
halten wird, wird der Verbrennungsmotor 30 durch
ein an das Motor-ESG 60 ausgegebenes Signal
aktiwert, und die Antnebskraft des Verbrennungs-
motors 30 wird an den Motorgenerator übertra-
gen.

[0097] Die Klimatisierungsvornchtung 100 von Fig. 1

führt den Khmatisierungsbetrieb für einen Fahrgast-
raum des Autos durch. Das Innengebläse (Luftbe-
förderungsvorrichtung) 14 kann angetrieben werden,
um Luft unter Venvendung von elektrischem Strom
über die elektrische Stromversorgungseinheit 104 in

dem Fahrzeug zu befördern, während das Auto parkt.

[0098] Wie in ~Fi,1 gezeigt, hat die Klimatisierungs-
vorrichtung 100 ein Klimaanlagengehäuse10, das In-

nengebläse 14, einen Kältekreislauf 1, einen Kühl-
wasserkreis 31 und eine elektronische Klirnatisie-
rungssteuerungseinheit 50 (auf die hier nachstehend
als Klimatisierungs-ESG 50 Bezug genommen wird).
Das Klimaanlagengehäuse 10 definiert einen Luft-

durchgang 10a, um klimatisierte Luft in den Fahr-
gastraum einzuleiten. Das Innengebläse 14, das ei-
nem Luftbeförderungsabschnitt entspncht, erzeugt
die Luftströmung in dem Klimaanlagengehäuse 10
Der Kältekreislauf wird verwendet, um Luft zu kühlen,
die durch das Klimaanlagengehäuse 10 strömt. Der
Kühlwasserkreis 31 wird verwendet, um Luft zu hei-
zen, die durch das Klimaanlagengehäuse 10 strömt

[0099] Das Klimaanlagengehäuse 10 ist benachbart
zu einer Vorderseite des Fahrgastraums des Hy-
bridautos angeordnet. Die stromaufwärtigste Seite
des Klimaanlagengehäuses 10 ist ein Abschnitt, der
einen Innen-/Außeniufteiniass-Umschaltkasten auf-
baut Dei Kasten hat einen lnnenlutteinlass 11, um
Luft im Inneren des Fahrgastra ums (auf die hier nach-
stehend als Innenluft Bezug genommen wird) anzu-
saugen, und einen Außenlufteinlass 12 zum Ansau-
gen von Luft außerhalb des Fahrgastraums (auf die
hier nachstehend als Außenluft Bezug genommen
wird).

[0100] Eine Lufteinlassumschaltklappe 13 wird dreh-
bar auf Innenseiten der Einlässe 11, 12 angeordnet
Die Klappe 13 wird von einem Aktuator, wie etwa ei-

nem Servomotor, angetrieben. Die Klappe 13 ist ein
Lufteinlassumschaltabschnitt, um zum Beispiel eine
Lufteinlassbetriebsart zwischen der Innenluftzirkula-
tionsbetriebsart oder Außenlufteinleitungsbetnebsart
umzuschalten.

[0101] Die stromabwärtigste Seite des Klimaanla-
gengehäuses 10 ist ein Abschnitt, der einen Luftaus-
lass aufbaut, in dem eine Entfrosteröffnung, eine Ge-
sichtsöffnung und eine Fußöffnung definiert sind. Ein
Enffrosterkanal 23 ist mit der Enffrosteröffnung ver-
bunden. Ein Entfrosterauslass 18 ist an dem strom-
abwärtigsten Ende des Entfrosterkanals 23 offen und
bläst hauptsächlich warme Luft in Richtung einer
Innenoberfläche einer vorderen Windschutzscheibe
des Autos.

[0102] Ein Gesichtskanal 24 ist mit der Gesichtsöff-
nung verbunden. Ein Gesichtsauslass 19 ist an dem
stromabwärtigsten Ende des Gesichtskan als 24 offen
und bläst hauptsächlich kühle Luft in Richtung eines
Oberkörpers des Insassen in dem Auto. Ein Fußka-
nal 25 ist mit der Fußöffnung verbunden. Ein Fußaus-
lass 20 ist an dem stromabwärtigsten Ende des Fuß-
kanals 25 offen und bläst hauptsächlich warme Luft
in Richtung eines Fußes des Insassen.
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[0103] Zwei Auslassumschaltklappen 21, 22 sind
drehbar auf Innenseiten der Auslässe 18, 19, 20
montiert. Jede der Klappen 21, 22 wird von einem
Aktuator, wie etwa einem Servomotor, angetrieben,
um eine Luftauslassbetriebsart auf eine beliebige
der Gesichtsbetnebsart, Zweihöhenbetnebsart, Fuß-
betnebsait, Fuß-Entfrosterbetnebsart und Entfroster-
betnebsart zu ändern,

[0104] Das Innengebläse 14 hat ein Gebläsegehäu-
se 16 und einen Gleichstrommotor (entspncht einem
Gebläsemotor) 15. Eine Drehzahl des Gleichstrom-
motors 15 wird ansprechend auf eine an den Gleich-
strommotor 15 angelegte Spannung festgelegt. Das
heißt, eine Menge an Luft, die von dem Innenge-
biäse 14 geblasen wird, wird durch Steuern der an
den Gleichstrommotor 15 angelegten Spannung ba-
sierend auf einem von dem Klimatisierungs-ESG 50
ausgegebenen Steuersignal gesteuert.

[0105] Der Kältekreislauf 1 von ~Fi . 1 hat einen
Kompressor 2, einen Kondensator 3, einen Gas-/
Flüssigkeitsabscheider 5, ein Expansionsventil 6, ei-
nen Verdampfer 7 und eine Kältemittelrohrleitung, um
sie in einem Kreis zu verbinden Der Kompressor
2 komprimiert Kältemittel, und seine Drehzahl wird
von einem Inverter 80 gesteuert. Der Kondensator
3 kondensiert das komprimierte Kältemittel zu Flüs-
sigkeit. Der Gas-/Flüssigkeitsabscheider 5 trennt das
kondensierte Käitemittel in Gas oder Flüssigkeit, und
nur flüssiges Kältemittel kann stromabwärtig von dem
Abscheider 5 strömen. Das Expansionsventil 6 de-
komprimiert und expandiert das flüssige Kältemittel.
Der Verdampfer 7 verdampft das dekomprimierte und
expandierte Kältemittel.

[0106] Der Verdampfer 7 (ein Beispiel für den Innen-
wärmetauscher zum Kühlen), eine Luftmischklappe
17 und ein Heizungskern 34 sind in dieser Reihen-
folge von der stromaufwärtigen Seite zu der strom-
abwärtigen Seite in dem Luftdurchgang 10a des Ge-
häuses 10, das sich in einer Luftströmungsrichtung
stromabwärtig von dem Innengebläse 14 befindet,
angeordnet.

[0107] Der Kompressor 2 wird von einem Elektro-
motor angetneben, und seine Drehzahl ist steuer-
bar. Eine von dem Kompressor 2 ausgestoßene Käl-
temittelmenge ist entsprechend der Drehzahl vana-
bel. Wechselstromspannung wird an den Kompres-
sor 2 angelegt, und eine Frequenz der Spannung
wird durch den Inverter 80 eingestellt. Somit wird die
Drehzahl des Elektromotors gesteuert. Gleichstrom-
leistung wird von der Battene102 im Fahrzeug an den
Inverter 80 zugeführt, und das Klimatisierungs-ESG
50 steuert den Inverter 80

[0108] Der Kondensator 3 befindet sich zum Beispiel
in einem Motorraum, der ein Ort ist, der leicht Fahrt-
wind aufnimmt, wenn das Auto fährt. Der Kondensa-

tor 3 ist ein Außenwärmetauscher. Wärme wird zwi-
schen Kältemittel, das im Inneren des Kondensators
3 strömt, und Außenluft, die von einem Außenventi-
lator 4 befördert wird, ausgetauscht Das heißt, Wär-
me wird zwischen dem Fahrtwind und dem Kältemit-
tel ausgetauscht.

[0109] Der Kühlwasserkreis 31 zirkuliert Kühlwas-
ser, das von einem Wassermantel des Verbren-
nungsmotors 30 unter Verwendung einer elektri-
schen Wasserpumpe 32 erwärmt wird, und hat ei-
nen (nicht gezeigten) Strahler, einen {nicht gezeig-
ten) Thermostat und den Heizungskern 34.

[0110] Das Kühlwasser (Wärmeaustauschmedium)
strömt nach dem Kühlen des Verbrennungsmotors 30
durch den Heizungskern 34. Luft, die durch das Kli-

maanlagengehäuse 10 strömt, wird durch das Kühl-
wasser als eine Wärmequelle zum Heizen erneut ge-
heizt.

[0111] Ein Wassertempeiatursensor 33 ist ein Tem-
peraturdetektor, um eine Wassertemperatur TW
(Fig. 2) des Kühlwassers, das durch den Kühiwas-
serkreis 31 strömt, zu erfassen Das von dem Was-
sertemperatursensor 33 erfasste Signal wird in das
Klimatisierungs-ESG 50 von FI9I. 2 eingegeben.

[0112] Der Verdampfer 7 von ~Fi . 1 ist angeord-
net, um den gesamten Luftdurchgang unmittelbar
nach dem Innengebl äse 14 zu kreuzen. Die gesamte
Luft, die aus dem innengebiäse 14 ausgeblasen wird,
durchläuft den Verdampfer 7. Wärme wird zwischen
Kältemittel (Wärmeaustauschmedium), das im Inne-
ren des Verdampfers 7 strömt, und Luft, die durch den
Luftdurchgang 10a strömt, ausgetauscht Der Ver-
dampfer 7 kühlt die Luft und enffeuchtet Luft, die den
Verdampfer 7 durchläuft.

[0113] Eine Luftmischklappe 17 befindet sich in

dem Luftdurchgang, der stromabwärtig von dem Ver-
dampfer 7 positioniert ist und stromaufwärtig von dem
Heizungskern 34 positioniert ist. Die Luftmischklappe
17 stellt das Verhältnis von Luft, die den Heizungs-
kern 34 durchläuft, zu Luft, die den Heizungskern 34
umgeht, ein.

[0114] Eine Position der Luftmischklappe 17 wird
zum Beispiel durch einen Aktuator geändert, um ei-
nen Teil des Durchgangs stromabwärtig von dem
Verdampfer 7 in dem Klimaanlagengehäuse 10 zu
versperren Die Luftmischklappe 17 ist ein Tempera-
tureinstellungsabschnitt, um eine Temperatur von in

den Fahrgastraum geblasener Luft einzustellen.

[0115] Ein Kältemitteldrucksensor 43 ist in einem
hochdruckseitigen Durchgang des Kältekreisiaufs 1

von ~Fi . 1 angeordnet, um einen hohen Druck des
Kältemittels stromaufwärtig von dem Kondensator 3,
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das heißt, einen Ausstoßdruck Pre (Fir)L 2) des Kom-
pressors 2 zu erfassen.

[0116] Ein Verdampferternperatursensor 44 ist ein
Temperaturdetektor zum Erfassen einer Verdampfer-
temperatur TE von FIJ2,2 (eine der Temperaturinfor-
mationen über den Verdampfer 7), die einer Tempe-
ratur einer vorgegebenen Position (in dieser Ausfüh-
rungsform Lamellentemperatur) des Verdampfers 7
entspricht.

[0117] Ein Lufttemperatursensor 45 stromaufwärtig
von dem Verdampfer ist ein Temperaturdetektor zum
Erfassen einer stromaufwärtigen Verdampfertempe-
ratur TU von ~Fi, 2 (eine der Temperaturinformatio-
nen über den Verdampfer 7), die einer Temperatur
von Luft entspricht, die durch den Luftdurchgang 10a
stromaufwärtig von dem Verdampfer 7 strömt.

[0118] Ein Lufttemperatursensor 46 stromabwärtig
von dem Verdampfer ist ein Temperaturdetektor zum
Erfassen einer stromabwärtigen Verdampfertempe-
ratur TL von ~IFi . 2 (eine der Temperaturinforma-
tionen über den Verdampfer 7), die einer Tempera-
tur von Luft entspncht, die durch den Luftdurchgang
10a stromabwärtig von dem Verdampfer 7 strömt.
Signale, die von dem Verdampfertemperatursensor
44, dem Lufttemperatursensor 45 stromaufwärtig von
dem Verdampfer und dem Lufttemperatursensor 46
stromabwärtig von dem Verdampfer erfasst werden,
werden in das Klimatisierungs-ESG 50 von ~iii,2 ein-
gegeben.

[0119] Eine Abtastvorrichtung 110 ist benachbart zu
einer Innenoberfläche einer vorderen Windschutz-
scheibe 49a in dem Fahrgastraum von Fig. I an-
geordnet. Ein Feuchtigkeitssensor 47, ein Lufttem-
peratursensor 48 und ein Glastemperatursensor 49
(Fenstertemperatursensor 49) sind in der Abtastvor-
richtung 110 angeordnet Typischerweise können die
Feuchtigkeit und die Temperatur von Luft benachbart
zu der Innenoberfläche der vorderen Windschutz-
scheibe 49a erfasst werden. Der Feuchtigkeitssen-
sor 47 ist ein Sensor vom Kapazitätsänderungstyp.
Eine dielektrische Konstante eines Feuchtigkeitsab-
stasffiims wird entsprechend einer relativen Feuch-
tigkeit von Luft geändert, wobei die eiektrostatische
Kapazität entsprechend der relativen Luftfeuchtigkeit
geändert wird.

[0120j Das Klimatisierungs-ESG 50 berechnet eine
relative Feuchtigkeit RH von Luft in dem Fahrgast-
raum benachbart zu der vorderen Windschutzschei-
be basierend auf einem Wert, der von dem Feuch-
tigkeitssensor 47 ausgegeben wird. Das Klimatisie-
rungs-ESG 50 speichert im Voraus eine vorgegebe-
ne Berechnungsgieichung, um den Ausgabewert des
Feuchtigkeitssensors 47 in die relative Feuchtigkeit
RH zu ändern. Die relative Feuchtigkeit RH wird be-
rechnet, indem der Ausgabewert des Feuchtigkeits-

sensors 47 auf diese Berechnungsgleichung ange-
wendet wird. Der folgende Ausdruck 1 ist ein Beispiel
für die Feuchtigkeitsberechnungsgleichung.

(Ausdruck 1)

RH = oV+ ()

[0121] V gibt den Ausgabewert des Feuchtigkeits-
sensors 47 an. a gibt einen Steuerkoeffizienten an,
und P gibt eine Konstante an.

[0122] Als nächstes berechnet das Klimatisierungs-
ESG 50 eine Fensterglastemperatur durch Anwen-
den eines Ausgabewerts des Fenstertemperatursen-
sors 49 auf eine im Voraus gespeicherte vorgegebe-
ne Berechnungsgleichung. Ferner wird basierend auf
dei relativen Feuchtigkeit RH und der Fensterglas-
temperatur eine relative Feuchtigkeit RHW der Fens-
teroberfläche berechnet.

[0123] Das heißt, die relatwe Feuchtigkeit RHW der
Fensteroberfläche wird basierend auf der relativen
Feuchtigkeit RH, der Lufttemperatur und der Fenster-
glastemperatur unter Venvendung eines psychrome-
trischen Diagramms berechnet Darüber sind Details
in JP-A-2007-8449 offenbart

[0124] Das Klimatisierungs-ESG 50 von ~Fi . 2 ist
eine Steuervorrichtung zum Steuern der Klimatisie-
rung des Fahrgastraums und umfasst einen nicht dar-
gestellten Mikrocomputer Das Klimatisierungs-ESG
50 hat eine Eingabeschaltung und eine Ausgabe-
schaltung. Sensorsignale werden von verschiedenen
Schaltern auf einem Bedienfeld 51, das auf einer
Vorderseite des Fahrgastraums angeordnet ist, ei-
nem Innenluftsensor 40, einem Außenluftsensor 41,
einem Sonnensensor 42, dem Kältemitteldrucksen-
sor 43, dem Verdampfertemperatursensor 44, dem
Temperatursensor 45 stromaufwärtig von dem Ver-
dampfer, dem Temperatursensor 46 stromabwärtig
von dem Verdampfer, dem Wassertemperatursensor
33, dem Feuchtigkeitssensor 47, dem Lufttempera-
tursensor 48 und dem Fenstertemperatursensor 49
in die Eingabeschaltung eingegeben Die Ausgabe-
schaltung sendet Signale an Aktuatoren.

[0125] Der nicht dargestellte Mikrocomputer in dem
Klimatisierungs-ESG 50 hat einen Speicher, wie etwa
einen ROM (Nur-Lese-Speicher) oder RAM (Lese-
und Schreibspeicher) und eine CPU (zentrale Ver-
arbeitungseinheit) etc. Berechnungen werden unter
Venvendung von Bedienbefehlen, die von dem Be-
dienfeld 51 gesendet werden, durchgeführt.

[0126j Das Klimatisierungs-ESG 50 berechnet eine
Kapazität des Kompressors 2, etc. Das Klimatisie-
rungs-ESG 50 gibt basierend auf dem berechneten
Ergebnis ein Steuersignal an den inverter 80 aus, und
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eine Ausstoßmenge des Kompressors wird von dem
Inverter 80 gesteuert.

[0127] Außerdem wird durch die Bedienung des Be-
dienfelds 51 ein Betriebssignal, wie etwa Aktivierung,
Stopp oder die Temperatur, in das Klimatisierungs-
ESG 50 eingegeben, und Erfassungssignale wer-
den von verschiedenen Sensoren eingegeben. Au-
ßerdem kommuniziert das Klimatisierungs-ESG 50
mit dem Motor-ESG 60 und dem Hybrid-ESG 70 von
Fiq. 1.

tur, die von dem Außenluftsensor 41 erfasst wird. Ein
Wert von Ts ist eine Sonnenstrahlungsmenge, die
von dem Sonnensensor 42 erfasst wird.

[0135] Werte von Ksoll, Kr, Kam und Ks sind Ver-
stärkungen, und ein Wert von C ist eine Korrektur-
konstante für den gesamten Ausdruck 2. Ein Steuer-
wert des Aktuators der Luftmischklappe 17 und ein
Steueiwert der Drehzahl der Wasserpumpe 32 wer-
den unter Verwendung des TAG-Werts und des von
dem Sensor ausgegebenen Signals berechnet

[0128] Das Innengebläse 14, das Außengebläse 4,
die Luftmischklappe 17, die Wasserpumpe 32, die
Lufteinlassumschaltklappe 13 und die Luftausiass-
umschaitklappe 21. 22 werden basierend auf den be-
rechneten Ergebnissen gesteuert.

(Offnungsbestimmung der Luftmischklappe)

[0136] Bei S5 von ~Pi . 3 wird eine Offnung der
Luftmischklappe 17 unter Verwendung eines in dem
ROM gespeicherten Ausdrucks 3 berechnet.

[0129] Fiel,3 ist ein Flussdiagramm, das eine grund-
sätzliche Steuerverarbeitung zeigt, die von dem Kii-

matisierungs-ESG 50 durchgeführt wird. Wenn die
Verarbeitung von Fig, 3 gestartet wird, führt das Kli-

matisierungs-ESG 50 die Verarbeitung in Bezug auf
jeden anschließenden Schritt durch. Außerdem wird
die Verarbeitung von S2 bis S10 einmal pro 250 ms
durchgeführt

(Initialisierung)

(Ausdruck 3)

Offnung = ((TAG — TE)/(TW — TE)) x 100(%)

[0137] In diesem Ausdruck 3 stellt TE die Verdamp-
fertemperatur (Verdampferlamellentemperatur) dar,
die von dem Verdampfertemperatursensor 44 von
Fig. 1 erfasst wird, und TW stellt die Temperatur des
Kühlwasser dar, die von dem Wassertemperatursen-
sor 33 erfasst wird

[0130] Jeder in dem RAM des Klimatisierungs-ESG
50 gespeicherte Parameter wird bei S1 initiaiisiert

(Gebläsespannungsbestimmung und
Trocknungssteuerung des Verdampfers)

(Lesen der Schaltsignale)

[0131j Bei S2 werden von dem Bedienfeld 51 aus-
gegebene Schaltsignale gelesen.

(Lesen der Sensorsignale)

[0132j Als nächstes werden bei S3 von den Senso-
ren ausgegebene Sensorsignale gelesen

(Grundlegende TAG-Berechnungssteuerung)

[0133j Bei S4 wird unter Verwendung eines in dem
RIOM gespeicherten Ausdrucks 2 eine Zielausblas-
temperatur TAG berechnet. Die Zieitemperatur TAG
wird als eine Zieltemperatur von Luft, die in den Fahr-
gastraum geblasen wird, verwendet.

(Ausdruck 2)

TAG = Ksoil x Tsoll — Kr x Tr — Kam x Tam — Ks
x Te+ G

[0134] Ein Wert von Tsoll ist eine Temperatur, die
durch einen Temperaturfestiegungsschaiter festge-
legt ist. Ein Wert von Tr ist eine Innenluftternperatur,
die von dem Inneniuftsensor 40 von F~i,2 erfasst
wird. Ein Wert von Tam ist eine Außenlufttempera-

[0138] Als nächstes wird bei S6 von ~Fi . 3 eine
Gebläsespannung bestimmt, und eine Trocknungs-
steuerung für den Verdampfer 7 wird durchgeführt.
Insbesondere wird S6 basierend auf Fig. 4 durch-
geführt Fig. 4 ist ein Flussdiagramm, das Details
der Gebläsespannungsbestimmung und der Trock-
nungssteuerung des Verdampfers 7 bei S6 von Fig,3
zeigt Die Gebläsespannung ist eine Spannung, die
an das Innengebläse 14 angelegt wird, das mit elek-
trischem Strom betneben wird, der von der elek-
trischen Stromversorgungseinheit 104 im Fahrzeug
von Fig, 1 geliefert wird. In der ersten Ausführungs-
form wird der elektrische Strom von dem Netzstrom
106 oder der Solarzelle 107 geliefert.

[0139] Wenn die Verarbeitung, wie in Fig, 4 gezeigt,
begonnen wird, wird bei S40 beurteilt, ob ein Zünd-
schalter (auf den hier nachstehend als IG-Schalter
Bezug genommen wird) von EIN nach AUS umge-
schaltet ist. Das heißt, wenn der IG-Schalter von EIN
nach AUS umgeschaltet wird, wird bestimmt, dass
das Auto geparkt wurde. Wenn der IG-Schalter auf
EIN gehalten wird, wird bestimmt, dass das Auto
nicht parkt In einem Fall, in dem das Auto ein rei-
nes Elektroauto ist. das nur mit dem Motor ohne
Verbrennungsmotor betrieben werden soll, kann der
IG-Schalter ein Hauptschalter zum Starten oder ein
Fahrschalter sein.
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[0140] Während bestimmt wird, dass das Auto nicht
parkt, besteht eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass die
Klimatisierung gestartet wird. Zu dieser Zeit wird die
Gebläsespannung, wie in S41 gezeigt, gemäß ei-
nem bekannten Kennfeld, das eine Beziehung zwi-
schen der Zieltemperatur TAG und der im Voraus in

dem ROM gespeicherten Gebläsespannung darstellt,
festgelegt. Dann wird die Gebläsespannungsbestim-
mung von S6 beendet. Gemäß diesem Kennfeid kann
die Gebläsespannung basierend auf der Zielausblas-
temperatur TAG geeignet bestimmt werden.

[0141] Wenn bei S4ü bestimmt wird, dass der IG-
Schalter AUS ist, wird bei S42 bestimmt. ob eine vor-
gegebene Zeit (zum Beispiel 5 Minuten) vergangen
ist, nachdem eine Tür des Autos geöffnet und ge-
schlossen wurde, was einem insassenabwesenheits-
bestimrnungsabschnitt entspricht. Außerdem kann
zusammen damit ein Sitzschalter verwendet werden,
um ein Gewicht des Insassen zu erfassen.

[0142] Durch diese Beurteilung ist mit hoher Wahr-
scheinlichkeit erfassbar, dass keine Person in dem
Auto ist, weil es die Offnungs- und Schließbetätigung
der Tür gibt. Außerdem ist es durch Prüfen des Ver-
laufs von 5 Minuten nach dem Schließen der Tür ge-
wiss erfassbar, dass kein Insasse in dem Auto ist.

[0143] Obwohl die Wahrscheinlichkeit, dass ein In-

sasse in dem Auto ist, verringert ist, wenn erfasst
wird, dass die Tür geöffnet und geschlossen wurde,
stellt dies einen Spielraum von 5 Minuten zur Ab-
sicherung bereit. Wenn daher Geruch erzeugt wird,
während der Verdampfer 7 von Fig, 1 getrocknet
wird, fühlt sich kein Insasse unbehaglich.

[0144] Aus diesem Grund wird einer Person kein
Verdruss bereitet, selbst wenn der von dem Ver-
dampfer 7 erzeugte Geruch durch den Fahrgastraum
strömt. Die Insassenabwesenheitsbestirnmung von
S42 wird wiederholt, bevor beurteilt wird, dass die
vorgegebene Zeit (5 Minuten) vergangen ist

[0145] Wenn beurteilt wird, dass die vorgegebene
Zeit vergangen ist, wird vor dem Parken bei S43,
der einem Kondensationsbestimmungsabschnitt ent-
spricht, beurteilt, ob der Verdampfer 7 Kondenswas-
ser hat. Insbesondere wird beurteilt, ob die EIN-Zeit
{Betnebszeit) des Kompressors 2 in einem Betneb
beim letzten Mal, als der IG-Schalter auf EIN gehalten
wurde, länger als eine vorgegebene Zeit (zum Bei-
spiel 5 Minuten) war.

[0146] Durch diese Kondensationsbestimmung
kann beurteilt werden, ob der Verdampfer 7 vor dem
Parken getaut hat oder nicht. Wenn bei S43 bestimmt
wird, dass die EIN-Zeit gleich oder weniger als 5 Mi-

nuten ist, wird bestimmt, dass der Verdampfer 7 tro-
cken ist, und S48 wird durchgeführt. Die Gebläse-
spannung wird bei S48 auf 0 V festgelegt, und die

Gebläsespannungsbestimmung und die Trocknungs-
steuerung des Verdampfers 7 werden beendet.

[0147] Das heißt, das Innengebläse 14 wird nicht
aktiviert, und der Verdampfer 7 wird nicht getrock-
net. Wenn folglich beurteilt wird, dass der Verdamp-
fer 7 bereits getrocknet ist, kann elektrische Leistung
eingespart werden, indem die Trocknungssteuerung
nicht durchgeführt wird.

[0148] Wenn bei S43 bestimmt wird, dass die EIN-
Zeit länger als 5 Minuten ist, wird bestimmt, ob
es die elektrische Stromversorgung von einer exter-
nen Stromquelle, wie etwa einer Steckdose (falls es
zum Beispiel eine Steckvorrichtung unter Verwen-
dung des Kopplers von Fiq, 1 gibt) (S44) erfolgt.

[0149] Wenn es bei S44 keine Stromversorgung
gibt, wird S48 unter Berücksichtigung eines Energie-
mangels, wie etwa eines Batterieausfalls, durchge-
führt. Die Gebiäsespannung wird bei S48 als ü V fest-
gelegt, und die Gebläsespannungsbestimmung und
die Trocknungssteuerung des Verdampfers 7 werden
beendet. Das heißt, das Innengebläse 14 wird nicht
aktiviert, und der Verdampfer 7 wird nicht getrocknet.

[0150] Wenn die Stromversorgung bei S44 besteht,
wird S45 durchgeführt, weil kein Batteneausfall be-
troffen ist. Bei S45 wird die Gebläsespannung als 6
V, das heißt, etwa die Hälfte der Batteriespannung,
festgelegt Die Gebläsespannung von 6 V wird an
den Gleichstrommotor 15 des Innengebläses 14 an-
gelegt.

[0151] Folgiichbefördertdas innengebläse14mitei-
nem mittleren Pegel, der äquivalent zu 6 V ist, Luft zu
dem Verdampfer 7, wodurch die Trocknungssteue-
rung begonnen wird. Wenn außerdem das Battene-
ESG 103 von Fig. 1 beurteilt, dass das Auto eine
Schneiliadung von der externen Stromquelle (dem
Netzstrom 106 oder der Solarzeile 107 von Fig. 1)
hat, besteht eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass ein
Insasse innerhalb kurzer Zeit das Fahren neu be-
ginnen wird. In diesem Fall wird der Trocknungsbe-
trieb des Verdampfers 7 nicht durchgeführt. Wenn der
Trocknungsbetrieb des Verdampfers 7 durchgeführt
wird, kann von dem Verdampfer 7 erzeugter Geruch
in dem Fahrgastraum verbleiben oder eine Lufttem-
peratur in dem Fahrgastraum kann durch Einleiten
von Außenluft verringert werden.

[0152] Als nächstes wird bei S46 unter Verwendung
einer Funktion der Außenlufttemperatur Tam, die von
dem Außenluftsensor 41 erfasst wird, und einer Au-
ßenluftfeuchtigkeit, die von einem Außenluftfeuchtig-
keitssensor 461 von Fig, 2 erfasst wird, eine vorge-
gebene Trocknungszeit festgelegt. Die vorgegebene
Trocknungszeit wird in einer Weise vorausgesetzt,
dass der Verdampfer 7 ausreichend getrocknet ist,
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wenn nur das Innengebläse 14 diese vorgegebene
Trocknungszeit lang betrieben wird.

[0153] Wenn zum Beispiel die Außenlufttemperatur
zur gegenwärtigen Zeit —3'C ist und wenn die Außen-
luftfeuchtigkeit zur gegenwärtigen Zeit 50% ist, wird
die Trocknungszeit als 20 Minuten festgelegt. Wenn
zum Beispiel die Außenlufttemperatur zur gegenwär-
tigen Zeit —3'C ist und wenn die Außenluftfeuchtig-
keit zur gegenwärtigen Zeit 90% ist, wird die Trock-
nungszeit als 30 Minuten festgelegt Das heißt, bei
S46 wird vorhergesagt, wie viele Minuten notwendig
sind, damit eine Person den von dem Verdampfer 7
erzeugten Geruch nicht wahrnimmt. Die Trocknungs-
zeit wird kürzer gemacht, wenn die Außenlufttempe-
ratur höher wird oder wenn die Außeniuftfeuchtigkeit
niedriger wird.

[0154] Wenngleich das Kennfeld von S46 nur zwei
charakteristische Kurven für die Außenluftfeuchtig-
keit von 50% und 90% zeigt, hat das tatsächli-
che Kennfeld viele charaktenstische Kurven, die zwi-
schen 50% und 90% abdecken. Das heißt, das Kenn-
feid von S46 ist unter Auslassung von 50% bis 90%
dargestellt.

[0155] Wenn die Außenlufttemperatur 3'C ist und
wenn die Außenluftfeuchtigkeit 80% ist, wird die
Trocknungszeit als etwa 22 Minuten festgelegt. Die
Anzahl von charakteristischen Kurven kann verrin-
gert werden, um die Speichermenge zu verringern In

diesem Fall kann die Trocknungszeit unter Verwen-
dung der Ergänzungsberechnung festgelegt werden.

[0156] Als nächstes wird bei S47 beurteilt, ob die
vorgegebene Trocknungszeit (bei S46 bestimmt, d. h.
Funktion = f(Außenlufttemperatur, Außenluftfeuchtig-
keit)) vergangen ist oder nicht, nachdem der Trock-
nungsbetrieb begonnen wurde.

[0157] Wenn bei S47 bestimmt wird, dass die Trock-
nungszeit vergangen ist, wird eine Markierung, die
ein Ende des Trocknungsbetnebs anzeigt, stehen ge-
lassen. Dann wird bei S48 die Gebläsespannung als
0 V festgelegt, und der Trocknungsbetrieb wird be-
endet, indem die Beförderung von Luft beendet wird.
Wenn die Trocknungszeit bei S47 nicht vergangen
ist, geht die Verarbeitung zurück zu S45.

(Einlassbetriebsartsbestimmung)

[0158] Als nächstes wird bei S7 von Fig. 3 die Luft-
einlassbetriebsart bestimmt. Insbesondere wird S7
basierend auf Fig. 5 durchgeführt. Die Einlassbe-
triebsart wird basierend auf der Zielausblastempe-
ratur TAG und dem Vorhandensein/Nichtvorhanden-
sein der Trocknungssteuerung des Verdampfers 7

festgelegt

[0159] Fiq,5 ist ein Flussdiagramm, das Details
der Einlassbetriebsartsbestimmung bei S7 von Fig, 3
zeigt. S50, S52, S53 und S54 von ~Fi . 5 sind ähnlich
S40, S42. S43 und S44 von Flg. 4

[0160] Wenn S7 von Fig, 5 begonnen wird, wird bei
S50 beurteilt, ob der IG-Schalter von EIN auf AUS
geschaltet ist. Wenn der IG-Schalter zu dieser Zeit
von EIN auf AUS geschaltet wird, wird bestimmt, dass
das Auto parkt Während bestimmt wird, dass das Au-
to nicht geparkt ist (NEIN), besteht eine hohe Wahr-
scheinlichkeit, dass die Klimatisierung {Betrieb des
Kompressors 2 von Fig. 1) durchgeführt wird.

[0161] Zu dieser Zeit wird ein Zustand der gegen-
wärtigen Steuerbetnebsart als eine automatische Be-

triebsart

ode nicht bestimmt. Wenn die gegenwärtige
Steuerbetriebsart eine manuelle Betriebsart ist, wird
bei S55 basierend auf einem Signal, das von einem
Insassen des Autos eingegeben wird, eine Innenluft-
zirkulationsbetnebsart (REC) mit einer Außenluftein-
leitungsrate von 0% oder eine Außenlufteinleitungs-
betriebsart (FRS) mit einer Außenlufteinleitungsrate
von 100% festgelegt.

[0162] Wenn bei S51 bestimmt wird, dass die vorlie-
gende Steuerbetriebsart die automatische Betriebs-
art ist, wird die Lufteinlassbetnebsart basierend auf
einem Kennfeld von S56 festgelegt, das eine Bezie-
hung zwischen der Zieltemperatur TAG und der Luft-
einlassbetriebsart darstellt, das im Voraus in dem
ROM gespeichert ist

[0163] Wenn bei S50 bestimmt wird, dass der IG-
Schalter AUS ist, wird bei S52, der einem lnsassen-
abwesenheitsbestimmungsabschnitt entspricht, be-
stimmt. ob eine vorgegebene Zeit (zum Beispiel 5 Mi-

nuten) vergangen ist, nachdem eine Tür des Autos
geöffnet und geschlossen wurde. Eine Wahrschein-
lichkeit, dass in dem Auto kein Insasse ist, wird als
hoch bestimmt, wenn es die Offnungs- und Schließ-
betätigung der Tür gibt. Ferner ist durch den Prü-
fungsverlauf von 5 Minuten nach dem Schließen si-
cher erfassbar, dass kein Insasse in dem Auto ist.

[0164] Wenn bestimmt wird, dass die vorgegebe-
ne Zeit vergangen ist, wird S53, der einem Kon-
densationsbestimmungsabschnitt entspricht, durch-
geführt. Insbesondere wird beurteilt, ob die EIN-Zeit
(Betnebszeit) des Kompressors 2 bei einer letzten
Fahrt länger als eine vorgegebene Zeit (zum Beispiel
5 Minuten) ist, wenn der IG-Schalter EIN gehalten
Wll d.

[0165] Durch diese Kondensationsbestimmung
kann beurteilt werden, ob der Verdampfer 7 vor dem
Parken getaut hat oder nicht Das Ergebnis von S53
ist NEIN, wenn die Ein Zeit des Kompressors 2 gleich
oder kürzer als 5 Minuten ist. Es wird bestimmt, dass
dei Verdampfer 7 trocken ist, und S591 wird durch-
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geführt. Bei S591 wird die Außenlufteinleitungsbe-
triebsart mit der Außenlufteinleitungsrate 100% aus-
gewählt, und die Einlassbetriebsartsbestimmung wird
beendet.

[0166] Wenn bei S53 bestimmt wird, dass die EIN-
Zeit länger als 5 Minuten ist, wird bei S54 bestimmt,
ob es eine elektrische Stromversorgung von der ex-
ternen Stromquelle, wie etwa einer Steckdose (zum
Beispiel, ob es eine Steckvorrichtung unter Verwen-
dung der Kopplung 105 von ~Fi . 1l gibt) gibt

wird, nachdem das Verdampfertrocknen abgeschlos-
sen wurde. Selbst wenn zu dieser Zeit eine Menge
an Luft, die von dem Gebläse geblasen wird, null
ist, wird die in dem Fahrgastraurn übrige Feuchtig-
keit leicht nach außen abgegeben, indem die Außen-
lufteinleitungsbetnebsart festgelegt wird. Die Bestim-
mung von S59 wird durchgeführt, indem die Markie-
rung von S47 von F]gl, 4 beurteilt wird, welche den
Abschluss der Verdampfertrocknung anzeigt.

(Auslassbetriebsartbestimmung)

[0167] Wenn es bei S54 keine Stromversorgung
gibt, wird S591 durchgeführt, wobei Stromknappheit,
wie etwa ein Batteneausfall, berücksichtigt wird. Die
Außenlufteinleitungsbetriebsart mit der Außeniuftein-
leitungsrate 190% wird bei S591 ausgewählt, und die
Einlassbetriebsartsbestimmung wird beendet.

[0168] Wenn das Batterie-ESG 103 außerdem bei
S54 beurteilt, dass das Auto eine Schnellladung hat,
besteht eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass ein In-

sasse in kurzer Zeit das Fahren erneut beginnen
wird. In diesem Fall wird der Trocknungsbetrieb des
Verdampfers 7 nicht durchgeführt. Wenn der Trock-
nungsbetrieb des Verdampfers 7 durchgeführt wird,
kann von dem Verdampfer 7 erzeugter Geruch in

dem Fahrgastraum bleiben oder die Lufttemperatur
in dem Fahrgastraum kann durch Einleiten von Au-
ßenluft verringert werden. Daher wird die Außenluft-
einleitungsrate bei S591 auf 100% gesteuert

[0169] Wenn das Auto bei S54 keine Schnellladung
hat und wenn es keine elektnsche Stromversorgung
von dem Netzstrom 106 oder der Solarzelle 107 von
Fig. 1 gibt, wird S58 durchgeführt.

[0170] Der Verdampfer 7 kann schnell getrocknet
werden, indem die Außenlufteinleitungsbetriebsart
festgelegt wird, wenn die Außenlufttemperatur höher
ist oder wenn die Außenlufffeuchtigkeit niedriger ist.
Daher wird bei S58 die Innenluftzirkulationsbetriebs-
art oder die Außeniufteinleitungsbetriebsart ausge-
wählt, um die Verdampfertrocknungszeit kürzer zu
machen.

[0171] Das heißt, die Außenlufteinleitungsrate wird
basierend auf einer Beziehung zwischen der Au-
ßeniufttemperatur Tam und der Außenluftfeuchtig-
keit unter Verwendung eines Kennfelds von S58 in

~ici, 5 festgelegt, Dann wird bei S59 beurteilt, ob die
Verdampfertrocknung abgeschlossen ist oder nicht.
Wenn bestimmt wird, dass die Verdampfertrocknung
abgeschlossen ist, wird die Außenlufteinleitungsra-
te bei S591 auf 100% gesteuert (die Außenlufteinlei-
tungsbetriebsart).

[0172] Somit wird die in dem Fahrgastraum übri-

ge Feuchtigkeit leicht nach außen abgegeben, in-
dem die Außenlufteinleitungsbetriebsart festgelegt

[0173] Bei S8 von F~i. 3 wird die Luftauslassbe-
triebsart basierend auf einem in dem ROM gespei-
cherten Kennfeld festgelegt, um der Zieltemperatur
TAG zu entsprechen Insbesondere wird die Fußbe-
triebsart ausgewählt. wenn die Zieitemperatur TAG
hoch ist, und die Zweihöhenbetriebsart oder die Ge-
sichtsbetriebsart wird in dieser Reihenfolge ausge-
wählt, wenn die Zieltemperatur TAG verringert wird.

(Kompressordrehzahlbestimmung)

[0174] Bei S9 von Fig. 3 wird eine Drehzahl des
Kompressors 2 bestimmt. Während die Trocknungs-
steuerung des Verdampfers 7 bei ausgeschaltetem
IG-Schalter durchgeführt wird, wird der Kompressor
2 nicht rotiert, so dass kein Kältemittel, das dem Wär-
meaustauschmedium entspricht, in dem Verdampfer
7 strömt

[0175] Wenn der IG-Schalter eingeschaltet wird und
wenn ein Klimatisierungsschalter in dem Bedienfeld
51 von Fig, 2 eingeschaltet ist, wird ein Betnebszu-
stand des Kompressors 2 bestimmt. Das Klimatisie-
rungs-ESG 50 von Fig. 2 bestimmt die Drehzahl des
Kompressors 2 basierend auf der von dem Verdamp-
fertemperatursensor 44 erfassten Verdampfertempe-
ratur TE.

[0176] Insbesondere wird die Drehzahl des Kom-
pressors 2 basierend auf einem Kennfeid, das im
Voraus in dem ROM gespeichert ist, berechnet und
bestimmt, um der Verdampfertemperatur TE zu ent-
sprechen. Bei S11 von ~FI . 3 sendet das Klimati-
sierungs-ESG 50 ein Signal an den Inverter 80, um
den Kompressor 2 zu steuern, so dass er die Dreh-
zahl hat. Der Inverter 80 steuert die Drehzahl des
Mehrphasen-Wechselstrommotors des Kompressors
2 basierend auf dem Signal.

(Wasserpumpenbetriebsbestimmung)

[0177] Bei S19 von F~i. 3 wird ein Betriebszustand
der Wasserpumpe bestimmt. Insbesondere wird S10
basierend auf Fig, 6 durchgeführt. Fig, 6 ist ein Fluss-
diagramm, das Details der Wasserpumpenbetriebs-
bestimmung bei S10 von Fig, 3 zeigt
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[0178] Wie in S60 von Fiiii,6 gezeigt, wird, wenn S10
von Fig, 3 begonnen wird, bestimmt, ob die Wasser-
temperatur TW des Kühlwassers, die von dem Was-
sertemperatursensor 33 von Fig. 2 erfasst wird, hö-
her als die Verdampfertemperatur TE ist Wenn be-
stimmt wird, dass die Wassertemperatur TW gleich
oder niedriger als die Verdampfertemperatur TE ist,
wird bei S61 bestimmt, dass die Wasserpumpe 32
AUS ist, und S10 wird beendet.

[0179] Wenn bei S60 bestimmt wird, dass die Was-
sertemperatur TW höher als die Verdampfertempera-
tur TE ist, wird bei S62 bestimmt, ob das innengeblä-
se 14 EIN (in Betrieb) ist oder nicht. Wenn das Innen-
gebläse 14 nicht EIN ist, wird bei S61 bestimmt, dass
die Wasserpumpe 32 AUS ist, und S10 wird beendet.

[0180] Wenn das Innengebläse 14 bei S62 EIN ist,
wird die Wasserpumpe 32 bei S63 eingeschaltet, und
S10 wird beendet. Das heißt, das Kimatisierungs-
ESG 50 steuert die elektrische Wasserpumpe 32
von FIB,1 basierend auf der Wassertemperatur TW
des Kühlwassers, der Verdampfertemperatur TE und
dem Betriebszustand des Innengebläses14. Der Hei-
zungskern 34 wird unter Verwendung von Abwärme
des Verbrennungsmotors 30 geheizt. Wenn zu dieser
Zeit die Innenluftzirkulationsbetriebsart (REC) ausge-
wählt ist, wird der Verdampfer 7 ebenfalls geheizt.
Somit wird das Trocknen des Verdampfers 7 mit ho-
hem Wirkungsgrad durchgeführt.

(Steuersignalausgabe)

[0181] Bei S11 von Fig,3 werden Steuersignale in

das Innengebläse 14, den Inverter 80 und die Ak-
tuatoren eingegeben, so dass leder bei S4—S10 be-
rechnete oder bestimmte Steuerzustand erfasst wer-
den kann. Bei S12 von Fig. 3 kehrt die Verarbeitung,
nachdem eine vorgegebene Zeit vergangen ist, zu
S2 zurück, und S2-S12 werden fortlaufend durchge-
führt.

[0182] Die erste Ausführungsform wird wie folgt zu-
sammengefasst. Das Auto hat die Batterie 102 und
den Einführungsabschnitt 105 für externe Leistung,
um elektrischen Strom von der extemen Stromquelle
106 oder 107 aufzunehmen. Die Klimatisierungsvor-
nchtung 100 ist an dem Auto montiert, und der Innen-
wärmetauscher 7, durch den Wärmeaustauschmedi-
um strömt, ist im Inneren des Klimaanlagengehäu-
ses 10 angeordnet. Die Klimatisierungsvorrichtung
100 umfasst das Gebläse 14, das sich in dem Kii-

maanlagengehäuse 10 befindet, und führt die Trock-
nungssteuerung des Wärmetauschers 7 aus, indem
sie Luft unter Verwendung von Leistung befördert,
die von der extemen Stromquelle 106 oder 107 ge-
liefert wird. Somit kann der Wärmetauscher 7 oh-
ne eine Strömung des Wärmeaustauschmediums ge-
trocknet werden, während das Auto parkt. Die Klima-
tisierungsvornchtung 100 umfasst einen Schätzab-

schnitt (S46, S47, S76, S77, S86, S87), um eine un-
gefähre Beseitigung von Geruch, der von dem Wär-
metauscher 7 erzeugt wird, zu schätzen, der in den
Fahrgastraum geblasen werden soll, wenn die Luft-
beförderung begonnen wird, und stoppt das Gebläse
14 basierend auf der Schätzung.

[0183] Da das Gebläse 14 in dem Klimaanlagen-
gehäuse 10 unter Verwendung der externen Strom-
quelle 106 oder 107 betrieben wird, bestehen kei-
ne Sorgen eines Batteneausfalls Der Wärmetau-
scher 7 kann vollständig getrocknet werden, wäh-
rend das Auto parkt. Daher gibt es keine Luft, die
riechende Feuchtigkeit enthält, wenn die Klimatisie-
rung nach dem Parken begonnen wird. Ferner wird
das Bakterienwachstum während des Parkens unter-
drückt. Somit kann die Verunreinigung des Wärme-
tauschers 7 beschränkt werden, und eine Ursache für
den schlechten Geruch kann verringert werden. Fer-
ner kann die Korrosion des Wärmetauschers 7 be-
schränkt werden.

(Zweite Ausführungsform)

[0184] Verdampfungswärme wird von dem Ver-
dampfer 7 von Fig. 1 abgegeben, während das Kon-
denswasser in der Trocknungssteuerung des Ver-
dampfers 7 verdampft wird, so dass Temperatu-
ren des Verdampfers 7 und von Luft stromabwärtig
von dem Verdampfer 7 verringert werden. Nachdem
die Trocknungssteuerung abgeschlossen ist, wird die
Temperatur der Luft stromabwärtig von dem Ver-
dampfer? auf ungefähr die gleiche Temperatur wie
die der Luft stromaufwärtig von dem Verdampfer 7 er-
höht. Daher kann das Abschließen der Trocknungs-
steuerung des Verdampfers 7 durch dieses Phäno-
men beurteilt werden

[0185] In einer zweiten Ausführungsform verwendet
das Klimatisierungs-ESG 50 eine Temperatur einer
vorgegebenen Position des Verdampfers 7, um ei-
nen Trocknungsgrad des Verdampfers 7 zu beurtei-
len. Der Trocknungsgrad des Verdampfers wird unter
Venvendung eines direkt erfassten Temperaturwerts
des Verdampfers 7 oder um den Verdampfer 7 her-
um beurteilt.

[0186] Daher kann Geruch, der zu einer Startzeit der
Klimatisierung erzeugt wird, geeignet verhindert wer-
den. Die zweite Ausführungsform wird unter Bezug
auf Flq. 7 beschrieben Erklärungen, die in der ersten
Ausführungsform gemeinsam sind, werden wegge-
lassen, und Abschnitte, die sich von der ersten Aus-
führungsform unterscheiden, werden erklärt.

[0187] fzig, 7 ist ein Flussdiagramm, das Details der
Gebläsespannungsbestimmung und der Verdamp-
fertrocknungssteuerung der zweiten Ausführungs-
form zeigt. S70, S?2, S73, S74, S?5 und S71 von
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Fig,7 sind ähnlich S40, S42, S43, S44, S45 und S41
von Fig, 4.

[0188] Bei S75 von Fig. 7 wird die Gebläsespan-
nung, die an den Gleichstrommotor 15 angelegt wird,
als 6 V festgelegt, und der Trocknungsbetneb des
Verdampfers 7 wird begonnen. Bei S76 wird die
Feuchtigkeit von Luft stromabwärtig von dem Ver-
dampfer 7 als kleiner als 80% oder nicht bestimmt.

[0189] Die Feuchtigkeit kann der relativen Feuchtig-
keit RHW der Fensterobertläche entsprechen, die er-
halten wird, indem Sensorerfassungswerte berech-
net werden, die von dem Feuchtigkeitssensor 47,
dem Lufttemperatursensor 48 und dem Fenstertem-
peratursensor 49 in der Abtastvornchtung 110 von
~ici,1 ausgegeben werden.

[0190] Das Ergebnis von S76 von ~Fi . 7 ist NEIN,
wenn die relative Feuchtigkeit RHW der Fensterober-
fläche gleich oder höher als 80% ist. Zu dieser Zeit
wird das Kondenswasser des Verdampfers 7 immer
noch in Luft verdampft, und die Trocknungssteuerung
des Verdarnpfers 7 wird immer noch durchgeführt.
Das heißt, der Trocknungsbetrieb wird als nicht ab-
geschlossen bestimmt, und S78 wird durchgeführt.
Bei S78 wird der Trocknungsbetneb fortgesetzt, be-
vor eine vorgegebene Zeit (1 Stunde in diesem Fall)
vergangen ist. Wenn der Trocknungsbetrieb abge-
schlossen ist, wird die Gebläsespannung bei S79 als
0 V festgelegt, und die Gebläsespannungsbestim-
mung und die Verdampfertrocknungssteuerung wer-
den beendet.

[0191] Wenn bei S76 bestimmt wird, dass die rela-
tive Feuchtigkeit RHW der Fensteroberfläche niedri-
ger als 80% ist, wird beurteilt, dass der Verdampfer 7
einen trockenen Zustand hat.

[0192] Der Abschluss der Trocknungssteuerung
wird unter Verwendung der Feuchtigkeit von Luft
stromabwärtig von dem Verdampfer 7 in dem Fahr-
gastraum beurteilt. Wenn die Verdampfung von Was-
ser in dem Verdampfer 7 abgeschlossen ist und wenn
der Verdampfer 7 fast in dem trockenen Zustand ist,
wird die Feuchtigkeit von Luft stromabwärtig von dem
Verdampfer 7 ungefähr auf die gleiche Feuchtigkeit
wie die von Luft stromaufwärtig von dem Verdampfer
7 vernngert.

[0193] Ferner wird bei S77 ein Subtraktionswert, der
einer Temperaturdifferenz entspncht, als kleiner als
3 C bestimmt oder nicht. Der Subtraktionswert wird
durch Subtrahieren der stromabwärtigen Verdamp-
fertemperatur TL, die von dem Sensor 46 erfasst
wird, von der stromaufwärtigen Verdampfertempera-
tur TU, die von dem Sensor 45 erfasst wird, definiert.

keit gibt, während das Trocknen des Verdampfers 7
durchgeführt wird, ist die Temperatur des Verdamp-
fers 7 aufgrund von viel Verdampfungswärme nied-
rig. Wenn die Trocknung des Verdampfers 7 fortge-
setzt wird, wird eine Verdampfungsmenge verringert,
so dass die Temperatur des Verdampfers 7 näher an
die Temperatur von Luft stromaufwärtig von dem Ver-
dampfer 7 kommt.

[0195] Der Trockenheitsgrad wird hoch. wenn der
Trocknungsbetneb zum Ende fortgeführt wird, weil
die Feuchtigkeit um den Verdampfer 7 herum weni-
gei wird und wie die Verdampfungswärme weniger
wird. Die Temperatur von Luft stromabwärtig von dem
Verdampfer 7 wird fast gleich der Temperatur von
Luft stromaufwärtig von dem Verdampfer 7. Wenn da-
her der Subtraktionswert, welcher der Temperaturdif-
ferenz zwischen der Temperatur TU strornaufwärtig
von dem Verdampfer und der Temperatur TL strom-
abwärtig von dem Verdampfer entspricht, als kleiner
als der vorgegebene Wert (in diesem Fall 3 C) be-
stimmt wird, der im Voraus aus Expenmentdaten er-
halten wird, kann bestimmt werden, dass der Ver-
dampfer 7 den trockenen Zustand hat.

[0196] Wenn die Temperaturdifferenz als kleiner als
3 C bestimmt wird, ist das Ergebnis von S77 JA, und
die Gebläsespannung wird bei S79 als ü V festgelegt,
um den Trocknungsbetrieb des Verdampfers 7 abzu-
schließen Das heißt, die Gebiäsespannungsbestim-
mung und die Verdampfertrocknungssteuerung wer-
den beendet.

[0197] Wenn bestimmt wird, dass die Temperatur-
differenz kleiner als 3'C ist, kann der Betrieb des In-

nengebläses 14 etwa 5 Minuten lang fortgesetzt wer-
den, um den Fahrgastraum zu belüften, bevor S79
durchgeführt wird. In diesem Fall kann mit dem Trock-
nungsbetrieb in den Fahrgastraum beförderte Feuch-
tigkeit aus dem Fahrgastraum ausgelassen werden
Geruch in dem Fahrgastraum kann vernngert wer-
den, und durch Feuchtigkeit erzeugte Unbehaglich-
keit kann unter Berücksichtigung des Insassen in

dem Auto vermieden werden.

[0198] Wenn bestimmt wird, dass die Temperaturdif-
ferenz gleich oder höher als 3'C ist, ist das Ergeb-
nis von S77 NEIN, und der Trocknungsbetrieb wird
bei S78 fortgesetzt, bevor eine vorgegebene Zeit (in
diesem Fall 1 Stunde) vergangen ist. Dann wird die
Gebläsespannung bei S79 als 0 V festgelegt, und
der Trocknungsbetrieb wird beendet Selbst wenn der
Trocknungszustand nicht erhalten wird, nachdem die
vorgegebene Zeit vergangen ist, ist es notwendig,
den Trocknungsbetrieb des Verdampfers 7 zu been-
den, um elektnsche Energie zu sparen und eine Le-
bensdauer des Gebläsemotors sicherzustellen

[0194] Die Verarbeitung von S77 basiert auf den
folgenden Charakteristiken. Wenn es viel Feuchtig-

[0199] Vorteile der Klimatisierungsvornchtung 100
dei zweiten Ausführungsform werden nachstehend
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beschrieben. Das Klimatisierungs-ESG 50 der Vor-
richtung 100 bestimmt, dass der Verdampfer 7 den
trockenen Zustand hat, wenn die Temperaturdiffe-
renz zwischen der stromaufwärtigen Temperatur TU
und der stromabwärtigen Temperatur TL geringer als
der vorgegebene Wert ist. Die stromaufwärtige Tem-
peratur TU stellt eine Temperatur von Luft stromauf-
wärtig von dem Verdampfer 7 dar, und die strom-
abwärtige Temperatur TL stellt eine Temperatur von
Luft an einer vorgegebenen Position stromabwärtig
von dem Verdampfer 7 dar.

rung während einer Parkzeit nicht durchgeführt wird
Wenn bei S84 bestimmt wird, dass die Batterierest-
menge ausreichend ist, wird die an den Gleichstrom-
motor 15 angelegte Gebläsespannung bei S85 als 6
V festgelegt, und die Trocknung des Verdampfers 7
wird begonnen. In diesem Fall wird dem Verbrauch
von Leistung in der Orig inalbattene der Solarzelle 1 09
im Fahrzeug gegenüber der Batterie 102 Priorität ge-
geben. Daher kann die elektrische Leistung der Bat-
terie 102, die zum Fahren benötigt wird, leicht sicher-
gestellt werden.

[0200] Die Temperatur wird verringert, während
Verdampfungswärme erzeugt wird, weil während
des Trocknungsbetriebs Kondenswasser in Luft
verdampft Nachdem der Trocknungsbetneb abge-
schlossen ist, wird die Temperatur von Luft stromab-
wärtig von dem Verdampfer 7 auf etwa die gleiche
Temperatur wie Luft stromaufwärtig von dem Ver-
dampfer 7 erhöht. Unter Verwendung dieses Phäno-
mens kann der trockene Zustand sichergestellt wer-
den, und ein hoch effizienter Betrieb kann durchge-
führt werden.

(Dritte Ausführungsform)

[0201] In einer dntten Ausführungsform wird der
Trocknungsbetneb des Verdampfers 7 von Fi@, 1 in

einem Fall durchgeführt, in dem eine ausreichende
Menge an elektrischer Leistung in der Batterie 102
oder der Originalbatterie der Solarzeile 109 im Fahr-
zeug verblieben ist. Eine elektronische Steuereinheit,
die dem Batterie-ESG 103 entspricht, um die Batte-
rie 102 im Fahrzeug von Fig,1 zu steuern, ist an ei-
nem Elektroauto oder einem Hybridauto montiert. Die
elektronische Steuereinheit verwaltet das Laden und
Entladen der Battene 102 und der Onginalbattene.
In der dritten Ausführungsform werden Informationen
über die von dem Batterie-ESG 103 bereitgestellte
Batterierestmenge verwendet

[0202] Fig, 8 ist ein Flussdiagramm, das Details
der Gebläsespannungsbestimmung und Verdamp-
fertrocknungssteuerung der dritten Ausführungsform
zeigt. S80, S82, S83, S85 und 881 von ~Fi . 8 sind
ähnlich S40, S42, S43, S45 und S41 von Fig, 4.

[0203] Bei S84 wird die Information der Batte-
riemenge von dem Batterie-ESG 103 von ~Fi . 1

durch die Multiplexkommunikationsleitung in dem Au-
to in die Klimatisierungssteuerungsvorrichtung (Kii-
matisierungs-ESG) 50 eingegeben. Die Batterierest-
menge wird basierend auf der information als gleich
oder größer einer vorgegebenen Restmenge beur-
teilt.

[0204] Wenn bei 684 bestimmt wird, dass die Batte-
rierestmenge nicht ausreichend für die Trocknungs-
steuerung ist, wird die Gebläsespannung bei S89
als ü V festgelegt, so dass die Trocknungssteue-

[0205] Bei S86 wird die Feuchtigkeit von Luft strom-
abwärtig von dem Verdarnpfer 7 als weniger als 86%
bestimmt oder nicht S86, S87 und S88 sind ungefähr
die gleichen wie S76, S77 und S78. S87 unterschei-
det sich nur darin von S77, dass anstelle der stromab-
wärtigen Verdampfertemperatur TL die von dem Ver-
dampfertemperatursensor44 (~Fi . 2) erfasste Lamel-
lentemperatur TE des Verdampfers 7 venvendet wird.

[0206] Die dntte Ausführungsform wird wie folgt zu-
sammengefasst. Das Auto hat die Battene 102 und
das Batterie-ESG 103, die einem Batterierestmen-
genbestimmungsabschnitt entsprechen, um zu be-
stimmen, oh die in der Battene 102 übrige elektnsche
Energiemenge wenigstens gleich oder größer als ei-
ne vorgegebene Menge ist, die notwendig ist, um den
Wärmetauschei zu trocknen. Die Klimatisierungsvor-
richtung 100 ist an dem Auto montiert und hat den
Innenwärmetauscher 7, durch den das Wärmeaus-
tauschmedium strömt. Der Wärmetauscher 7 befin-
det sich im Inneren des Klimaanlagengehäuses 10.
Das Gebläse 14 befindet sich in dem Klimaanlagen-
gehäuse 10 und führt die Trocknungssteuerung des
Wärmetauschers durch, indem es unter Verwendung
von Leistung der Battene 102 mit wenigstens der vor-
gegebenen Leistung Luft zu dem Wärmetauscher 7
befördert, um den Wärmetauscher 7 ohne eine Strö-
mung des Wärmeaustauschmediums zu trocknen,
während das Auto parkt Der Schätzabschnitt (S46,
S47, S76. S77, S86, S87) schätzt die ungefähre Be-
seitigung von Geruch, der von dem Wärmetauscher 7
erzeugt wird, der in den Fahrgastraum geblasen wer-
den soll, wenn die Luftbeförderung begonnen wird,
und stoppt das Gebläse 14 basierend auf der Schät-
zung.

[0207] Das Gebläse 14 in dem Klimaanlagengehäu-
se 10 wird unter Verwendung der elektrischen Leis-
tung der Batterie 102, welche die vorgegebene Rest-
menge oder mehr hat. aktiwert Daher bestehen kei-
ne Sorgen eines Batteneausfalls, und der Wärmetau-
scher 7 kann vollständig getrocknet werden, während
das Auto parkt. Wenn ferner in der Onginalbatterie
dei Solarzelle 109 gespeicherte elektrische Leistung
einen ausreichenden Betrag hat, kann diese Leistung
ebenfalls verwendet werden. In diesem Fall gibt es
keine Sorgen wegen eines Batteneausfalls, und der
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Wärmetauscher 7 kann vollständig getrocknet wer-
den, während das Fahrzeug parkt.

[0208] Die vorliegende Erfindung ist nicht auf die
vorstehenden Ausführungsformen beschränkt, und
die vorstehenden Ausführungsformen können inner-
halb eines Bereichs der vorliegenden Erfindung mo-
difiziert werden.

[0209] Die Drehzahl des Kompressors 2 ist nicht dar-
auf beschränkt, von dem Inverter 80 gesteuert zu
werden Zum Beispiel kann der Kompressor 2 von
dem Verbrennungsmotor 30 über einen Riemen an-
getrieben werden, um das Kältemittei zu komprimie-
ren.

[0210] In diesem Fall ist eine elektromagentische
Kupplung, die einem Kupplungsabschnitt entspricht,
mit dem Kompressor 2 verbunden, wodurch die Dreh-
leistung intermittierend von dem Verbrennungsmotor
30 an den Kompressor 2 übertragen wird. Diese elek-
tromagnetische Kupplung wird von einer Kupplungs-
antnebsschaltung gesteuert.

[0211] Wenn Elektrizität an die elektromagnetische
Kupplung geliefert wird, wird die Drehleistung des
Elektromotors 30 an den Kompressor 2 übertragen,
und der Luftkühlbetrieb wird von dem Verdampfer 7

durchgeführt. Wenn die an die elektromagnetische
Kupplung gelieferte Elektrizität gestoppt wird, wird
der Verbrennungsmotor 30 von dem Kompressor 2
getrennt, und der von dem Verdampfer 7 durchge-
führte Luftkühlbetneb wird gestoppt.

[0212] Außerdem kann eine PTC-Heizung (positiver
Temperaturkoeffizient) hinter dem Heizungskern 34
{Fig. 1) der vorstehenden Ausführungsform als ei-
ne elektnsche Hilfswärmequelle angeordnet sein, um
die Luft weiter zu heizen. Die PTC-Heizung 24 hat ein
wärmeemittierendes Element, um Wärme zu emittie-
ren, indem es mit Elektnzität versorgt wird, um Luft,
die sich um das Element herum befindet, zu wärmen.

[0213] Das wärmeemittierende Element wird aufge-
baut, indem mehrere PTC-Elemente in einen Harz-
rahmen eingebaut werden, der unter Verwendung
von Harz material mit wärmewiderstandfähig er Eigen-
schaft (zum Beispiel Nylon 66, Poiybutadientereph-
thalat, etc.) geformt wird.

[0214] Wenn außerdem eine Sitzklimaanlage zum
Heizen eines Sitzes des Autos in dem Fahrgastraum
angeordnet ist, wird der von der Sitzklimaanlage ge-
heizte Sitz geheizt, und der Verdampfer 7 wird mit
der innenluftzirkulationsbetriebsart getrocknet. Somit
kann eine Zeit, die notwendig ist, um den Trock-
nungsbetrieb abzuschließen, kurz gemacht werden.

[0215] Die Klimatisierungsvornchtung der vorliegen-
den Erfindung ist nicht darauf beschränkt, in das

Elektroauto oder das Hybridauto montiert zu werden,
sondern kann an ein normales Benzinverbrennungs-
motorauto oder Dieselmotorauto montiert werden.
Die externe Stromquelle und das Auto können un-
ter Verwendung einer einfachen Steckdose und eines
Steckers in einem Kontaktzustand verbunden wer-
den. Alternativ kann elektrischer Strom unter Verwen-
dung elektromagnetischer Induktion in einem Nicht-
kontaktzustand zugeführt werden.

[0216] Der Wärmetauscher der vorliegenden Er-
findung ist nicht auf den Verdampfer zum Ver-
dampfen von Kältemittel beschränkt, sondern kann
ein Kühiwärmetauscher sein, durch den Wärmeaus-
tauschmedium, wie etwa Salzlösung, strömt. Der
Wärrnetauscher der vorliegenden Erfindung kann
in einem Fall, in dem der Wärmetauscher einen
schlechten Geruch mit Feuchtigkeit hat, ein anderer
Wärmetauschei sein. Die Klimatisierungsvorrichtung
kann einen Wärmepumpenkreislauf venvenden.

[0217] Elektrischer Strom von der Solarzelle 109 im
Fahrzeug lädt die Onginalbattene auf, und die ge-
ladene Leistung wird zum Trocknen des Wärmetau-
schers verwendet, während das Auto parkt. Alternativ
kann das Gebläse direkt von dem elektrischen Strom
der Solarzelle 109 im Fahrzeug ohne die Onginalbat-
terie angetrieben werden. Das heißt, wenn die Klima-
tisierungsvorrichtung 100 an einem Auto mit der Bat-
terie 102 und der Solarzelle 109 im Fahrzeug montiert
ist, und wenn der Innenwärmetauscher 7. durch den
das Wärmeaustauschmedium strömt, im Inneren des
Klimaanlagengehäuses 10 angeordnet ist, kann die
Klimatisierungsvornchtung 100 die folgenden Cha-
rakteristiken haben. Das Gebläse 14 befindet sich in

dem Klimaanlagengehäuse 10 und führ die Trock-
nungssteuerung des Wärmetauschers durch, indem
es unter Verwendung von Strom, der von der So-
larzelle 109 im Fahrzeug geliefert wird, Luft zu dem
Wärmetauscher 7 befördert, um den Wärmetauscher
7 ohne eine Strömung von Wärmeaustauschmedium
zu trocknen, während das Auto parkt Der Schätz-
abschnitt (S46, S47, S76, S77, S86, S87) schätzt
die ungefähre Beseitigung von Geruch, der von dem
Wärmetauscher 7 erzeugt wird, der in den Fahrgast-
raurn geblasen werden soll, wenn die Beförderung
von Luft begonnen wird, und stoppt das Gebläse 14
basierend auf der Schätzung. In diesem Fall kann
eine Leistungsquelle, die verwendet werden soll, im
Voraus in einer Weise mit einem manuellen Schalter
ausgewählt werden, dass der Trocknungsbetrieb un-
ter Venvendung des elektnschen Stroms der Solar-
zeile 109 im Fahrzeug durchgeführt wird.

[0218] Da das Gebläse 14 in dem Klimaanlagenge-
häuse 10 unter Verwendung von Strom der Solar-
zeile 109 im Fahrzeug betrieben wird, gibt es keine
Sorgen eines Batterieausfalls Der Wärmetauscher
7 kann vollständig getrocknet werden, während das
Fahrzeug parkt.
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[0219] Außerdem kann der Wärmetauscher 7 un-
ter Verwendung der elektrischen Leistung, die hin-
reichend in der Solarzelie 109 im Fahrzeug verblie-
ben ist, oder der Batterie 102 angetrieben werden,
wenn das Auto an einem Ort ohne Schuppen oder
Dach geparkt ist. Wenn ein Sensor oder eine Span-
nungsdetektorschaltung erfasst, dass der Koppler
105 (F[9, 1), welcher dem externen Stromquellen-
einführungsabschnitt entspricht, mit dem Auto kom-
biniert wird, kann eine Priorität in der Reihenfolge der
Sol erze l le 107 und des Netzstroms 106 gegeben wer-
den Die Stromquelle des Gebläses 14 kann entspre-
chend der Priorität geändert werden.

[0220] Wenn die elektrische Leistung der Solarzelie
107 oder der Batterie 102 nicht an ein System des
Netzstroms 106 zurückgeführt wird. kann der bidirek-
tionale Wandler 108 unnötig sein, und ein einfacher
Wandier an sich kann ausreichend sein. Wenn es ei-
nen Sensor gibt, um das Beschlagen des Fensters
zu erfassen, kann der Sensor als ein Feuchtigkeits-
sensor verwendet werden, um den Trockenheitsgrad
zu messen. Alternativ kann ein originaler Feuchtig-
keitssensor in dem Fahrgastraum oder dem Klimati-
sierungskanal angeordnet sein.

[0221] Das Gebläse kann ein onginaler Axialventila-
tor sein, der in dem Klimatisierungskanal installiert ist.
In diesem Fall kann Luft in einer umgekehrten Rich-
tung befördert werden Luft wird durch den Axialventi-
lator von dem Verdampfer 7 in Richtung einer Außen-
lufteinleitungsöffnung befördert, die in der Außenluft-
einleitungsbetriebsart offen ist, um den Verdampfer 7
zu trocknen und Feuchtigkeit enthaltende Luft abzu-
geben.

[0222] Außerdem kann die Trocknungssteuerung
unter Verwendung einer Fernsteuerung oder eines
Zeitschalters durchgeführt werden, bevor eine Per-
son nach dem Parken zu dem Auto zurückkehrt. In

diesem Fall wird der Kompressor 2 (Fig. 1) beibe-
halten oder gestoppt Daher kann die Geruchserzeu-
gung verhindert werden, ohne eine vergleichsweise
große Leistung wie eine Vorklimatisierung zu verwen-
den

(Vierte Ausführungsform)

[0223] Eine vierte Ausführungsform wird unter Be-
zug auf Fig, 9—Fig,15 beschrieben. Eine Klimati-
sierungsvorrichtung 200 wird für ein Hybridauto in

der vierten Ausführungsform verwendet. Fig. 9 ist
ein Schemadiagramm, das die Klimatisierungsvor-
richtung 200 darstellt. Fgi,10 ist ein Blockdiagramm,
das einen Steueraufbau der Klimatisierungsvorrich-
tung 200 darstellt.

[0224] Das Hybridauto hat einen Verbrennungsmo-
tor 230, einen antriebunterstützenden Motorgenera-
tor, eine elektronische Motorsteuereinheit (auf die

hier nachstehend als Motor-ESG 260 Bezug genom-
men wird), eine Batterie und eine hybride elektroni-
sche Steuereinheit (auf die hier nachstehend als Hy-
brid-ESG 270 Bezug genommen wird). Der Motor-
generator arbeitet als ein Motor und ein Generator
zur Unterstützung des Antnebs. Das Motor-ESG 260
steuert zum Beispiel die Brennstoffzuführungsmenge
und den Zündungszeitablauf für den Verbrennungs-
motor 230. Die Batterie liefert Strom an den Motor-
generator und das Motor-ESG 260 Das Hybrid-ESG
270 steuert den Motorgenerator und das Motor-ESG
260 Das Hybrid-ESG 270 steuert den Motorgenera-
tor, einen getriebelosen Antriebsmechanismus und
eine elektromagnetische Kupplung und gibt ein Steu-
ersignai an das Motor-ESG 260 aus Das Hybrid-ESG
270 wählt den Verbrennungsmotor 230 oder den Mo-

torgenerator aus, um die Antriebskraft zum Antreiben
der Räder des Autos zu übertragen. Ferner steuert
das Hybrid-ESG 70 das Laden und Entladen der Bat-
terie.

[0225] Die Battene hat eine Ladevornchtung zum
Laden von Strom, der durch die Kiimatisierung und
das Fahren verbraucht wird. Die Ladevorrichtung ist
zum Beispiel aus einer Nickelhydrid-Speicherbatte-
rie oder Lithiumionenbatterie hergestellt. Die Lade-
vorrichtung hat einen Auslass, der mit einer Strom-
versorgungsquelle, wie etwa einem Kraftwerk oder
einer Netzstromquelle (Haushaltsanwendungsstrom-
quelle), verbunden werden soll. Die Batterie wird
geladen, indem die Stromversorgungsquelle mit der
Steckdose verbunden wird.

[0226] Insbesondere werden die folgenden Steue-
rungen durchgeführt.

(1) Der Verbrennungsmotor 230 wird im Grunde
ausgeschaltet, während das Auto anhält.
(2) Dievon dem Verbrennungsmotor230erzeugte
Antnebskraft wird, abgesehen von einer Verlang-
samungszeit, auf die Antriebsräder übertragen,
während das Auto fährt. Der Verbrennungsmotor
230 wird zur Verlangsamungszeit unterbrochen,
und von dem Motorgenerator erzeugter Strom lädt
die Batterie (elektrische Antriebsart).
(3) Das Auto hat zur Zeit des Startens, der Be-
schleunigung, des Hochfahrens auf einen Hügel
oder des Fahrens mit hoher Geschwindigkeit ei-
ne hohe Last. Zu dieser Zeit werden von dem Mo-
torgenerator und dem Verbrennungsmotor 230 er-
zeugten Antriebskräfte auf die Antriebsräder über-
tragen (Hybridantriebsart)
(4) Wenn die Lademenge der Batterie niednger
als ein Zielwert wird, wird die Antriebskraft des
Verbrennungsmotors 230 an den Motorgenerator
übertragen, und der von dem Motorgenerator er-
zeugte Strom lädt die Batterie
(5) Wenn die Ladungsmenge der Batterie niedri-
ger als der Zielwert wird, während das Auto ange-
halten ist, wird der Verbrennungsmotor 230 durch
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ein Signal aktiviert, das an das Motor-ESG 260
ausgegeben wird, und die Antriebskraft des Ver-
brennungsmotors 230 wird an den Motorgenera-
tor übertragen

[0227] Die vorliegende Erfindung ist nicht auf eine
in dem Hybridauto montierte Klimatisierungsvorrich-
tung begrenzt. Zum Beispiel ist die vorliegende Erfin-
dung auf ein Elektroauto oder ein Verbrennungsmo-
torauto anwendbar, das mit einem Verbrennungsmo-
tor unter Verwendung von flüssigem Brennstoff, wie
etwa Leichtöl oder Benzin, zum Erzeugen von Leis-
tung angetrieben wird.

[0228] Die Klimatisierungsvornchtung 200 führt die
Klimatisierung für einen Fahrgastraum des Autos
durch und kann ein Innengebläse 214 antreiben, um
während einer Parkzeit, zum Beispiel, bevor eine Per-
son in dem Auto fährt, zu belüften. Wie in ~FI . 9 ge-
zeigt, hat die Klimatisierungsvornchtung 200 ein Kli-

maanlagengehäuse 210, das Innengebläse 214, ei-
nen Kältekreislauf 201, einen Kühlwasserkreis 231
und eine elektronische Klimatisierungssteuerungs-
einheit (auf die hier nachstehend als Klimatisierungs-
ESG 250) Bezug genommen wird. Das Klimaanla-
gengehäuse 210 definiert einen Luftdurchgang 210a,
um klimatisierte Luft in den Fahrgastraum einzuleiten.
Das Innengebläse 214 entspricht einem Luftbeförde-
rungsabschnitt, um einen Luftstrom in dem Klimaan-
lagengehäuse 210 zu erzeugen. Der Kältekreislauf
201 wird verwendet, um Luft, die durch das Klimaan-
lagengehäuse 210 strömt, zu kühlen. Der Kühlwas-
serkreis 231 wird verwendet, um Luft zu heizen, die
durch das Klimaanlagengehäuse 210 strömt.

[0229] Das Klimaanlagengehäuse 210 ist benach-
bart zu einer Vorderseite des Fahrgastraums des
Hybridautos angeordnet. Die stromaufwärtigste Sei-
te des Klimaanlagengehäuses 210 ist ein Abschnitt,
der einen Innen-/Außenlufteinleitungs-Umschaltkas-
ten aufbaut. Der Kasten hat einen Innenlufteinlass
211, um Luft im Inneren des Fahrgastraums (auf
die hier nachstehend als innenluft Bezug genommen
wird) anzusaugen, und einen Außenlufteinlass 212,
um Luft außerhalb des Fahrgastraums (auf die hier
nachstehend als Außenluft Bezug genommen wird)
anzusaugen.

[0230] Eine Luftumschaltklappe 213 ist drehbar auf
Innenseiten der Einlässe 211, 212 angeordnet. Die
Klappe 213 wird von einem Aktuator, wie etwa ei-
nem Servomotor, angetneben. Die Klappe 213 ist ein
Innen-/Außenluffumschaitabschnitt, um eine Luftein-
lassbetnebsart zum Beispiel zwischen der Innenluft-
zirkulationsbetriebsart oder der Außenlufteinleitungs-
betriebsart umzuschalten.

[0231] Die stromabwärtigste Seite des Klimaanla-
gengehäuses 210 ist ein Abschnitt, der einen Luftaus-
lass autbaut, in dem eine Entfrosteröffnung, eine Ge-

sichtsöffnung und eine Fußöffnung definiert sind. Ein
Enffrosterkanal 223 ist mit der Entfrosteröffnung ver-
bunden. Ein Entfrosterauslass 218 ist an dem strom-
abwärtigsten Ende des Enffrosterkanals 223 offen
und bläst hauptsächlich warme Luft in Richtung einer
Innenoberfläche einer vorderen Windschutzscheibe
des Autos. Ein Gesichtskanal 224 ist mit der Ge-
sichtsöffnung verbunden. Ein Gesichtsauslass 219
ist an dem stiomabwärtigsten Ende des Gesichtska-
nals 224 offen und bläst hauptsächlich kalte Luft in

Richtung eines Oberkörpers des Insassen in dem Au-
to. Ein Fußkanal 225 ist mit der Fußöffnung verbun-
den. Ein Fußauslass 220 ist an dem stromabwärtigs-
ten Ende des Fußkanals 225 offen und bläst haupt-
sächlich warme Luft in Richtung eines Fußes des In-

sassen.

[0232] Die Auslassumschaltklappen 221, 222 sind
drehbar auf den Innenseiten der Auslässe 218, 219,
220 montiert. Jede der Klappen 221, 222 wird von ei-
nem Aktuator, wie etwa einem Servomotor, angetne-
ben, um eine Luftauslassbetriebsart auf irgendeine
der Gesichtsbetnebsart, Zweihöhenbetriebsart, Fuß-
betriebsart, Fußentfrosterbetriebsart und Entfroster-
betriebsart zu ändern.

[0233] Das Innengebläse 214 hat ein Gebläsege-
häuse, einen Ventilator 216 und einen Motor 215. Ei-
ne Drehzahl des Motors 215 wird entsprechend einer
an den Motor 215 angelegten Spannung festgelegt
Das heißt, eine Menge der von dem Innengebläse
214 geblasenen Luft wird gesteuert, indem die an den
Motor 215 angelegte Spannung basierend auf einem
Steuersignal, das von dem Klimatisierungs-ESG 250
ausgegeben wird, gesteuert wird.

[0234] Der Kältekreislauf 201 hat einen Kompres-
sor 202, einen Kondensator 203, einen Gas-/Flüs-
sigkeitsabscheider 205, ein Expansionsventil 206, ei-
nen Verdampfer 207 und eine Kältemittelrohrieitung,
um sie in einem Kreis zu verbinden. Der Kompres-
sor 202 komprimiert Kältemittel, und seine Drehzahl
wird von einem Inverter 280 gesteuert. Der Konden-
sator 203 kondensiert das komprimierte Kältemittel
zu Flüssigkeit. Der Gas-/Flüssigkeitsabscheider 205
trennt das kondensierte Kältemittei in Gas oder Flüs-
sigkeit, und nur Flüssigkeit kann stromabwärtig von
dem Abscheider 205 strömen. Das Expansionsven-
til dekompnmiert und expandiert das flüssige Kälte-
mittel. Der Verdampfer 207 verdampft das dekompn-
mierte und expandierte Kältemittel.

[0235] Der Verdampfer 207 (ein Beispiel eines In-

nenwärmetauschers zum Kühlen), eine Luftmisch-
klappe 217 und ein Heizungskern 234 sind in dieser
Reihenfolge von der stromaufwärtigen Seite zu der
stromabwärtigen Seite in dem Luftdurchgang 210a
des Gehäuses 210 angeordnet, das sich in einer Luft-

strömungsrichtung stromabwärtig von dem Innenge-
bläse 214 befindet.
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[0236] Der Kompressor 202 wird von einem Elektro-
motor angetrieben, und seine Drehzahl ist steuerbar.
Eine Menge an von dem Kompressor 202 ausgesto-
ßenem Kältemittei ist entsprechend der Drehzahl va-
riabel. Wechselspannung wird an den Kompressor
202 angelegt, und eine Frequenz der Spannung wird
durch den Inverter 280 eingestellt. Folglich wird eine
Drehzahl des Elektromotors gesteuert. Gleichstrom-
leistung wird von einer Batterie im Fahrzeug an den
Inverter 280 geliefert, und das Klimatisierungs-ESG
250 steuert den Inverter 280

[0237] Der Kondensator 203 befindet sich an ei-
nem Platz, der leicht Fahrtwind aufnimmt, der erzeugt
wird, wenn das Auto fährt, wie etwa einem Motor-
raum Der Kondensator 203 ist ein Außenwärmetau-
scher. Wärme wird zwischen Kältemittel, das im inne-
ren des Kondensators 203 strömt, und Außenluft, die
von einem Außenventilator 204 befördert wird, aus-
getauscht. Das heißt, Wärme wird zwischen Fahrt-
wind und Kältemittel ausgetauscht. Der Kühiwasser-
kreis 231 zirkuliert Kühlwasser, das von einem Was-
sermantel des Verbrennungsmotors 230 unter Ver-
wendung einer elektrischen Wasserpumpe 232 er-
wärmt wird, und hat einen (nicht gezeigten) Strah-
ler, einen (nicht gezeigten) Thermostat und den Hei-
zungskern 234 Kühlwasser strömt nach dem Kühlen
des Verbrennungsmotors 230 durch den Heizungs-
kern 234. Luft. die durch das Klimaanlagengehäuse
210 strömt, wird durch dieses Kühlwasser als eine
Wärmequelle zum Heizen erneut geheizt. Ein Was-
sertemperatursensor 233 ist ein Temperaturdetek-
tor, um eine Wassertemperatur TW des Kühlwassers,
das durch den Kühlwasserkreis 231 strömt, zu erfas-
sen. Das von dem Wassertemperatursensor 233 er-
fasste Signal wird in das Kiimatisierungs-ESG 250
eingegeben

[0238] Der Verdampfer 207 ist angeordnet, um den
gesamten Durchgang unmittelbar nach dem Innen-
gebläse 214 zu kreuzen Die gesamte von dem In-

nengebläse 214 ausgeblasene Luft durchläuft den
Verdampfer 207. Wärme wird zwischen dem im In-

neren des Verdampfers 207 strömenden Kältemittel
und Luft, die durch den Luftdurchgang 210a strömt,
ausgetauscht Der Verdampfer 207 kühlt die Luft und
enffeuchtet Luft, die den Verdampfer 207 durchläuft.

[0239] Eine Luftmischklappe 217 befindet sich in

dem Luftdurchgang, der stromabwärtig von dem Ver-
dampfer 207 positioniert ist und stromaufwärtig von
dem Heizungskern 234 positioniert ist Die Luftmisch-
klappe 21'7 stellt das Verhältnis von Luft, die den Hei-
zungskern 234 durchläuft, zu Luft, die den Heizungs-
kern 234 umgeht, relativ zu Luft, die den Verdampfer
207 durchläuft, ein Eine Position der Luftmischklap-
pe 217 wird zum Beispiel durch einen Aktuator ge-
ändert, um einen Teil des Durchgangs stromabwär-
tig von dem Verdampfer 207 in dem Klimaanlagenge-
häuse 210 zu blockieren. Die Luftmischklappe 217 ist

ein Temperatureinstellungsabschnitt, um eine Tem-
peratur von Luft, die in den Fahrgastraum geblasen
werden soll, einzustellen.

[0240] Ein Kältemitteldrucksensor 243 ist in einem
hochdruckseitigen Durchgang des Wärmepumpen-
kreislaufs 201 angeordnet und erfasst einen Hoch-
druck von Kältemittel stromaufwärbg von dem Kon-
densator 203, das heißt, einen Ausstoßdruck Pie des
Kompressors 202 Ein Verdampfertemperatursensor
244 ist ein Temperaturdetektor zum Erfassen einer
Verdarnpfertemperatur TE (eine der Temperaturinfor-
mationen über den Verdampfer 207), der einer Tem-
peratur einer vorgegebenen Position (I arnellentem-
peratur in dieser Ausführungsform) des Verdampfers
207 entspricht. Ein Lufttemperatursensor 245 strom-
aufwärtig von dem Verdampfer ist ein Temperatur-
detektor zum Erfassen einer stromaufwärtigen Ver-
dampfertemperatur TU (eine der Temperaturinforma-
tionen über den Verdampfer 207), die einer Tempe-
ratur von Luft entspricht, die durch den Luftdurch-
gang 210a stromauwärtig von dem Verdampfer 207
strömt. Ein Lufttemperatursensor 246 stromabwärtig
von dem Verdampfer ist ein Temperaturdetektor, um
eine stromabwärtige Verdampfertemperatur TL (ei-
ne der Ternperatunnformationen über den Verdamp-
fer 207), die einer Temperatur von Luft entspricht,
die durch den Luftdurchgang 210a stromabwärtig von
dem Verdampfer 207 strömt, zu erfassen. Das von
dem Sensor 244, 245, 246 erfasste Signal wird in das
Klimatisierungs-ESG 250 eingegeben.

[0241] Ein Feuchtigkeitssensor 247 und ein Luft-

temperatursensor 248 zum Erfassen der typischen
Feuchtigkeit und Temperatur von Luft benachbart
zu einer innenoberfläche einer vorderen Windschutz-
scheibe des Autos sind benachbart zu der Innen-
oberfläche der vorderen Windschutzscheibe in dem
Fahrgastraum angeordnet. Der Feuchtigkeitssensor
247 ist ein Feuchtigkeitssensor vom Kapazitätsände-
rungstyp. Eine dielektnsche Konstante eines Feuch-
tigkeitsabtastfilms wird entsprechend einer relativen
Feuchtigkeit von Luft geändert, wodurch die elek-
trostatische Kapazität entsprechend der relativen
Feuchtigkeit von Luft geändert wird Der Tempera-
tursensor 248 ist ein Thermistor, und ein Widerstand
des Thermistors ändert sich entsprechend der Tem-
peratur.

[0242] Das Klimatisierungs-ESG 250 berechnet ei-
ne relative Feuchtigkeit RH von Luft in dem Fahrgast-
raurn benachbart zu der vorderen Windschutzschei-
be basierend auf einern von dem Feuchtigkeitssen-
sor 247 ausgegebenen Wert. Das Klimatisierungs-
ESG 250 speichert im Voraus eine vorgegebene Be-
rechnungsgleichung zum Andern des Ausgabewerts
des Feuchtigkeitssensors 247 in die relative Feuch-
tigkeit RH Die relative Feuchtigkeit RH wird berech-
net, indem der Ausgabewert des Feuchtigkeitssen-
sors 247 auf diese Berechnungsgleichung angewen-
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det wird. Der folgende Ausdruck 1 ist ein Beispiel für
die Feuchtigkeitsberechnungsgleichung.

(Ausdruck 1)

RH = aV + ()

[0243] c ist ein Steuerkoeffizient, und B ist eine
Konstante in der Gleichung. Als nächstes berech-
net das Klimatisierungs-ESG 250 eine Lufttempera-
tur benachbart zu der vorderen Windschutzscheibe
in dem Fahrgastraum durch Anwenden eines Aus-
gabewerts des Temperatursensors 24& auf eine in

Voraus gespeicherte vorgegebene Berechnungsglei-
chung. Das Klimatisierungs-ESG 250 berechnet eine
Fenstertemperatur (Temperatur auf einer innenober-
fläche eines Fensters) durch Anwenden eines Ausga-
bewerts des Fenstertemperatursensors 249 auf eine
im Voraus gespeicherte vorgegebene Berechnungs-
gieichung. Das Klimatisierungs-ESG 250 berechnet
eine relative Feuchtigkeit RHW der Fensteroberflä-
che (relative Feuchtigkeit auf der Innenobeifläche
des Fensters) basierend auf der relativen Feuchtig-
keit RH, der Lufttemperatur und der Fenstertempe-
ratur. Das heißt. die relative Feuchtigkeit RHW der
Fensteroberfläche wird basierend auf der relativen
Feuchtigkeit RH, der Lufttemperatur und der Fens-
tertemperatur unter Verwendung eines psychrometn-
schen Diagramms berechnet.

[0244] Das Klimatisierungs-ESG 250 ist eine Steuer-
vorrichtung zum

Steuern

der Klimatisierung des Fahr-
gastraums und umfasst einen Mikrocomputer, eine
Eingabeschaltung und eine Ausgabeschaltung. Sen-
sorsignale werden von verschiedenen Schaltern ei-
nes Bedienfelds 251, das auf einer Vorderseite des
Fahrgastraums angeordnet ist, einem Innenluftsen-
sor 240, einem Außeniuftsensor 241, einem Sonnen-
sensor 242, dem Kältemitteldrucksensor 243, dem
Verdampfertemperatursensor 244, dem Lufttempe-
ratursensor 245 stromaufwärtig von dem Verdamp-
fer, dem Lufttemperatursensor 246 stromabwärtig
von dem Verdampfer, dem Wassertemperatursensor
233, dem Feuchtigkeitssensor 247, dem Temperatur-
sensor 248 und dem Fenstertemperatursensor 249
in die Eingabeschaltung eingegeben. Die Ausgabe-
schaltung sendet Signale an Aktuatoren. Der Mikro-
computer hat einen Speicher, wie etwa einen MOM
(Nur-Lese-Speicher) oder RAM (Lese- und Schreib-
speicher) und eine CPU (zentrale Verarbeitungsein-
heit) etc Eine Vielfalt an Programmen ist in dem Mi-

krocomputer gespeichert, um basierend auf einem
von dem Bedienfeld 251 gesendeten Befehl Berech-
nungen durchzuführen.

[0245] Eine Klimatisieiungsanzeige 251a ist in dem
Bedienfeld 251 angeordnet und entspricht einer An-
zeige, die eingeschaltet werden soll, während die Kii-

matisierungsvorrichtung 200 arbeitet. Die Klimatisie-
rungsanzeige 251a wird durch ein Steuersignal ge-

steuert, das von dem Klimatisierungs-ESG 250 aus-
gegeben wird, um einen Anzeigezustand (zum Bei-
spiel Beleuchtungszustand) oder einen Nichtanzei-
gezustand (zum Beispiel Nichtbeleuchtungszustand)
zu haben.

[0246] In jedem Betriebszyklus empfängt und be-
rechnet das Klimatisierungs-ESG 250 Klimatisie-
rungsumgebungsinformationen, Klimatisierungsbe-
triebszustandsinformationen und Autourngebungsin-
formationen. Somit wird eine Kapazität des Kompres-
sors 202, die festgelegt werden soll, berechnet Das
Klimatisierungs-ESG 250 gibt basierend auf dem be-
rechneten Ergebnis ein Steuersignal an einen lnver-
ter 280 aus. und eine Ausgabemenge des Kompres-
sors 202 wird von dem Inverter 280 gesteuert. Au-
ßerdem wird durch Bedienen des Bedienfelds 251
ein Bediensignal, wie etwa die Aktivierung, das Stop-
pen, oder die Temperatur, in das Klimatisierungs-
ESG 250 eingegeben, und Erfassungssignale von
Sensoren werden eingegeben. Außerdem kommuni-
ziert das Kiimatisierungs-ESG 250 mit dem Motor-
ESG 260 und dem Hybnd-ESG 270. Der Kompressor
202, das Innengebläse 214, der Außenventiiator 204,
die Luftmischklappe 217, die Wasserpumpe 232, die
Lufteinlassumschaltklappe 213 und die Luftauslass-
umschaltklappe 221, 222 werden basierend auf den
berechneten Ergebnissen gesteuert.

[0247] Fig, 11 ist ein Flussdiagramm, das eine von
dem Klimatisierungs-ESG 250 durchgeführte funda-
mentale Steuerverarbeitung zeigt. Wenn die Verar-
beitung von ~Fi . 11 begonnen wird, führt das Klima-
tisierungs-ESG 250 die Verarbeitung in Bezug auf
jeden anschließenden Schritt durch. Außerdern wird
einmal pro 250 ms die Verarbeitung von S202 bis
S209 durchgeführt.

(Initialisierung)

[0248] Jeder in dem RAM in dem Klimatisierungs-
ESG 250 gespeicherte Parameter wird bei S201 in-

itialisierk

(Lesen des Schaltersignals)

[0249] Bei S202 wird ein von dem Bedienfeld 251
ausgegebenes Schaltersignal gelesen.

(Lesen des Sensorsignals)

[0250] Als nächstes wird bei S203 ein von dem Sen-
sor ausgegebenes Sensorsignal gelesen

(Grundlegende TAG-Berechnungssteuerung)

[0251] Bei S204 wird eine Zielausblastemperatur
TAG unter Verwendung des in dem ROM gespeicher-
ten Ausdrucks 2 berechnet. Die Zieltemperatur TAG
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wird als eine Zieltemperatur von Luft, die in den Fahr-
gastraum geblasen werden soll, verwendet.

(Ausdruck 2)

TAG = Ksoil x Tsoll — Kr x Tr — Kam x Tam — Ks
x Ts+C

[0252] Ein Wert von Tsoll ist eine Temperatur, die
durch einen Temperaturfestiegungsschaiter festge-
legt ist. Ein Wert von Tr ist eine Innenlufttempera-
tur, die von dem Innenluftsensor 240 erfasst wird.
Ein Wert von Tam ist eine Außenlufttemperatur, die
von dem AußenluRsensor 241 erfasst wird. Ein Wert
von Ts ist eine Sonnenstrahlungsmenge, die von dem
Sonnensensor 242 erfasst wird Werte von Ksoll, Kr,
Kam und Ks sind Verstärkungen, und ein Wert von
C ist eine Korrekturkonstante für den gesamten Aus-
druck 2. Ein Steuerwert des Aktuators der Luftmisch-
klappe 217 und ein Steuerwert der Drehzahl der Was-
serpumpe werden unter Verwendung des TAG-Werts
und des von dem Sensor ausgegebenen Signals be-
rechnet.

(Luftrnischklappenöffnungsbestimmung)

[0253] Bei S205 wird eine Offnung der Luftmisch-
klappe 217 unter Verwendung des in dem ROM ge-
speicherten Ausdrucks 3 berechnet.

(Ausdruck 3)

Offnung = ((TAG — TE)/(TW — TE)) x 100(%)

[0254] In dem Ausdruck 3 stellt TE die Verdampfer-
temperatur (Verdampferlamellentemperatur) dar, die
von dem Verdampfertemperatursensor 244 erfasst
wird, und TW stellt die Kühlwassertemperatur dar, die
von dem Wassertemperatursensor 233 erfasst wird.

(Gebläsespannungsbestimmung und
Trocknungssteuerung des Verdampfers)

[0255] Als nächstes wird bei S206 eine Gebläse-
spannung bestimmt, und eine Trocknungssteuerung
für den Verdampfer wird durchgeführt. Insbesonde-
re wird S206 basierend auf ~Fi . 12 durchgeführt. Bei
S206 wird die Gebläsespannung basierend auf der
Notwendigkeit der Trocknungssteuerung des Ver-
dampfers 207 bestimmt. Fig,,12 ist ein Flussdia-
gramm, das Details der Gebläsespannungsbestim-
mung der Verdampfertrocknungssteuerung bei S206
von Fig. 11 zeigt. Die Gebläsespannung ist eine
Spannung, die an das Innengebläse 214 angelegt
wird, welches mit von der Batterie geliefertem Strom
betrieben wird.

[0256] Wenn die Verarbeitung von S206 begonnen
wird, wird, wie in F~i. 12 gezeigt, bei S260 beur-
teilt, ob ein Zündschalter (auf den hier nachstehend

als IG-Schalter Bezug genommen wird} AUS ist oder
nicht. Der IG-Schalter ist ein Autoschalter, um zuzu-
lassen, dass das Auto fährt. Dieser Autoschalter ist
ein Schalter, um einem Antriebsabschnitt (Verbren-
nungsrnotor, Elektromotor, etc), der das Auto an-
treibt, den Start zu ermöglichen. Bei S260 wird be-
stimmt, dass das Auto geparkt wurde, wenn der IG-
Schalter AUS ist, und es wird bestimmt, dass das
Auto nicht geparkt ist, wenn der IG-Schalter EIN ist.
Während bestimmt wird, dass das Auto nicht geparkt
ist, besteht eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass die
Klimatisierung durchgeführt wird. Zu dieser Zeit wird
die Gebläsespannung, wie in S261 gezeigt, entspre-
chend einem bekannten Kennfeld, das eine Bezie-
hung zwischen der Zieltemperatur TAG und der Ge-
bläsespannung darstellt, das im Voraus in dem ROM
gespeichert ist, festgelegt. Dann wird die Gebläse-
spannungsbestimmung von S206 beendet. Gemäß
diesem Kennfeld kann die Gebläsespannung basie-
rend auf der Zielausblastemperatur TAG richtig fest-
gelegt werden.

[0257] Wenn bei S260 bestimmt wird, dass der IG-
Schalter AUS ist, wird bei S262, der einem lnsassen-
abwesenheitsbestimmungsabschnitt entspricht, be-
stimmt. ob eine vorgegebene Zeit (zum Beispiel 5 Mi-

nuten) vergangen ist, nachdem eine Tür des Fahr-
zeugs geschlossen wurde Durch diese Beurteilung
wird erfasst, dass mit hoher Wahrscheinlichkeit kein
Insasse in dem Auto ist, weil es die Offnungs- und
Schließbetätigung der Tür gibt. Außerdem ist es
durch 5 Minuten langes Prüfen des Verlaufs nach
dem Schließen sicherlich erfassbar, dass es keinen
Insassen gibt. Selbst wenn beim Trocknen des Ver-
dampfers 207 erzeugter Geruch in den Fahrgastraum
strömt, fühlt sich daher kein Insasse unbehaglich.
Diese Beurteilung wird wiederholt. bis entschieden
wird, dass die vorgegebene Zeit vergangen ist

[0258] Wenn bestimmt wird, dass die vorgegebene
Zeit vergangen ist, wird S263 durchgeführt. Insbe-
sondere wird beurteilt, ob die EIN-Zeit (Betnebszeit)
des Kompressors bei einem letzten Mal, als der IG-
Schalter auf EIN beibehalten wurde, länger als eine
vorgegebene Betriebszeit (zum Beispiel 5 Minuten)
ist. Durch diese Beurteilung kann beurteilt werden,
ob der Verdampfer 207 vor einer Parkzeit getaut hat
oder nicht. Wenn bei S263 bestimmt wird, dass die
EIN-Zeit gleich oder weniger als 5 Minuten ist, wird
bestimmt, dass der Verdampfer 207 trocken ist, und
S269 wird durchgeführt. Die Gebläsespannung wird
bei S269 als 0 V festgelegt, und die Gebläsespan-
nungsbestimmung und die Verdampfertrocknungs-
steuerung werden beendet. Das heißt, das Innenge-
bläse 214 wird nicht aktiviert, und der Verdampfer
207 wird nicht getrocknet. Der Strom zum Betreiben
des Kompressors 202 kann eingespart werden.

[0259] Wenn bei S263 bestimmt wird, dass die EIN-
Zeit länger als 5 Minuten ist, wird bestimmt, ob es ei-
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ne Stromversorgung von der externen Stromquelle,
wie etwa der Steckdose (zum Beispiel Laden durch
eine Steckvorrichtung) gibt (S264). Wenn es bei S264
keine Stromversorgung gibt, wird S269 unter Be-
rücksichtigung eines Strommangels, wie etwa eines
Batterieausfalls, durchgeführt. Die Gebläsespannung
wird bei S269 als 0 V festgelegt, und die Geblä-
sespannungsbestimmung und die Verdampfertrock-
nungssteuerung werden beendet. In diesem Fall wird
das Innengebläse 214 nicht aktiviert, und der Ver-
dampfer 207 wird nicht getrocknet. Daher kann der
Strom zum Betreiben des Kompressors 202 einge-
spart werden.

[0260] Wenn im Gegensatz dazu bei S264 bestimmt
wird, dass es eine Stromversorgung von außerhalb
gibt, wird die Gebläsespannung bei S265 als 6 V fest-
gelegt, um eine Spannung von 6 V an den Motor 215
des innengebläses 214 anzulegen, ohne den Strom-
mangei zu betrachten. Das Innengebläse 214 beför-
dert mit einem mittleren Pegel, der äquivalent zu 6 V
ist, Luft zu dem Verdampfer 207, wodurch die Trock-
nungssteuerung begonnen wird. Außerdem wird die
Gebläsespannung bei S265 maximal auf 12 Vfestge-
legt. Der Verdampfer 207 kann in kurzer Zeit getrock-
net werden, wenn der Spannungswert größer ge-
macht wird. Eine Möglichkeit, dass ein Insasse inner-
halb kurzer Zeit das Fahren wieder aufnehmen wird,
ist hoch, wenn für das Auto eine Schnellladung durch-
geführt wird. In diesem Fall wird der Trocknungsbe-
trieb des Verdampfers 207 nicht durchgeführt. Wenn
der Trocknungsbetneb des Verdampfers 207 durch-
geführt wird, kann von dem Verdampfer 207 erzeug-
ter Geruch in dem Fahrgastraum bleiben, oder ei-
ne Temperatur von Luft in dem Fahrgastraum kann
durch Einleiten von Außenluft gesenkt werden

[0261] Bei S266 wird beurteilt, ob eine vorgegebe-
ne Zeit (Bsp. 5 Minuten) seit dem Beginn des Trock-
nungsbetriebs des Verdampfers 207 vergangen ist.
Wenn bestimmt wird, dass der Trocknungsbetneb
des Verdampfers 207 5 Minuten lang oder mehr fort-
gesetzt wird, wird S267 durchgeführt. Bei S267 wird
bestimmt, ob der Trocknungsbetrieb beendet werden
soll oder nicht, und diese Bestimmung hat einen ers-
ten Schwellwert und einen zweiten Schwellwert. Ei-
ne Feuchtigkeitsdifferenz, die durch Subtrahieren der
vorliegenden Feuchtigkeit von der höchsten Feuch-
tigkeit in dem Trocknungsbetrieb des Verdampfers
207 (die dem ersten Schwellwert entspricht) definiert
ist, wird als größer als 20% (vorgegebene Feuchtig-
keitsdifferenz im trockenen Zustand) bestimmt. Die
vorliegende Feuchtigkeit (die dem zweiten Schweil-
wert entspncht) wird als weniger als 70% (vorgegebe-
ne Feuchtigkeit im trockenen Zustand) bestimmt. Al-
ternativ kann die Bestimmung von S267 durch beide
Schweliwerte durchgeführt werden. Wenn einer der
Schweliwerte „JA" erfüllt, wird der Trocknungsbetrieb
beendet.

[0262] Zum Beispiel wird die relative Feuchtig-
keit RHW der Fensteroberfläche zum Erfassen der
Feuchtigkeit verwendet. Die relative Feuchtigkeit
RHW der Fensteroberfläche wird basierend auf einer
relativen Feuchtigkeit RH, einer Fahrgastraum-Luft-
temperatur und einer Fensterinnenoberflächentem-
peratur berechnet. Die relative Feuchtigkeit RH von
Luft in dem Fahrgastraum benachbart an die vordere
Windschutzscheibe wird unter Verwendung des Aus-
gabewerts des Feuchtigkeitssensors 247 und des
Ausdrucks 1 berechnet. Die Fahrgastraumlufttem-
peratur ist eine Temperatur von Luft in dem Fahr-
gastraum benachbart zu der vorderen Windschutz-
scheibe, die unter Verwendung des Ausgabewerts
des Temperatursensors 248 und einer vorgegebe-
nen Berechnungsformel berechnet wird. Die Fens-
terinnenoberflächentemperatur ist eine Temperatur
dei Innenoberiläche des Fensters, die unter Verwen-
dung des Ausgabewerts des Fenstertemperatursen-
sors 249 und einer vorgegebenen Berechnungsfor-
mel berechnet wird. Nachdem der Trocknungsbe-
tneb begonnen wird, wird die Berechnung der relati-
ven Feuchtigkeit RHW der Fensteroberfläche mit ei-
nem vorgegebenen Abtastintervall fortlaufend durch-
geführt, und die höchste RHW wird erhalten. Ferner
wird die Feuchtigkeitsdifferenz berechnet, indem die
gegenwärtige RHW von der höchsten RHW subtra-
hiert wird. Dann wird bestimmt, ob die Feuchtigkeits-
differenz größer als 20%, was dem ersten Schwell-
wert entspricht. ist oder nicht. Ferner wird die ge-
genwärtige RHW berechnet und wird als weniger als
70%, was dem zweiten Schweliwert entspricht, be-
stimmt oder nicht.

[0263] Die Verarbeitung von S267 basiert auf den
folgenden Charakteristiken. Es ist schwierig, die
Feuchtigkeit von LuR stromabwärtig von dem Ver-
dampfer 207 zu senken, während der Trocknungsbe-
treib des Verdampfers 207 durchgeführt wird. Da die
Erzeugung von Feuchtigkeit gestoppt wird, nachdem
das Trocknen des Verdampfers 207 abgeschlossen
ist, beginnt die Feuchtigkeit der stromabwärbg an Luft
verringert zu werden. Aufgrund der Vemngerung der
Feuchtigkeit kann bestimmt werden, dass der Trock-
nungsbetrieb abgeschlossen ist, wenn die Feuchtig-
keitsdifferenz größer als 20% wird, was dem ers-
ten Schwellwert entspricht Ferner kann aufgrund
der Verringerung der gegenwärtigen Feuchtigkeit be-
stimmt werden, dass der Trocknungsbetrieb abge-
schlossen ist, wenn die gegenwärtige Feuchtigkeit
weniger als 70% wird, was dem zweiten Schwellwert
entspricht

[0264] Wenn das Bestimmungsergebnis von S267
„NEIN" ist, wird die Verdampfung immer noch er-
zeugt, und es kann bestimmt werden, dass das
Trocknen des Verdampfers 207 nicht abgeschlossen
ist, so dass S268 durchgeführt wird Bei S268 wird
der Trocknungsbetrieb fortgeführt, bevor eine vorge-
gebene Zeit (Bsp. 1 Stunde) vergangen ist, nach-
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dem der Trocknungsbetneb begonnen wurde Wenn
die vorgegebene Zeit vergangen ist, wird die Ge-
biäsespannung als ü V festgelegt, und die Geblä-
sespannungsbestimmung und die Verdampfertrock-
nungssteuerung werden bei S269 obligatonsch be-
endet. Folglich kann der Strornverbrauch verringert
werden, und die Haltbarkeit des Motors 215 des Ge-
bläses 214 kann sichergestellt werden.

[0265] Wenn das Bestimmungsergebnis von S267
.JA" ist, wird bestimmt, dass der Verdarnpfer den tro-
ckenen Zustand hat. Die Feuchtigkeit von Luft strom-
abwärtig von dem Verdampfer 207 wird verwendet,
um den Abschluss des Trocknungsbetriebs zu be-
stimmen, weil die Feuchtigkeit von Luft stromabwärtig
von dem Verdarnpfer 207 verringert ist, wenn die Ver-
dampfung abgeschlossen ist. Wenn bestimmt wird,
dass der Verdampfer 207 den trockenen Zustand hat,
wird die Gebläsespannung bei S269 als ü V fest-
gelegt, um den Trocknungsbetrieb des Verdampfers
207 abzuschließen, und die Gebläsespannungsbe-
stimmung und die Verdampfertrocknungssteuerung
werden beendet.

[0266] Wenn der Verdampfer 207 zur Parkzeit nicht
den trockenen Zustand hat (wenn die Trocknung un-
zureichend ist, so dass ein Insasse einen Geruch
wahmehrnen kann), steuert das Klimatisierungs-ESG
250 das Gebläse 214, um den Verdampfer 207 zu be-
lüften. Der Abschluss des Trocknungsbetriebs kann
mit hoher Genauigkeit beurteilt werden, indem die
Feuchtigkeit von Luft stromabwärtig von dem Ver-
dampfer 207 erfasst wird.

(Bestimmung der Einlassbetriebsart)

[0267] Als nächstes wird bei S207 die Einlassbe-
triebsart bestimmt. Insbesondere wird S207 basie-
rend auf Fig. 13 durchgeführt. Fig. 13 ist ein Fluss-
diagramm, das Details der Bestimmung der Einiass-
betnebsait bei S207 von Fig. 11 zeigt

[0268] Es wird beurteilt, ob der IG-Schalter EIN ist
oder nicht, wenn S207 von F)ci, 13 begonnen wird.
Wenn der IG-Schalter AUS ist, wird bestimmt. dass
das Auto geparkt wurde, und die Einlassbetriebsart
wird bei S271 als die Außenlufteinleitungsbetriebs-
art mit der Außenlufteinleitungsrate von 100% fest-
gelegt. Dann wird S207 beendet. Feuchtigkeit, die in

dem Fahrgastraum übrig ist, wird leicht nach außer-
halb des Autos abgelassen, indem zur Parkzeit die
Außenlufteinleitungsbetnebsart festgelegt wird Zum
Beispiel kann die Feuchtigkeit dabei beschränkt wei-
den, in dem Fahrgastraum übng zu bleiben, indem
selbst dann die Außenlufteinleitungsbetriebsart fest-
gelegt wird, wenn die Trocknung des Veidampfers
207 durch das Stoppen des Betriebs des Innengeblä-
ses 214 beendet wird.

[0269] Wenn bei S270 bestimmt wird, dass der IG-
Schalter EIN ist, wird bei S272 bestimmt, ob die auto-
matische Betriebsart festgelegt ist oder nicht. Wenn
im Gegensatz zu der automatischen Betriebsart bei
S272 eine manuelle Betnebsart festgelegt wird, wird
S273 basierend auf Einstellungen für die manuel-
le Betnebsart durchgeführt. Bei S273 wird die Au-
üenlufteinleitungsrate für die Innenluftzirkulationsbe-
triebsart REC als 0% oder für die Außenlufteinlei-
tungsbetriebsart FRS als 100% festgelegt Dann wird
S207 beendet.

[0270] Wenn bei S272 bestimmt wird, dass die au-
tomatische Betriebsart festgelegt wird, wird bei S274
basierend auf einem in dem ROM gespeicherten
Kennfeld die Lufteiniassbetriebsart festgelegt, um
der Zieltemperatur TAG zu entsprechen. Gemäß
dem Kennfeld wird die Lufteinlassbetriebsart in der
Reihenfolge der Innenluftzirkuiationsbetriebsart, der
Innen- und Außenlufteinleitungsbetriebsart und der
Außenlufteinleitungsbetriebsart festgelegt, wenn die
Zieltemperatur TAG von niedrig auf hoch erhöht wird.
Sowohl die Innenluft als auch die Außenluä werden
in der Innen- und Außeniufteinieitungsbetnebsart an-
gesaugt. und die Außeniuft wird in der Außenluftein-
leitungsbetriebsart angesaugt.

(Bestimmung der Auslassbetnebsart)

[0271] Als nächstes wird bei S208 die Luftauslass-
betriebsart bestimmt Insbesondere wird S208 basie-
rend auf Fict, 14 durchgeführt. Fig, 14 ist ein Fluss-
diagramm, das Details der Bestimmung der Auslass-
betriebsart bei S208 von F~i. 11 zeigt.

[0272] Wen S208 begonnen wird, wird, wie in Fig. 14
gezeigt, bei S280 beurteilt, ob der IG-Schalter AUS
ist oder nicht. Wenn der IG-Schalter ALIS ist, wird be-
stimmt, dass das Auto geparkt wurde, und die Luft-

auslassbetriebsart wird bei S281 als die Entfrosterbe-
triebsart festgelegt Dann wird S208 beendet Wäh-
rend das Auto parkt, wird die Luftauslassbetnebsart
als die Entfrosterbetriebsart festgelegt, und Luft wird
von dem Gebläse 214 aus dem Entfrosterauslass
218 in Richtung einer Innenseite der vorderen Wind-
schutzscheibe in dem Fahrgastraum befördert Wenn
bestimmt wird, dass der IG-Schalter EIN ist, wird bei
S282 bestimmt, ob die automatische Betnebsarffest-
gelegt ist oder nicht. Wenn bei S282 bestimmt wird,
dass die automatische Betnebsart nicht festgelegt
ist, sondern die manuelle Betriebsart festgelegt ist,
wird die Luftauslassbetriebsart bei S283 basierend
auf Einstellungen für die manuelle Betriebsart festge-
legt, und S208 wird beendet

[0273] Wenn bei S282 bestimmt wird, dass die auto-
matische Betriebsart festgelegt ist, wird die Luftaus-
lassbetriebsart basierend auf einem in dem ROM ge-
speicherten Kennfeld festgelegt, um der Zieltempe-
ratur bei S284 zu entsprechen, und S208 wird be-
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endet. Gemäß dem Kennfeld wird die Luftauslassbe-
triebsart in der Reihenfolge der Gesichtsbetriebsart,
Zweihöhenbetriebsart, Fußbetriebsart und Fuß-/Ent-
frosterbetriebsart festgelegt, wenn die Zieitemperatur
TAG von niedrig zu hoch erhöht wird.

(Kompressordrehzahlbestimmung)

[0274] Bei S209 von ~Fi . 11 wird eine Kompressor-
drehzahl bestimmt Wenn ein Klimatisierungsschal-
ter EIN ist, wird der Betnebszustand des Kompres-
sors 202 bestimmt Das Klirnatisierungs-ESG 250 be-
stimmt die Drehzahl des Kompressors 202 basie-
rend auf der Verdampfertemperatur TE. Insbesonde-
re wird die Drehzahl des Kompressors entsprechend
einem im Voraus in dem ROM gespeicherten Kenn-
feid berechnet und bestimmt. um der Verdampfer-
temperatur TE zu entsprechen. Bei S211 sendet das
Klimatisierungs-ESG 250 ein Signal an den Inverter,
um den Kompressor 220 zu steuern, so dass er die
vorgegebene Drehzahl hat. Der Inverter 280 steuert
den Motor des Kompressors 202 basierend auf dem
gesendeten Steuersignal.

[0275] Bei S209 stoppt das Klimatisierungs-ESG
250 den Kompressor 202 durch Festlegen der Dreh-
zahl des Kompressors 202 als 0 (U/min), während
das Auto bei ausgeschaltetem IG-Schalter geparkt
ist. Folglich wird die Kältemittelzufuhr an den Ver-
dampfer 207 gestoppt.

(Wasserpumpenbetnebsbestimmung)

[Q276] Als nächstes wird bei S210 von F)g, 'I1 ein
Wasserpumpenbetrieb bestimmt. Insbesondere wird
S210 basierend auf Fig. 15 durchgeführt. Fig. 15 ist
ein Flussdiagramm, das Details der Wasserpumpen-
betnebsbestimmung bei S210 von Fig. 11 zeigt.

[0277] Wenn S21ü begonnen wird, wird, wie in

Fig. 15 gezeigt, die von dem Wassertemperatursen-
sor 233 erfasste Wassertemperatur TW des Kühl-
wassers bei S290 als höher bestimmt als die Ver-
dampfertemperatur TE. Wenn bestimmt wird, dass
die Wassertemperatur TW gleich oder niedriger als
die Verdampfertemperatur TE ist, wird die Wasser-
pumpe 232 bei S291 als ALIS festgelegt, und S210
wird beendet.

[Q278] Wenn bei S290 bestimmt wird, dass die Was-
sertemperatur TW höher als die Verdampfertempera-
tur TE ist, wird bei S292 bestimmt, ob das Innenge-
biäse 214 EIN ist (arbeitet) oder nicht. Wenn das In-

nengebläse 214 nicht EIN ist, wird die Wasserpumpe
232 bei S291 als AUS festgelegt, und S210 wird be-
endet. Wenn das Innengebläse 214 bei S292 EIN ist,
wird die Wasserpumpe 232 bei S293 als EIN festge-
legt, und S210 wird beendet. Folglich steuert das Kii-

matisierungs-ESG 250 den Betneb der elektnschen
Wasserpumpe 232 entsprechend der Wassertempe-

ratur des Kühlwassers und dem Betnebszustand des
Innengebläses 214.

(Steuersignalausgabe)

[0279] Bei S211 von Fig,11 wird ein Steuersignal an
den Inverter 280 und die Aktuatoren ausgegeben, so
dass jeder bei S202—S209 berechnete oder bestimm-
te Steuerzustand erfasst wird. Bei S212 von Fig. 11
wird S202 neu gestartet. wenn eine vorgegebene Zeit
vergangen ist.

[0280] Vorteile der Klimatisierungsvornchtung 200
dieser Ausführungsform werden nachstehend be-
schneben. Die Vorrichtung 200 umfasst das Klimaan-
lagengehäuse 210, das den Luftdurchgang 210a de-
finiert, den Verdampfer 207, das Innengebläse 214,
den Kompressor 202 und das Klimatisierungs-ESG
250. Wärme wird zwischen Kältemittel, das durch den
Verdampfer 207 strömt, und Luft, die durch den Luft-

durchgang 210a strömt, ausgetauscht. Das Gebläse
214 befördert Luft in Richtung des Fahrgastraums
Der Kompressor 202 führt Kältemittel an den Ver-
dampfer 207 zu. Das Klimatisierungs-ESG 25 steu-
ert das Gebläse 214 Luft wird in den Verdampfer
207 befördert, während das Auto parkt. Das Klimati-
sierungs-ESG 250 bestimmt einen Trockenheitsgrad
des Verdampfers 207 unter Verwendung der Feuch-
tigkeit von Luft, die den Verdampfer 207 durchläuft.
Das Klimatisierungs-ESG 250 stoppt die Kältemittel-
zufuhr an den Verdampfer 207 durch Steuern des
Kompressors 202 während der Parkzeit. Das Klimati-
sierungs-ESG 250 steuert das Gebläse 214, um Luft
in den Verdampfer 207 zu befördern, bevor bestimmt
wird, dass der Verdampfer 207 einen Trockenheits-
zustand hat, in dem ausgeschaltet wird, dass Geruch
erzeugt wird (S267, S268, S265)

[0281] Wenn der Verdampfer 207 nicht den trocke-
nen Zustand hat, wird die Zufuhr von Kältemittel an
den Verdampfer 207 gestoppt, und Luft wird während
der Parkzeit in den Verdampfer 207 befördert Da-
her kann der Verdampfer 207 auf dem trockenen Zu-
stand gehalten werden, indem Feuchtigkeit, welche
die Geruchskomponente enthält, verdampft wird, be-
vor die Klimatisierung zu einer Fahrzeit durchgeführt
wird. Folglich kann verhindert werden, dass Geruch
an den Fahrgastraum zugeführt wird, selbst wenn, di-

rekt nachdem der Klimatisierungsbetrieb begonnen
wird, Luft befördert wird. Folglich kann es für einen in-
sassen des Autos angenehm gemacht werden. Fer-
ner kann der Trockenheitszustand des Verdampfers
207 genau bestimmt werden, indem die Feuchtigkeit
der Luft, die den Verdampfer 207 durchläuft, verwen-
det wird. Daher kann die Betriebszeit des Gebläses
214, das für die Trocknung verwendet wird, verringert
werden. Da ferner der Trocknungszustand des Ver-
dampfers 207 aufrecht erhalten werden kann, wäh-
rend das Auto parkt, kann das Baktenenwachstum in

dem Verdampfer 207 beschränkt werden. Daher kön-
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nen Schmutz und Korrosion des Verdampfers 207
verringert werden, so dass der Verdampfer 207 eine
lange Lebensdauer haben kann.

[0282] Der Kompressor 202 wird zwangsweise ge-
stoppt, indem der Kompressor 202 während der Park-
zeit nicht betneben wird. Die Betriebsrate des Kom-
pressors 202 wird niedrig gehalten, und der Energie-
verbrauch durch den Betrieb des Kompressors 202
kann verringert werden. Ferner wird der Verdamp-
fer 207 in einem Fall, in dem ein Wärmetauscher
(zum Beispiel Heizungskern) zum Heizen von Luft
unter Verwendung des Kühlwassers stromabwärtig
von dem Verdampfer 207 angeordnet ist, dabei be-
schränkt, Wärme aus Luft aufzunehmen, weil der Be-
trieb des Kompressors 202 während des Parkens re-
guliert wird. Daher wird die Temperatur von Luft an
einem Einlass des Heizungskems nicht verringert,
und die Verringerung der Temperatur des Kühlwas-
sers kann beschränkt werden. Folglich wird eine Häu-
figkeit zum Aktiweren des Verbrennungsmotors ver-
nngert, und der Brennstoffverbrauch kann verringert
werden. Folglich kann der Energiewirkungsgrad des
Autos als Ganzes durch die Verringerung in dem
Brennstoffverbrauch verbessert werden

festgelegt wird Aus diesem Grund ist die Feuchtig-
keit von Luft mit hoher Genauigkeit erfassbar, und der
trockene Zustand des Verdampfers 207 kann mit ho-
her Genauigkeit bestimmt werden

[0286] Die vorliegende Erfindung ist nicht auf die
vorstehende Ausführungsform beschränkt, und die
vorstehende Ausführungsform kann innerhalb eines
Bereichs der vorliegenden Erfindung modifiziert wer-
den.

[0287] Die Feuchtigkeit von Luft stromabwärtig von
dem Verdampfer 207 von S267 ist nicht auf die re-
lative Feuchtigkeit RHW der Fensteroberfläche be-
schränkt, die von dem Feuchtigkeitssensor 247 er-
halten wird, der benachbart zu der Innenoberfläche
der vorderen Windschutzscheibe angeordnet ist. Ein
anderer Sensor kann eine Feuchtigkeit in dem Fahr-
gastraum erfassen, so dass die Tendenz der Feuch-
tigkeitsänderung erfassbar ist. Wenn das Auto einen
Temperatursensor in dem Fahrgastraum hat, kann
bei S267 eine von dem Temperatursensor erfasste
Feuchtigkeit verwendet werden. In diesem Fall kann
die Trocknungssteuerung zu geringen Kosten gebo-
ten werden.

[0283] Das Klimatisierungs-ESG 250 erfasst, nach-
dem die Trocknungssteuerung begonnen wurde,
kontinuierlich die Feuchtigkeit von Luft stromabwär-
tig von dem Verdampfer 207. Es wird basierend auf
dem ersten Schwellwert, in dem die Feuchtigkeits-
differenz, die durch Subtrahieren der gegenwärtigen
Feuchtigkeit von der höchsten Feuchtigkeit definiert
ist, als höher als ein vorgegebener Wert (wie et-
wa 20%) bestimmt wird, oder dem zweiten Schweil-
wert, in dem die gegenwärtige Feuchtigkeit als genn-
ger als ein vorgegebener Wert (wie etwa 70%) be-
stimmt wird, bestimmt, oh der Trocknungsbetneb ab-
geschlossen ist oder nicht (S267).

[0284] Daher wird der Abschluss des Trocknungs-
betriebs beurteilt, indem auf die Verringerung der
Feuchtigkeit von Luft stromabwärtig von dem Ver-
dampfer 207 geachtet wird, wenn der Verdampfer
207 sich dem trockenen Zustand nähert Folglich
kann der trockene Zustand genau bestimmt werden,
und der Trocknungsbetneb kann mit hoher Effizienz
durchgeführt werden.

[0288] Die Drehzahl des Kompressors 202 ist nicht
darauf beschränkt, von dem Inverter 280 gesteuert
zu werden. Zum Beispiel kann der Kompressor 202
von dem Verbrennungsmotor 230 über einen Rie-
men angetrieben werden, um Kältemittel zu kom-
primieren In diesem Fall ist eine elektromagneti-
sche Kupplung, die einem Kupplungsabschnitt ent-
spncht, mit dem Kompressor 202 verbunden, wo-
durch die Drehleistung intermittierend von dem Ver-
brennungsmotor 230 an den Kompressor 202 über-
tragen wird. Die elektromagnetische Kupplung wird
zum Beispiel von einer Kupplungsantriebsschaltung
gesteuert. Wenn Elektrizität an die elektromagneti-
sche Kupplung zugeführt wird, wird die Drehleistung
des Verbrennungsmotors 230 an den Kompressor
202 übertragen, und der Luftkühlbetneb wird von dem
Verdampfer 207 durchgeführt. Wenn die an die elek-
tromagnetische Kupplung zugeführte Elektrizität ge-
stoppt wird, wird der Verbrennungsmotor 230 von
dem Kompressor 202 getrennt, und der von dem
Verdampfer 207 durchgeführte Kühlbetrieb wird ge-
stoppt.

[0285] Das Klimatisierungs-ESG 250 erfasst die
Feuchtigkeit von Luft, die den Verdampfer 207 durch-
läuft, unter Venvendung des Feuchtigkeitsdetektors
247, um eine Feuchtigkeit benachbart zu einem
Fenster des Autos zu erfassen, und legt die Enffros-
terbetriebsart fest, in welcher während der Parkzeit
Luft in Richtung des Feuchtigkeitssensors 247 gebla-
sen wird (S281) Daher kann Luft, die den Verdamp-
fer 207 durchläuft, während der Parkzeit von dem
Gebläse 214 direkt auf den Feuchtigkeitssensor 247
aufgebracht werden, indem die Entfrosterbetnebsart

[0289] Die Verarbeitung von S264 kann ersetzt wer-
den durch „Ist eine Lademenge der Batterie im Fahr-
zeug gleich oder größer als ein vorgegebener Wert?"
Wenn die Lademenge der Batterie gleich oder grö-
ßer als der vorgegebene Wert ist, wird S265 durch-
geführt. Wenn der Ladebetrag der Batterie kleiner als
der vorgegebene Wert ist, wird S269 durchgeführt
Diese Verarbeitung ist auf ein anderes Auto als ein
Hybridauto mit Steckerladevorrichtung anwendbar
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[0290] Außerdem kann eine PTC-Heizung (positiver
Temperaturkoeffizient) als eine elektrische Hilfswär-
mequeile hinter dem Heizungskem 234 angeordnet
sein, um Luft weiter zu heizen. Die PTC-Heizung
hat ein wärmeemittierendes Element, um Wärme zu
emittieren, indem es mit Elektnzität versorgt wird, um
Luft um das Element herum zu wärmen. Das wärme-
mittierende Element wird aufgebaut, indem mehrere
PTC-Elemente in einen Harzrahmen eingepasst wer-
den, der unter Verwendung von Harzmaterial mit ei-
ner Wärmebeständigkeitseigenschaft (zum Beispiel
Nylon 66, Polybutadienterephthalat, etc.). getormt ist.

(Fünfte Ausführungsform)

[0291] Firt. 16 ist eine schematische Ansicht, die
eine Klimatisierungsvorrichtung gemäß einer vorlie-
genden Ausführungsform darstellt. Fig, 17 ist eine
schematische Ansicht, die den elektrischen Teil der
Klimatisierungsvorrichtung darstellt. Die Klimatisie-
rungsvorrichtung dieser Ausführungsform ist an ein
Hybridauto montiert, das die Antnebskraft von einem
Verbrennungsmotor EG und einem Elektromotor er-

hältt.

[0292] Das Hybridauto der vorliegenden Ausfüh-
rungsform kann seine Antnebsart durch Betreiben
oder Stoppen des Verbrennungsmotors EG gemäß
einer Antriebslast des Autos ändern. Die Antriebs-
kraft wird in einer Antriebsart sowohl von dem Ver-
brennungsrnotor EG als auch dem Elektromotor er-
halten, und die Antriebskraft wird in einer anderen
Antriebsart durch Stoppen des Verbrennungsmotors
EG nur von dem Elektromotor erhalten. Der Brenn-
stoffverbrauch kann im Vergleich zu einem normalen
Auto, das seine Antriebskraft nur von dem Verbren-
nungsmotor EG erhalten soll, verringert werden.

[0293] Außerdem wird der Betneb des Verbren-
nungsmotors EG, wie die Aktivierung oder der Stopp,
durch eine Motorsteuervorrichtung 370 gesteuert, die
nachstehend beschrieben werden soll. Die Antriebs-
kraft, die von dem Verbrennungsmotor EG dieser
Ausführungsform ausgegeben wird, wird nicht nur
zum Fahren des Autos, sondern auch zum Aktivieren
des nicht dargestellten elektrischen Generators ver-
wendet.

[0294] Von dem Generator erzeugter Strom kann in

einer nicht dargestellten Battene gespeichert werden.
Die in der Batterie gespeicherte elektrische Energie
kann nicht nur an den Elektromotor, sondern auch an
verschiedene Instrumente im Fahrzeug, welche die
Klimatisierungsvorrichtung 300 bilden, geliefert wer-
den.

[0295j Die Klimatisierungsvorrichtung 300 der vor-
liegenden Ausführungsform wird spezifisch beschrie-
ben Die Klimatisierung 300 dieser Ausführungsform
hat eine in Fig, 16 gezeigte Innenklimatisierungs-

einheit 310 und eine in F~ii. 17 gezeigte Klimati-
sierungssteuerungsvorrichtung 350. Die Innenklima-
tisierungseinheit 310 ist im Inneren eines Armaturen-
bretts (Instrumententafel) angeordnet, das sich an
dem vordersten Teil des Fahrgastraums befindet. Ein
Gebläse 312, ein Verdampfer 313, ein Heizungskern
314 und eine PTC-Heizung 315 sind in einem Klima-
anlagengehäuse 311 angeordnet, das einer Außen-
schalte der Einheit entspricht.

[0296] Das Gehäuse 311 definiert einen Luftdurch-
gang für Luft, die in den Fahrgastraum befördert wer-
den soll. Das Gehäuse 311 ist aus Harz (wie etwa
Polypropylen) mit einer gewissen Elastizität und her-
vorragender Festigkeit gefertigt. Ein Innen- und Au-
ßenlufturnschaltkasten 320 ist an dem Gehäuse 311
in der Luftströmungsrichtung am stromaufwärtigsten
angeordnet, um innenluft (Luft in dem Fahrgastraum)
und Außenluft (Luft außerhalb des Fahrgastraums)
umzuschalten und einzuleiten.

[0297] Der Kasten 320 hat einen Innenluffeinlei-
tungseinlass 321, durch den die innenluft in das Ge-
häuse 311 eingeleitet wird, und einen Außenlufteinlei-
tungseinlass 322, durch den Außenluft in das Gehäu-
se 311 eingeleitet wird. Ferner ist eine Luftumschalt-
klappe 323 in dem Kasten 320 angeordnet, um die
Offnungsflächen der Einlässe 321, 322 kontinuierlich
zu steuern. Ein Verhältnis der Innenluft und der Au-
ßenluft wird geändert.

[0298] Die Klappe 232 entspricht einem Luftmen-
genverhältnisänderungsabschnitt, um eine Luftein-
lassbetriebsart zu ändern. Die Einlassbetriebsart wird
geändert, um das Verhältnis der Innenluft und der Au-
ßenluft zu ändern. Die Klappe 323 wird durch einen
elektnschen Aktuator 362 für die Klappe 323 aktiwert,
und der Aktuator 362 wird durch ein Steuersignal ge-
steuert, das von der Klimatisierungssteuerungsvor-
richtung 350 ausgegeben wird.

[0299] Die Einlassbetriebsart wird aus einer Innen-
luftbetriebsart, einer Außenluftbetriebsart und einer
Mischbetriebsart, die zwischen der Innenbetriebsart
und der Außenbetriebsart definiert ist, ausgewählt. In

der Innenluftbetriebsart ist der Innenlufteinlass 321
ganz geöffnet, und der Außenlufteinlass 322 ist ganz
geschlossen. In der Außeniuftbetriebsart ist der In-

nenlufteinlass 321 ganz geschlossen, und der Au-
ßenlufteinlass 322 ist ganz geöffnet. In der Mischbe-
triebsart wird das Verhältnis der innenluft und der Au-
Benluft wird kontinuierlich geändert, indem die Off-
nungsflächen der Einlässe 321, 322 kontinuierlich ge-
steuert werden.

[0300j Ein Innengebläse 312 ist in der Luftströ-
mungsrichtung stromabwärtig von dem Kasten 320
angeordnet, um Luft zu befördern, die durch den
Kasten 320 in Richtung des Fahrgastraums gesaugt
wird. Das Gebläse 312, das dem Mehrflügel-Zen-
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tntugalventilator (Sirocco-Ventilator) entspncht, wird
von einern Elektromotor angetrieben. Eine Drehzahl
(Luftmenge) des Gebläses 312 wird von einer Steu-
erspannung gesteuert, die von der Klimatisierungs-
steuerungsvorrichtung 350 ausgegeben wird.

[0301] Ein Verdampfer 313 ist in der Luftströmungs-
richtung stromabwärtig von dem Gebläse 312 ange-
ordnet. Der Verdampfer 313 ist ein Wärmetauscher
zum Kühlen von Luft, die befördert werden soll, durch
Austauschen von Wärme zwischen im Inneren strö-
mendem Kältemittel und der Luft, die befördert wer-
den soll. Der Verdampfer 313, ein Kompressor 331,
ein Kondensator 332, ein Gas-Flüssigkeitsabschei-
der 333 und ein Expansionsventil 334 definieren ei-
nen Kältekreislauf 330.

[0302] Der Kompressor 331 ist in einem Motorraum
des Autos angeordnet und führt das Ansaugen, die
Kompression und das Ausstoßen von Kältemittel in

dem Kältekreislauf 330 durch. Der Kompressor 331
ist ein elektrischer Kompressor, in dem ein Kompres-
sionsmechanismus 331a mit fester Kapazität von ei-
nem Elektromotor 331b angetrieben wird. Eine Aus-
stoßkapazität des Kompressors ist fest. Der Elektro-
motor 331b ist ein Wechselstrommotor und sein Be-
tneb (Drehzahl) wird von einer Wechselstromspan-
nung gesteuert, die von einem Inverter 361 ausgege-
ben wird.

[0303] Außerdem gibt der Inverter 361 Wechsel-
stromspannung mit der Frequenz entsprechend dem
Steuersignal aus, das von der Klimatisierungssteue-
rungsvorrichtung 350 ausgegeben wird, die nach-
stehend beschrieben werden soll. Eine Kältemittel-
ausstoßkapazität des Kompressors 331 wird durch
diese Drehzahlsteuerung geändert. Daher entspricht
der Elektromotor 331b einem Ausstoßkapazitätsän-
derungsabschnitt des Kompressors 331.

[0304] Der Kondensator 332 ist in dem Motorraum
angeordnet Außenluft, die von einem Außenventi-
lator 335 befördert wird, tauscht Wärme mit Kälte-
mittel aus. Folglich wird das komprimierte Kältemittel
kondensiert und hat die flüssige Phase. Der Ventila-
tor 335 ist eine elektrische Luftbeförderungsvorrich-
tung, und ein Betnebsverhäitnis, das eine Drehzahl
{Menge der Luftmenge, die befördert werden soll) des
Ventilators 335 ist, wird durch eine von der Klimatisie-
rungssteuerungsvorrichtung 350 ausgegebene Steu-
erspannung gesteuert.

[0305] Der Gas-Flüssigkeitsabscheider 333 trennt
das kondensierte flüssige Kältemittel in die Gaspha-
se und die flüssige Phase. Der Gas-Flüssigkeitsab-
scheider 333 lagert zusätzliches flüssiges Kältemit-
tei und lässt nur das flüssige Kälternittel in die strom-
abwärtige Richtung strömen Das Expansionsventil
334 ist ein Dekompressionsabschnitt, um das flüssi-
ge Kältemittel zu dekomprimieren und zu expandie-

ren. Der Verdampfer 313 lässt das expandierte Käl-
temittel durch den Wärmeaustausch zwischen Kälte-
mittel und zu befördernder Luft verdampfen.

[0306] Das Gehäuse 311 hat einen Luftdurchgang,
wie etwa einen Heizungsdurchgang 316 und einen
Umleitungsdurchgang 317, und einen Mischraum
318. Der Luftdurchgang ist in der Luftströmungsrich-
tung stromabwärtig von dem Verdampfer 313 an-
geordnet, und den Verdampfer 313 durchlaufende
Luft durchläuft den Luftdurchgang Luft, die den Hei-
zungsdurchgang 316 durchläuft, und Luft, die den
Umleitungsdurchgang 317 durchläuft, werden in dem
Mischraum 318 vermischt

[0307] Der Heizungskern 314 und die PTC-Heizung
315 sind in dem Heizungsdurchgang 316 in dieser
Reihenfolge angeordnet. Der Heizungskem 314 heizt
Luft, die den Verdampfer 313 durchläuft. Die PTC-
Heizung 315, die einer Hilfsheizung entspricht, heizt
Luft, die den Heizungskern 314 durchläuft.

[0308] Wärme wird in dem Heizungskern 314 zwi-
schen Kühlwasser des Verbrennungsmotors EG zum
Ausgeben der Fahrzeugantriebskraft und der Luft, die
den Verdampfer 313 durchläuft, ausgetauscht

[0309] Ein Kühlmitteldurchgang ist zwischen dem
Heizungskern 314 und dem Verbrennungsmotor EG
definiert, so dass ein Kühimittelkreis 340 zum Zirku-
lieren des Kühlwassers zwischen dem Heizungskern
314 und dem Verbrennungsmotor EG definiert ist. Ei-

ne elektrische Wasserpumpe 342 ist in dem Kühlmit-
telkreis 340 angeordnet, um das Kühlwasserzu zirku-
lieren. Eine Drehzahl der Wasserpumpe 342 (Zirku-
lationsmenge des Kühlwassers) wird durch eine von
der Klimatisierungssteuerungsvornchtung 350 aus-
gegebene Steuerspannung gesteuert

[0310] Die PTC-Heizung 315 ist eine elektrische Hei-
zung mit einem PTC-Element (Thermistor mit posi-
tivem Temperaturkoeffizient) Das PTC-Element er-
zeugt Wärme, indem es mit elektrischem Strom ver-
sorgt wird, um die Luft zu heizen, die den Heizungs-
kern 314 durchläuft.

[0311] Fig, 18 zeigt die elektnsche Zusammenset-
zung der PTC-Heizung 315 dieser Ausführungsform.
In der vorliegenden Ausführungsform hat die PTC-
Heizung 315 mehrere, zum Beispiel drei, Heizun-
gen 315a, 315b und 315c Die Aktivierung der ers-
ten PTC-Heizung 315a, zweiten PTC-Heizung 315b
oder dntten PTC-Heizung 315c wird gesteuert, in-

dem ein Schalterelement SW1, SW2, SW3 des PTC-
Elements h1, h2, h3 der Heizung 315a, 315b, 315c
von der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 350
gesteuert wird. Wenn die Klimatisierungssteuerungs-
vorrichtung 350 die Betriebsanzahl der PTC-Heizung
315 ändert, wird eine Heizkapazität der PTC-Heizung
315 als ein Ganzes gesteuert.
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[0312] Aufgrund des Umleitungsdurchgangs 317
wird den Verdampfer 313 durchlaufende Luft in den
Mischraum 318 eingeleitet, ohne den Heizungskern
314 und die PTC-Heizung 315 zu durchlaufen Daher
wird eine Temperatur von Luft in dem Mischraum 318
durch ein Verhältnis von Luft, die den Heizungskern
316 durchläuft, und Luft, die den Umleitungsdurch-
gang 317 durchläuft, geändert.

[0313] Eine Luftmischklappe 319 ist zwischen dem
Verdampfer 313 und dem Durchgang 316, 317 ange-
ordnet, um das Verhältnis der Lüfte kontinuierlich zu
ändern.

[0314] Daher stellt die Klappe 319 einen Tempera-
tursteuerungsabschnitt dar, um eine Lufttemperatur
in dem Mischraum 318 zu steuern (eine Temperatur
von Luft, die in den Fahrgastraum befördert werden
soll). Die Klappe 319 wird von einem Aktuator 363 an-
getrieben, und der Aktuator 363 wird von einem Steu-
ersignal gesteuert, das von der Kiimatisierungssteue-
rungsvorrichtung 350 ausgegeben wird.

[0315] Luftauslässe 324-326 sind in der Luftströ-
mungsnchtung an dem stromabwärtigsten Ende des
Gehäuses 311 definiert Luft wird von dem Misch-
raum 318 durch den Auslass 324-326 in den Fahr-
gastraum befördert. Die Luftauslässe 324—326 kön-
nen von dem Gesichtsauslass 324, dem Fußauslass
325 und dem Entfrosterauslass 326 aufgebaut wer-
den Klimatisierte Luft wird durch den Gesichtsaus-
lass in Richtung eines Oberkörpers eines Insassen
ausgeblasen. Klimatisierte Luft wird durch den Fuß-
auslass 325 in Richtung eines Fußes eines Insassen
ausgeblasen. Klimatisierte Luft wird durch den Ent-
frosterauslass 326 in Richtung einer Innenseite einer
Windschutzscheibe des Autos ausgeblasen

[0316] Eine Gesichtsklappe 324a ist stromaufwärtig
von dem Gesichtsauslass 324 angeordnet, um eine
Offnungsfläche des Gesichtsauslasse 324 zu steu-
ern. Eine Fußklappe 325a ist stromaufwärtig von dem
Fußauslass 325 angeordnet, um eine Offnungsfläche
des Fußauslasses 325 zu steuern. Eine Entfroster-
klappe 326a ist stromaufwärtig von dem Entfroster-
auslass 326 angeordnet, um eine Offnungsfläche des
Entfrosterauslasses 326 zu steuern.

[0317] Die Klappe 324a, 325a, 326a stellt einen
Auslassbetriebsartsänderungsabschnitt dar, um die
Luftauslassbetriebsart zu ändern Die Klappe 324a,
325a, 326a wird durch einen nicht dargestellten Ver-
bindungsmechanismus von einem elektrischen Ak-
tuator 364 betrieben. Der Aktuator 364 wird von ei-
nem Steuersignal gesteuert, das von der Klimatisie-
rungssteuerungsvorrichtung 350 ausgegeben wird

sichtsauslass 324 ist in der Gesichtsbetriebsart voll-
ständig geöffnet, so dass Luft aus dem Gesichtsaus-
lass 324 in Richtung eines Oberkörpers eines Insas-
sen geblasen wird. Der Gesichtsauslass 324 und der
Fußauslass 325 werden in der Zweihöhenbetriebsart
vollständig geöffnet, so dass Luft aus den Auslässen
324, 325 in Richtung eines Oberkörpers und eines
Fußes eines Insassen geblasen wird. In der Fußbe-
triebsart wird der Fußauslass 325 vollständig geöff-
net, und der Entfrosterausiass 326 wird mit einer klei-
nen Offnung geöffnet, so dass Luft hauptsächlich aus
dem Fußauslass 325 geblasen wird In der Fuß-Ent-
frosterbetnebsart werden der Fußauslass 325 und
der Enffrosterauslass 326 im gleichen Maß geöffnet,
so dass Luft aus dem Fußausiass 325 und dem Ent-
frosterauslass 326 geblasen wird.

[0319] Elektrische Steuerteile der vorliegenden Er-
findung werden unter Bezug auf Fici. 17 beschrieben.
Die Klimatisierungssteuerungsvomchtung 350 um-
fasst einen Mikrocomputer und eine Peripherieschai-
tung Der Mikrocomputer hat eine CPU, einen ROM,
RAM, etc. Berechnungen und Verfahren werden ba-
sierend auf dem in dem ROM gespeicherten Klimati-
sierungssteuerungsprogramm durchgeführt. Die Kli-

matisierungssteuerungsvorrichtung 350 steuert das
Gebläse 312, den Inverter 361 für den Elektromotor
331b des Kompressors 331, den Luftbeförderungs-
ventilator 335, die verschiedenen elektrischen Aktua-
toren 362, 363, 364, die erste PTC-Heizung 315a, die
zweite PTC-Heizung 315b, die dritte PTC-Heizung
315c und die elektrische Wasserpumpe 342, die mit
einer Ausgangsseite der Klimatisierungssteuerungs-
vorrichtung 350 verbunden sind.

[0320] Sensoren sind mit einer Eingangsseite der
Klimatisierungssteuerungsvornchtung 350 verbun-
den. Ein Innenluftsensor 315 erfasst eine Tempera-
tur Tr in dem Fahrgastraum. Ein Außenlufttempera-
tursensor 352 (Außenluftdetektor) erfasst eine Au-
ßenlufttemperatur Tam. Ein Sonnensensor 353 er-
fasst eine Sonnenstrahlungsrnenge Ts in dem Fahr-
gastraum. Ein Ausstoßtemperatursensor 354 (Aus-
stoßtemperaturdetektor) erfasst eine Temperatur Td
von Kältemittel, das aus dem Kompressor 331 aus-
gestoßen wird. Ein Ausstoßdrucksensor 355 (Aus-
stoßdruckdetektor) erfasst einen Druck Pd von Käi-
temittel, das aus dem Kompressor 331 ausgesto-
ßen wird. Ein Verdampfertemperatursensor 356 (Ver-
dampfertemperaturdetektor) erfasst eine Temperatur
(Verdampfertemperatur) TE von Luft, die von dem
Verdampfer 313 geblasen wird. Ein Ansaugtempera-
tursensor 357 erfasst eine Temperatur Tsi von Käi-

temittel, das von dem Kompressor 331 angesaugt
wird Ein Kühlwassertemperatursensor 358 erfasst
eine Temperatur TW des Motorkühlwassers.

[0318] Die Luftauslassbetnebsart hat eine Gesichts-
betnebsart, eine Zweihöhenbetriebsart, eine Fußbe-
triebsart und eine Fußentfrosterbetriebsart. Der Ge-

[0321] Der Verdampfertemperatursensor 356 dieser
Ausführungsform erfasst insbesondere eine Wärme-
austauschlamellentemperatur des Verdampfers 313.
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Der Verdampfertemperatursensor 356 kann ein an-
derer Temperaturdetektor sein, um eine Temperatur
eines anderen Teils des Verdampfers 313 zu erfas-
sen, oder ein anderer Temperaturdetektor, um eine
Temperatur des Kältemittels selbst, das in dem Ver-
dampfer 313 zirkuhert, direkt zu erfassen.

[0322] Ferner werden von einem Klimatisierungsbe-
dienschalter, der auf einem Bedienfeld 360 ange-
ordnet ist, und einem Scheibenwischerschalter 360e
zum Aktivieren eines nicht dargestellten Scheiben-
wischers Bediensignale in die Klimatisierungssteue-
rungsvornchtung 350 eingegeben. Das Bedienfeid
360 befindet sich benachbart zu einer Instrumenten-
tafel auf einem Vorderteil des Fahrgastraums Der
Scheibenwischerschalter 360e entspricht einem Re-
gendetektor der vorliegenden Erfindung.

[0323] Der Klimatisierungsbedienschalter umfasst
einen (nicht gezeigten) Aktivierungsschalter zum Ak-
tivieren der Klimatisierungsvorrichtung 300, einen Kii-

matisierungsschalter 360a zum Ein-/Ausschalten des
Klimatisierungsbetriebs (insbesondere des Kompres-
sors 331), einen Automatikbetriebsartschalter 360b
zum Festlegen oder Abstellen einer automatischen
Betriebsart der Vornchtung 300, einen (nicht gezeig-
ten) Schalter zum Umschalten der Betnebsart, ei-
nen (nicht gezeigten) Einlassbetriebsartschalter zum
Umschalten der Lufteinlassbetriebsart, einen (nicht
gezeigten) Auslassbetriebsartschalter zum Umschal-
ten der Luftauslassbetriebsart, einen (nicht gezeig-
ten) Schalter zum Festlegen einer Menge der von
dem Gebläse 312 geblasenen Luft, einen Tempe-
raturschalter 360c zum Festlegen einer Temperatur
von Luft in dem Fahrgastraum und einen Sparschal-
ter 360d zum Ausgeben eines Signals, um einer En-
ergieeinsparung des Kältekreislaufs 330 Pnorität zu
geben.

[0324] Der Temperaturschalter 360c dieser Aus-
führungsform entspricht einem Zieltemperatuifestle-
gungseinstellabschnitt, um eine Zieitemperatur (vor-
eingestellte Temperatur für den Fahrgastraum) Tsoll
für den Fahrgastraum festzulegen. Der Sparschal-
ter 360d entspricht einem Eneigiesparanweisungs-
abschnitt zum Ausgeben eines Signals, das die Ein-
sparung von für die Kiimatisierung benötigter Energie
durch die Bedienung eines Insassen anfordert.

[Q325] Die Klimatisierungssteuerungsvorrichtung
350 ist elektrisch mit der Motorsteuervorrichtung 370
verbunden, die den Betrieb des Verbrennungsmo-
tors EG steuert. Die Klimatisierungssteuerungsvor-
richtung 350 und die Motorsteuervorrichtung 370 sind
elektnsch miteinander verbunden, um zu kommuni-
zieren. Wenn ein Signal in eine der Steuervorrich-
tungen eingegeben wird, kann die andere der Steu-
ervorrichtungen basierend auf dem Signal mit der
Ausgangsseite verbundene Anlagen steuern. Zum
Beispiel wird der Verbrennungsmotor EG betrieben,

wenn die Klimatisierungssteuerungsvornchtung 350
ein Betriebsanforderungssignal des Verbrennungs-
motors EG an die Motorsteuervorrichtung 370 aus-
gibt.

[0326] Während die Klimatisierungssteuerungsvor-
richtung 350 die vorstehenden Klimatisierungsinstru-
mente integral steuert, ist ein Anweisungssignalaus-
gabeabschnitt 350a definiert, um ein Signal, um ei-
ne Aktivierung des Verbrennungsmotors EG anzu-
fordern, oder ein Signal, um den Verbrennungs-
motor EG zu stoppen an die Motorsteuervorrich-
tung 370 auszugeben. Der Anweisungssignalausga-
beabschnitt 350a kann von der Klimatisierungssteue-
rungsvorrichtung 350 getrennt sein

[0327] Verschiedene Motoranlagen, welche den
Verbrennungsmotor EG definieren, sind mit einer
Ausgangsseite der Motorsteuervorrichtung 370 ver-
bunden. Sensoren für die Motorsteuerung, Wie et-
wa der Geschwindigkeitssensor 359, der einem
Geschwindigkeitsdetektor zum Erfassen einer Ge-
schwindigkeit des Autos entspncht, sind mit der Ein-
gangsseite der Motorsteuervorrichtung 370 verbun-
den

[0326] Der Betneb dieser Ausführungsform wird er-
klärt. Der grundsätzliche Betrieb der Motorsteuervor-
richtung 370 wird erklärt. Wenn ein Startschalter des
Autos eingeschaltet wird, um das Auto zu aktivie-
ren, erfasst die Motorsteuervornchtung 370 eine An-
tnebslast des Autos basierend auf dem Erfassungssh
gnal der Motorsteuerungssensoren und aktiviert oder
stoppt den Verbrennungsmotor EG entsprechend der
Antriebslast.

[0329] Ferner aktiviert oder stoppt die Motorsteu-
ervornchtung 370 den Verbrennungsmotor EG ba-
sierend auf einem Signal, das von dem Signalaus-
gangsabschnitt 350a der Klimatisierungssteuerungs-
vorrichtung 350 ausgegeben wird. Dieser Betrieb,
der auf dem von dem Signaiausgabeabschnitt 350a
ausgegebenen Signal basiert, wird nachstehend be-
schrieben.

[0330] Betriebe dieser Ausführungsform werden ins-
besondere unter Bezug auf ~Fi . 19—~FI . 23 beschne-
ben. Fig, 19 ist ein Flussdiagramm, das eine Steue-
rung der Klimatisierungsvorrichtung 300 darstellt. Je-
der Schritt in Ftg,19-F]g, 23 bildet einen Funktions-
realisierungsabschnitt zum Realisieren einer Funkti-
on der Klimatisierungssteuerungsvornchtung 35Q

[0331] Bei S301 von Fig,19 werden Initialisierungen
für die Markierung, den Zeitschalter oder die Posi-
tionierung eines Schrittmotors, der zum Beispiel den
elektrischen Aktuator definiert, durchgeführt. Alterna-
tiv kann in dieser Initialisierung der Wert der Markie-
rung oder Berechnung, die zu einer Endzeit des letz-
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ten Betnebs der Klimatisierungsvornchtung 300 ge-
speichert wurde, beibehalten werden.

[0332] Bei S302 wird ein Betätigungssignal des Be-
dienfelds 360 gelesen, und S303 wird durchgeführt.
Das Betätigungssignal kann eine Temperatur Tsoll
des Fahrgastraums, die durch Bedienen des Schal-
ters 360c festgelegt wird, ein Auswahlsignal der Luft-
auslassbetriebsart, ein Auswahlsignal der Luftein-
lassbetriebsart oder ein Signal der Menge an Luft, die
von dem Gebläse 312 geblasen wird, sein

[0333] Bei S303 werden das von dem Sensor
351-358 ausgegebene Sensorsignal und das von der
Motorsteuervorrichtung 370 ausgegebene Steuersi-
gnal gelesen. Das zur Steuerung der Klimatisierung
verwendete Sensorsignal steilt einen Zustand der Au-
toumgebung dar. Bei S304 wird eine Zielausblastem-
peratur TAG von Luft, die in den Fahrgastrum gebla-
sen wird, berechnet. Die Zielausblastemperatur TAG
wird durch den folgenden Ausdruck F1 berechnet.

TAG = Ksoll x Tsoll — Kr x Tr — Kam x Tam-
Ksx Ts+C {F1)

[0334] Ein Wert von Tsoll ist eine durch den Tempe-
raturschalter 360c festgelegte Temperatur. Ein Wert
von Tr ist eine Temperatur im Inneren des Fahrgast-
raums (Innenlufttemperatur), die von dem innenluft-
sensor 351 erfasst wird. Ein Wert von Tam ist eine
Außenlufttemperatur, die von dem Außenluftsensor
352 erfasst wird Ein Wert von Ts ist eine Sonnen-
strahlungsmenge, die von dem Sonnensensor 353
erfasst wird. Werte von Ksoll, Kr, Kam und Ks sind
Verstärkungen, und ein Wert von C ist eine Korrek-
turkonstante

[0335] Bei S305-S312 werden Steuerzustände der
verschiedenen Instrumente, die mit der Klimatisie-
rungssteuerungsvorrichtung 350 verbunden sind, be-
stimmt

der in dem Heizungsdurchgang 316 angeordnet ist
Insbesondere ist sie mit dem folgenden Ausdruck F3
berechenbar.

TWD = TW x 0 8 + TE x 0 2 + äTptc (F3)

[0340] Der Temperaturerhöhungsbetrag äTptc stellt
einen Erhöhungsbetrag der Ausblastemperatur dar,
der von der PTC-Heizung 315 erzeugt wird, wenn kli-

matisierte Luft mit dieser Temperatur (Ausblastempe-
ratur) aus dem Luftauslass in den Fahrgastraum ge-
blasen wird. Dieser Temperaturerhöhungsbetrag öT-
ptc kann mit dem Ausdruck F4 unter Verwendung des
Stromverbrauchs W (kW) der PTC-Heizung 315, der
Luftdichte p (kg/m'), der spezifischen Wärme Cp von
Luft und der Menge an Luft Va (m'/h), die die PTC-
Heizung 315 durchläuft, berechnet werden.

äTptc = W/p/Cp/Va x 3600 (F4)

[0341] Die Verbrauchsleistung W der PTC-Heizung
315 kann berechnet werden, indem die Nennver-
brauchsleistung der PTC-Heizung 315 unter Verwen-
dung einer Temperatur von Luft, die in die PTC-
Heizung 315 strömt, und Temperaturcharakteristiken
des PTC-Elements korngiert wird.

[0339] TW stellt eine Temperatur des Kühlwassers
des Verbrennungsmotors dar und wird von dem Kühi-
wassertemperatursensor 358 erfasst. TE stellt eine
Temperatur von Luft dar. die aus dem Verdamp-
fer 313 geblasen wird, und wird von dem Verdamp-
fertemperatursensor 356 erfasst. öTptc stellt einen
Temperaturerhöhungsbetrag von Luft dar, der durch
den Betrieb der PTC-Heizung 315 erzeugt wird. 0,
8 ist ein Beispiel für den Wärmeaustauschwirkungs-
grad a des Heizungskerns 314, und 0,2 ist ein Bei-
spiel für den Beitragsfaktor B der Verdampfertempe-
ratur TE von aus dem Verdampfer 313 ausgeblase-
ner Luft relativ zu einer Temperatur von Luft, die aus
dem Heizungskem 314 geblasen wird.

[0336] Bei S305 wird eine Zielöffnung SW der Luft-
mischklappe 319 basierend auf dem TAG-Wert, ei-
ner Temperatur TE von Luft, die von dem Verdamp-
fer 313 geblasen wird, die von dem Verdampfertem-
peratursensor 356 erfasst wird, und einer Temperatur
TWD von Luft, die erwärmt wird, bevor die Luft ver-
mischt wird, berechnet.

[0337] Insbesondere ist die Zielöffnung SW mit dem
folgenden Ausdruck F2 berechenbar

SW = [{TAG (TE+2))/{TWD (TE+ 2)}] x

100(5) (F2)

[0338] Die erwärmte Lufttemperatur TWD vor der
Luftvermischung ist ein Wert, der entsprechend einer
Heizkapazität eines Heizabschnitts (dem Heizungs-
kern 314 und der PTC-Heizung 315) bestimmt wird,

[0342] Die Luftmenge Va ist keine einfache Geblä-
seluftmenge, sondern wird unter Verwendung des
folgenden Ausdrucks F5 berechnet Das heißt, die
Gebläseluftmenge wird unter Berücksichtigung einer
Luftmischöffnung SW ALT (%), die bei S305 beim
letzten Mal berechnet wurde, berechnet.

Va (m'/h) = Gebläseluftmenge (m'/h) x f

(SW ALT/100) (F5)

[0343] Das Berechnungsergebnis von SW ALT/100
wird als f(SW ALT/100) verwendet, wenn SW ALT

(%) gleich oder größer als 10 ist und wenn SW ALT

(%) gleich oder kleiner als 100 ist. f(SW ALT) ist als
0,1 definiert, wenn SW ALT (%) kleiner als 10 ist. f
(SW ALT/100) ist als 1 definiert, wenn SW ALT (%)
größer als 100 ist. {siehe das später zu erwähnende

34/68



DE 10 2010 046 030 A1 2011.03.24

Beziehungskennfeld zwischen f(SW/100) und SW in

S332).

[0344] Somit kann der Temperaturerhöhungsbetrag
Z Tptc berechnet werden, so dass er nicht von einem
durch den Betrieb der PTC-Heizung 315 erzeugten
tatsächlichen Temperaturerhöhungsbetrag abweicht.
öTptc wird Iede Sekunde mit einer Zeitkonstante
von 30 Sekunden aktualisiert. Wenn S305 zum ers-
ten Mal durchgeführt wird, wird die Berechnung des
Ausdrucks F5 durchgeführt, indem die letzte Luftmi-
schöffnung SW ALT = 100% definiert wird.

[0345] SW = ü(%) stellt die maximale Luftkühlungs-
position der Luftmischklappe 319 dar. Zu dieser Zeit
ist der Umleitungsdurchgang 317 ganz geöffnet, und
der Heizungsdurchgang 316 ist ganz geschlossen.
SW = 100(%) stellt die maximale Heizposition der
Luftmischklappe 319 dar. Zu dieser Zeit ist der Umlei-
tungsdurchgang 317 ganz geschlossen, und der Hei-
zungsdurchgang 316 ist ganz geöffnet.

[0346] Bei S306 wird ein Zielwert für die Menge an
Luft, die von dem Gebläse 312 geblasen wird, be-
stimmt, insbesondere wird die an den Gebläsemotor
angelegte Spannung basierend auf der bei S304 be-
stimmten TAG festgelegt, indem auf ein Steuerkenn-
feld Bezug genommen wird, das in der Khmatisie-
rungssteuerungsvorrichtung 350 gespeichert ist.

[0347] Die Spannung wird ungefähr auf den Maxi-
malwert erhöht, wenn ein Wert von TAG in einem
sehr niedngen Temperaturbereich (maximaler Kühl-
bereich) und einem sehr hohen Temperaturbereich
(maximaler Heizbereich) ist. Somit wird die Luftmen-
ge des Gebläses 312 auf den Maximalwert erhöht.
Wenn außerdem TAG von dem sehr niedrigen Tem-
peraturbereich in Richtung eines mittleren Tempera-
turbereichs erhöht wird, wird die Gebläsemotorspan-
nung basierend auf der Erhöhung der TAG verringert,
um die Luftmenge des Gebläses 312 zu verringern.

[0348] Wenn im Gegensatz dazu die TAG von dem
sehr hohen Temperaturbereich in Richtung des mitt-
leren Temperaturbereichs verringert wird, wird die
Gebläsemotorspannung basierend auf der Verringe-
rung von TAG verringert, um die Luftmenge des Ge-
bläses 312 zu vernngern. Wenn TAG außerdem in ei-
nem vorgegebenen mittleren Temperaturbereich ist,
wird die Gebläsemotorspannung minimal gemacht,
so dass die Luftmenge des Gebläses 312 minimal ge-
macht wird.

[0349] Bei S307 wird ein Zustand des Lufteinlass-
kastens 320 bestimmt, um die Lufteinlassbetriebs-
art festzulegen. Die Lufteinlassbetriebsart wird basie-
rend auf TAG festgelegt, indem auf ein Steuerkenn-
feid Bezug genommen wird, das in der Klimatisie-
rungssteuerungsvorrichtung 350 gespeichert ist. Ob-
wohl grundsätzlich einer Außenbetnebsart, welche

die Außenluft einleitet, Pnontät gegeben wird, wird
eine Innenbetriebsart, welche die Innenluft einleitet,
ausgewählt, wenn TAG in dem sehr niedrigen Tem-
peraturbereich festgelegt wird, um die hohe Kühlleis-
tung zu erzielen Wenn außerdem ein Abgaskonzen-
trationsdetektor zum Erfassen der Konzentration von
Abgas in der Außenluft eingerichtet ist, kann die In-

nenbetriebsart ausgewählt werden, wenn die Abgas-
konzentration gleich oder höher als eine im Voraus
definierte Schwellwertkonzentration ist

[0350] Bei S308 wird die Luftauslassbetriebsart be-
stimmt. Die Luftauslassbetnebsart wird basierend
auf TAG Bezug nehmend auf ein in der Klima-
tisierungssteuerungsvorrichtung 350 gespeichertes
Steuerkennfeid festgelegt.

[0351] In dieser Ausführungsform wird die Luftaus-
lassbetriebsart in der Reihenfolge der Fußbetriebs-
art, der Zweihöhenbetriebsart und der Gesichtsbe-
triebsart geändert, wenn die TAG von einem niedri-
gen Temperaturbereich zu einem hohen Temperatur-
bereich erhöht wird.

[0352] Daher wird die Gesichtsbetriebsart haupt-
sächlich für den Sommer ausgewählt, die Zwei-
höhenbetnebsart wird hauptsächlich für den Früh-
ling und Herbst ausgewählt, und die Fußbetnebsart
wird hauptsächlich für den Winter ausgewählt. Wenn
außerdem basierend auf dem Erfassungswert des
Feuchtigkeitssensors eine hohe Wahrscheinlichkeit
besteht, dass ein Beschlag auf einern Fenster auftritt,
kann die Fuß-Entfrosterbetriebsart oder die Entfros-
terbetnebsart ausgewählt werden.

[0353] Bei S309 wird ein Zielwert TEO für die Aus-
blastemperatur TE von Luft. die von dem Verdamp-
fer 313 geblasen wird, zum Beispiel basierend auf
der Außenlufttemperatur und dem bei S304 bestimm-
ten TAG-Wert festgelegt. S309 der vorliegenden Aus-
führungsform entspricht einem Zielausbiastempera-
turberechnungsabschnitt. Details von S309 werden
unter Verwendung des Flussdiagramms von ~Fi . 20
erklärt.

[0354] Bei S321 wird eine zeitweise Zielausblastem-
peratur f(Außenlufttemperatur) basierend auf der von
dem Sensor 352 erfassten Außenluftternperatur un-
ter Bezugnahme auf ein in der Klimatisierungssteue-
rungsvornchtung 350 gespeichertes Steuerkennfeld
festgelegt. In diesem Beispiel ist f(Außenlufttempera-
tur), wie in einem Kennfeld von S321 gezeigt, festge-
legt, um niednger zu werden, wenn die Außenlufttem-
peratur vernngert wird Der Minimalwert von f(Außen-
lufttemperatur) kann als 1 "C festgelegt werden, und
der Maximalwert von f(Außenlufttemperatur) kann als
8 C festgelegt werden.

[0355] Bei S322 wird eine Zielausblastemperatur f
(TAG) basierend auf TAG festgelegt, indem auf ein
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in der Khmatisierungssteuerungsvornchtung gespei-
chertes Steuerkennfeld Bezug genommen wird. In

diesem Beispiel ist f(TAG), wie in einem Kennfeld von
S322 gezeigt, festgelegt, um niedriger zu werden,
wenn TAG verringert wird Der Minimaiwert f(TAG)
kann als 1 C festgelegt werden, und der Maximaiwert
von f(TAG) kann als 8 C festgelegt werden.

blastemperatur f(Außenlufttemperatur) mit dem bei
S324 oder S325 festgelegten Geschwindigkeitskoef-
fizienten multipliziert. Ferner wird die kleinere zwi-
schen dem multiplizierten Wert und der bei S322
basierend auf TAG festgelegten zeitweisen Zielaus-
blastemperatur f(TAG) als die Zielausblastemperatur
TEO ausgewählt. Dann wird S310 durchgeführt.

[0356] Bei S323 wird beurteilt, ob ein Windschutz-
scheibenwischer in Betneb ist oder nicht. Der Betrieb
des Windschutzscheibenwischers bedeutet, dass es
regnet

[0357] Wenn bei S323 bestimmt wird, dass der
Windschutzscheibenwischer nicht betneben wird,
wird bestimmt, dass es nicht regnet, und S324
wird durchgeführt Bei S324 wird ein Geschwindig-
keitskoeffizient basierend auf einer von dem Ge-
schwindigkeitssensor 359 erfassten Geschwindigkeit
des Autos unter Bezugnahme auf ein in der Kii-

matisierungssteuerungsvorrichtung 350 gespeicher-
tes Steuerkennfeld festgelegt. In diesem Beispiel wird
der Geschwindigkeitskoeffizient, wie in einem Kenn-
feid von S324 gezeigt, derart festgelegt, dass er nied-
riger wird, wenn die Geschwindigkeit höher wird. Der
Minimaiwert des Geschwindigkeitskoeffizienten kann
als 1 festgelegt werden, und der Maximaiwert des
Geschwindigkeitskoeffizienten kann als 1,3 festge-
legt werden.

[0358] Wenn bei S323 bestimmt wird, dass der
Windschutzscheibenwischer betrieben wird, wird be-
stimmt, dass es regnet, und S325 wird durchgeführt.
Bei S325 wird der Geschwindigkeitskoeffizient basie-
rend auf der Geschwindigkeit des Autos unter Be-
zugnahme auf ein in der Klimatisierungssteuerungs-
vornchtung 350 gespeichertes Steuerkennfeid fest-
gelegt. In diesem Beispiel wird der Geschwindigkeits-
koeffizient, wie in einem Kennfeld von S325 gezeigt,
derart festgelegt, dass er niedriger wird, wenn die Ge-
schwindigkeit höher wird.

[0359] Wenn die Geschwindigkeit des Autos gleich
oder niedriger als eine vorgegebene Geschwindig-
keit (in dieser Ausführungsform 100 km/h) ist, wird
ein Geschwindigkeitskoeffizient zu einer Scheibenwi-
scherbetriebszeit kleiner festgelegt als zu einer Nicht-
betnebszeit des Scheibenwischers, wenn das Auto
die gleiche Geschwindigkeit hat. Das heißt, wenn
die Geschwindigkeit des Autos gleich ist, wird der
Geschwindigkeitskoeffizient zur Scheibenwischerbe-
triebszeit kleiner festgelegt als der Geschwindig-
keitskoeffizient zur Nichtbetnebszeit des Scheibenwi-
schers. Der Minimalwert des Geschwindigkeitskoeffi-
zienten kann als 1 festgelegt werden, und der Maxi-
malwert des Geschwindigkeitskoeffizienten kann als
1,1 festgelegt werden.

[0360] Bei S328 wird die bei S321 basierend auf der
Außenlufttemperatur festgelegte zeitweise Zielaus-

[0361] Da der Geschwindigkeitskoeffizient niedriger
festgelegt wird, wenn die Geschwindigkeit des Au-
tos bei S324, S325 höher wird, wird die Zielaus-
blasternperatur TEO niednger festgelegt, wenn die
Geschwindigkeit des Autos höher wird. Ferner wird
der Geschwindigkeitskoeffizient zu der Scheibenwi-
scherbetriebszeit kleiner festgelegt als der zu der
Nichtbetriebszeit des Scheibenwischers, wenn das
Auto die gleiche Geschwindigkeit hat Daher wird die
Zielausblastemperatur TEO zu einer Zeit, zu der es
regnet, zu der der Scheibenwischer betrieben wird,
niedriger festgelegt als in einer Zeit, zu der es nicht
regnet„zu der der Scheibenwischer nicht betrieben
wli d.

[0362] Bei S310 wird die Kältemittelausstoßkapazi-
tät (insbesondere die Drehzahl) des Kompressors
331 bestimmt. Das grundsätzliche Bestimmungsver-
fahren der Drehzahl des Kompressors 331 in dieser
Ausführungsform ist wie folgt.

[0363] Zum Beispiel wird eine Abweichung En(TEO
— TE) zwischen der bei S309 bestimmten Zielaus-
blastemperatur TEO und der tatsächlichen Ausblas-
temperatur TE von Luft, die aus dem Verdampfer
geblasen wird, berechnet. Eine Drehzahländerung
äfC wird relativ zu einer Drehzahl fCn — 1 beim letz-
ten Mal berechnet, indem basierend auf einer Fuz-
zyschlussfolgerung unter Verwendung einer im Vor-
aus in der Klimatisierungssteueiungsvornchtung 350
gespeicherten Mitgliedsfunktion und Regel diese Ab-
weichung En und eine Abweichungsänderungsrate
Epunkt(En(En — 1)) verwendet werden. Die Abwei-
chungsänderungsrate Epunkt(En — (En — 1)) wird
durch Subtrahieren der Abweichung En — 1 beim letz-
ten Mai von der gegenwärtigen Abweichung En be-
rechnet. Die gegenwärtige Kompressordrehzahl fCn
wird definiert, indem die Drehzahländerung öfC zu
der Kompressordrehzahi fCn — 1 beim letzten Mai ad-
diert wird.

[0364] Bei S311 wird die Betriebsanzahl der PTC-
Heizung 315 basierend auf der Außenlufttemperatur,
der Luftmischöffnung und der Wassertemperatur des
Kühlwassers bestimmt Details von S311 werden un-
ter Verwendung des Flussdiagramms von Fig. 21 er-
klärt. Bei S331 wird basierend auf der Außenlufttem-
peratur bestimmt, ob die PTC-Heizung 315 betrieben
werden soll oder nicht. Insbesondere wird in diesem
Beispiel bestimmt, ob die von dem Sensor 352 er-
fasste Außenlufttemperatur höher als 28 C ist oder
nicht.
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[0365] Wenn bei S331 bestimmt wird, dass die Au-
ßenlufttemperatur höher als 26 C ist, ist der Betrieb
der PTC-Heizung 315 unnötig, und die Betriebsan-
zahl der PTC-Heizung 315 wird bei S335 als 0 fest-
gelegt. Wenn bei S331 bestimmt wird, dass die Au-
ßeniufttemperatur gleich oder niedriger als 26'C ist,
wird S332 durchgeführt.

[0366] Bei S332 und S333 wird basierend auf der
Luftmischöffnung SW bestimmt, ob die PTC-Heizung
315 betrieben werden soll oder nicht Wenn die Luft-
mischöffnung SW kleiner wird, wird die Notwendig-
keit zum Heizen von Luft in dem Heizungsdurchgang
316 verringert. Die Notwendigkeit zum Betreiben der
PTC-Heizung 315 wird auch verringert, wenn die Luft-
mischöffnung SW kleiner wird

[0367] Bei S332 wird die bei S305 bestimmte Luft-
mischöffnung SW mit einem vorgegebenen Schweil-
wert verglichen. Wenn die Luftmischöffnung SW
gleich oder kleiner als eine erste Schwellwertöffnung
ist (in dieser Ausführungsform 30'/o), hat die PTC-
Heizung die Betriebsrnarkierung f(SW) = AUS, weil
keine Notwenigkeit zum Betreiben der PTC-Heizung
315 besteht.

[0366] Wenn die Luftmischöffnung SW gleich oder
kleiner als eine zweite Schwellwertöffnung (in dieser
Ausführungsform 40%) ist, hat die PTC-Heizung die
Betriebsmarkierung f(SW) = EIN, weil die Notwendig-
keit zum Betreiben der PTC-Heizung 315 besteht Ei-
ne Differenz zwischen dem ersten Schwellwert und
dem zweiten Schwellwert wird als eine Hysterese-
breite festgelegt, um ein Pendeln zu verhindern.

[0369] Wenn bei S332 bestimmt wird, dass die PTC-
Heizungsbetnebsmarkierung f(SW) AUS ist, wird die
Betriebsanzahl der PTC-Heizung bei S335 als ü fest-
gelegt. Wenn die PTC-Heizungsbetriebsmarkierung f

(SW) EIN ist, wird die Betriebsanzahl der PTC-Hei-
zung bei S334 festgelegt

wenn die Kühlwassertemperatur TW gleich oder hö-
her als eine vierte vorgegebene Temperatur T4 ist,
wird die Betriebsanzahl als 3 festgelegt.

[0371] Im Gegensatz dazu wird in einem Fall, in dem
die Kühlwassertemperatur TW in einem Absinkvor-
gang ist, die Betriebsanzahl als 3 festgelegt, wenn die
Kühlwassertemperatur TW gleich oder niednger als
die vierte vorgegebene Temperatur T4 ist. Wenn die
Kühlwassertemperatur TW höher als die vierte vorge-
gebene Temperatur T4 ist und wenn die Kühlwasser-
temperatur TW gleich oder niednger als die dritte vor-
gegebene Temperatur T3 ist, wird die Betriebsanzahl
als 2 festgelegt. Wenn die Kühlwassertemperatur TW
höher als die dntte vorgegebene Temperatur T3 ist
und wenn die Kühlwassertemperatur TW gleich oder
niedriger als die zweite vorgegebene Temperatur T2
ist, wird die Betriebsanzahl als 1 festgelegt. Wenn die
Kühlwassertemperatur TW höher als die zweite vor-
gegebene Temperatur T2 ist, wird die Betriebsanzahl
als ü festgelegt. Dann wird S312 durchgeführt.

[0372] Es besteht eine Beziehung T1 & T2 & T3 &

T4 und insbesondere in dieser Ausführungsform zum
Beispiel T1 = 67,5'C, T2 = 65'C, T3 = 62,5'C und
T4 = 60'C. Eine Temperaturdiiferenz wird als eine
Hysteresebreite festgelegt, um ein Pendeln zu ver-
hindern.

[0373] Bei S312 wird ein Signal bestimmt, das von
der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 350 an die
Motorsteuervorrichtung 370 ausgegeben wird. Das
heißt, bei S312 wird bestimmt, ob der Verbrennungs-
motor EG betrieben werden soll oder nicht (Motor-
EIN-Anforderung wird bestimmt). Bei S312 wird be-
stimmt, ob der Verbrennungsmotor EG für die Kli-

matisierung betrieben oder gestoppt werden soll,
wenn der Verbrennungsmotor durch einen Zustand
der Battenerestmenge und des Antnebszustands ge-
stoppt wird. Details von S312 werden unter Verwen-
dung des Flussdiagramms von Fig. 22 erklärt

[0370] Bei S334 wird die Betriebsanzahl der PTC-
Heizung 315 basierend auf der Kühlwassertempera-
tur TW bestimmt. Insbesondere in einem Fall, in dem
die Kühlwassertemperatur TW in einem Anstiegsvor-
gang ist, wird die Betriebsanzahl als 0 festgelegt,
wenn die Kühlwassertemperatur TW gleich oder hö-
her als eine erste vorgegebene Temperatur T1 ist.
Wenn die Kühlwassertemperatur TW niedriger als die
erste vorgegebene Temperatur T1 ist und wenn die
Kühlwassertemperatur TW gleich oder höher als eine
zweite vorgegebene Temperatur T2 ist, wird die Be-
tnebsanzahl als 1 festgelegt. Wenn die Kühiwasser-
temperatur TW niedriger als die zweite vorgegebene
Temperatur T2 ist und wenn die Kühlwassertempera-
tur TW gleich oder höher als eine dritte vorgegebene
Temperatur T3 ist, wird die Betriebsanzahi als 2 fest-
gelegt. Wenn die Kühlwassertemperatur TW niedri-
ger als die dritte vorgegebene Temperatur T3 ist, und

[0374] In einem Verbrennungsmotorauto, um die
Antriebskraft nur von dem Verbrennungsmotor EG zu
erhalten, hat das Motorkühlwasser immer eine hohe
Temperatur, da der Verbrennungsmotor immer be-
trieben wird. Daher kann in dem Verbrennungsmo-
torauto eine ausreichende Heizleistung bereitgestellt
werden, indem das Motorkühlwasser zu dem Hei-
zungskern 314 zirkuliert wird.

[0375] Wenn im Gegensatz dazu die Batterie in dem
Hybridauto wie dieser Ausführungsform eine zusätz-
liche Restmenge hat, kann die Antnebskraft nur von
dem Elektromotor erhalten werden. Selbst wenn ei-
ne hohe Heizleistung erforderlich ist, wird aus diesem
Grund die Temperatur des Motorkühlwassers nur auf
etwa 40"C erhoht, während der Verbrennungsmotor
EG gestoppt ist. In diesem Fall kann von dem Hei-
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zungskern 314 keine ausreichende Heizleistung be-
reitgestellt werden.

[0376] Daher wird in dieser Ausführungsform die
Kühlwassertemperatur TW gleich oder höher als ei-
ne vorgegebene Temperatur aufrechterhalten, wenn
die Kühlwassertemperatur TW in einem Fall, in dem
die hohe Heizleistung erforderlich ist, niedriger als
ein Schweilwert (Verbrennungsmotor-EIN-Wasser-
temperatur von S343, der später envähnt werden
soll} ist Daher wird von der Kiimatisierungssteue-
rungsvorrichtung 350 ein Aktivierungssignal (Ver-
brennungsrnotor-Ein-Anforderungssignal) an die Mo-
torsteuervorrichtung 3?0 zum Steuern des Verbren-
nungsmotors EG ausgegeben, um den Verbren-
nungsmotor EG zu aktivieren Somit kann die hohe
Heizleistung erhalten werden, indem die Kühiwasser-
temperatur TW erhöht wird.

[0377] Wenn jedoch das Verbrennungsmotor-EIN-
Anforderungssignal in einem Fall ausgegeben wird,
in dem es unnötig ist, den Verbrennungsmotor EG
zu aktinneren, wird der Brennstoffverbrauch des Au-
tos erhöht. Aus diesem Grund ist es wünschenswert,
eine Häufigkeit zum Ausgeben des Verbrennungs-
motor-EIN-Anforderungssig nals so weit zu verringern
wie möglich

[0378] In dieser Ausführungsform wird bei S341 ei-
ne Gesamtmenge von Luft, die von dem Gebläse 312
geblasen wird (auf die hier nachstehend als Gebläse-
luftmenge Bezug genommen wird) basierend auf der
bei S306 bestimmten Gebläsemotorspannung und
der bei S308 bestimmten Luftauslassbetnebsart be-
rechnet. Wie insbesondere in S341 von Flrti, 2222ge-
zeigt, wird ein Kennfeld, das eine Beziehung zwi-
schen der Gebläsemotorspannung und der Gebläse-
luftmenge, die für Iede Luftausiassbetnebsart vorbe-
reitet wird, im Voraus in dem ESG gespeichert. Basie-
rend auf diesem Kennfeld wird die Menge an Luft, die
von dem Gebläse 312 geblasen wird, erhöht, wenn
die Gebiäsespannung V erhöht wird.

[0379] Die Luftauslassbetriebsart wird bei der Ein-
stellung der Luftmenge von S341 berücksichtigt, weil
ein Druckabfall von Luft, die im inneren des Gehäu-
ses 311 zirkuliert, zum Beispiel basierend auf der
Luftauslassbetnebsart verschieden ist, selbst wenn
eine Blaskapazität des Gebläses 312 gleich ist. In

dieser Ausführungsform wird der Druckabfall des Ge-
häuses 311 in einer Weise festgelegt, dass die Luft-
menge in der Gesichtsbetriebsart größer als in der
Fußbetnebsart wird.

[0380] Als nächstes wird bei S342 der Ausblastem-
peraturerhöhungsbetrag öTptc, der durch den Be-
trieb der PTC-Heizung 315 erzeugt wird, berechnet.
Die Berechnung des Temperaturerhöhungsbetrags
öTptc wird unter Verwendung des bei S305 erklärten
Ausdrucks F4 durchgeführt.

[0381] Hier wird eine Berechnung der den PTC
durchlaufenden Luftmenge Va erklärt, die für den
Ausdruck F4 verwendet wird. Die den PTC durch-
laufende Luftmenge Va wird mit dem folgenden Aus-
druck F6 unter Berücksichtigung der Luftmischöff-
nung SW (%) relativ zu der bei S341 bestimmten Luft-

menge berechnet.

Va = (Luftmenge von dem Gebläse 312} x f

(SW/100)

[0382] f(SW/100) ist ein einfacher Wert, der durch
Dividieren des Prozentwerts von SW durch 160 be-
rechnet wird. Eine Obergrenze und eine Untergrenze
für die Funktion von f(SW/1üü) werden in einem Be-
reich von 0,1 & f(SW/100) & 1 bereitgestellt.

[0383] Ferner werden eine Obergrenze und eine Un-
tergrenze für das Berechnungsergebnis des Aus-
drucks F4 in einem Bereich von 0 & Z Tptc & 15 bereit-
gestellt. Aufgrund der Ober- und Untergrenzen kann
der bei S342 berechnete Temperaturerhöhungsbe-
trag Z Tptc davon abgehalten werden, von einem tat-
sächlichen Temperaturerhöhungsbetrag, der erzeugt
wird, in dem die PTC-Heizung 315 aktiviert wird, ge-
trennt zu werden. Außerdem wird öTptc fürlede Se-
kunde mit einer Zeitkonstante von 30 Sekunden ak-
tualisiert

[0384] Die Luftmischöffnung SW wird berücksichtigt,
wenn die den PTC durchlaufende Luftmenge Va bei
S342 festgelegt wird, weil eine Menge an Luft, die die
PTC-Heizung 315 durchläuft, basierend auf der Luft-

mischöffnung SW unterschiedlich ist, selbst wenn die
Blaskapazität des Gebläses 312 die gleiche ist.

[0385] Bei S343 werden eine Verbrennungsmo-
tor-EIN-Wassertemperatur (TW1) und eine Ver-
brennungsmotor-AUS-Wassertemperatur {TW2) als
Schwellwert berechnet, der verwendet wird, um ba-
sierend auf der Kühlwassertemperatur TV zu beurtei-
len, ob der Verbrennungsmotor EG aktiviert oder ge-
stoppt werden soll

[0386] Ein Betriebsanforderungssignal des Verbren-
nungsmotors EG wird basierend auf der Verbren-
nungsmotor-EIN-Wassertemperatur (TW1), die ei-
nen Schweilwert für die Kühlwassertemperatur dar-
stellt, in die Motorsteuervorrichtung 370 ausgege-
ben. Ein Betriebsstoppsignal des Verbrennungsmo-
tors EG wird basierend auf der Verbrennungsmotor-
AUS-Wassertemperatur (TW2), die einen Schwell-
wert für die Kühlwassertemperatur darstellt, an die
Motorsteuerung 370 ausgegeben.

[0387] Die Verbrennungsmotor-AUS-Wassertempe-
ratur (TW2) ist definiert, indem die kleinere zwischen
einer Wassertemperatur (TWO) bei zeitweise aus-
geschaltetem Verbrennungsmotor und 70'C gewählt
wird. Die Wassertemperatur (TWO) bei zeitweise
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ausgeschaltetem Verbrennungsmotor wird unter Ver-
wendung des Ausdrucks F7 in einer Weise berech-
net, dass die tatsächliche Ausblastemperatur unge-
fähr gleich der Zieltemperatur TAG wird. Die Ver-
brennungsrnotor-EIN-Wassertemperatur (TW1) wird
um einen vorgegebenen Wert, wie etwa ö C in die-
ser Ausführungsform, niedriger festgelegt als die Ver-
brennungsrnotor-AUS-Wassertemperatur (TW2), um
zu verhindern, dass der Verbrennungsmotor häufig
ein- und ausgeschaltet wird. Das heißt, dieser vorge-
gebene Wert wird als eine Hysteresebreite festgelegt,
um ein Pendeln zu verhindern.

TWO = ((TAG — öTptc) — (TE x ü 2))/0 8 (F7)

[0388] Die Wassertemperatur TWO bei zeitweise
ausgeschaltetem Verbrennungsmotor ist eine Kühl-
wassertemperatur, die notwendig ist, wenn ange-
nommen wird, dass die Warmiufttemperatur TWD vor
dem Vermischen der Luft gleich der Zieitemperatur
TAG ist. TE stellt die Ausblastemperatur von Luft dar,
die von dem Verdampfer 313 geblasen wird, und wird
von dem Verdampfertemperatursensor 356 erfasst.

[0389] Hier wird der Ausdruck F7 aus den zwei fol-
genden Ausdrücken F8, Fg über eine Zielausblas-
temperatur Ta von Luft, die aus dem Heizungskern
314 geblasen wird, eingearbeitet. Das heißt, die rech-
te Seite des Ausdrucks F9 wird in die linke Seite des
Ausdrucks F8 eingearbeitet, und die vereinigte For-
mel wird über TWO gelöst, um den Ausdruck F7 zu
erhalten.

Ta = TWO x a + TE x 8

Ta = TAG — QTptc

(F8)

(Fg)

[0391] Bei S344 wird eine zeitweise Anforderungs-
signalmarkierung f(TW) entsprechend der Kühlwas-
sertemperatur TW festgelegt. Die zeitweise Anforde-
rungssignalmarkierung f(TW) stellt dar, ob ein Be-
triebsanforderungssignal oder Betriebsstoppsignal
des Verbrennungsmotors EG ausgegeben werden
soll Insbesondere wenn die Kühlwassertemperatur
TW niednger als die bei S343 bestimmte Verbren-
nungsmotor-EIN-Wassertemperatur (TW1) ist, wird
bestimmt, dass das Betnebsanforderungssignal des
Verbrennungsmotors EG vorläufig als die zeitwei-
se Anforderungssignalmarkierung f(TW) = EIN be-
stimmt wird. Wenn die Kühlwassertemperatur TW hö-
her als die Verbrennungsmotor-AUS-Wassertempe-

[0390] a des Ausdrucks F8 ist ein Wärmeaustausch-
wirkungsgrad des Heizungskerns 314. 6 ist ein Bei-
tragsfaktor für die Lufttemperatur TE von Luft, die von
dem Verdampfer 313 geblasen wird, relativ zu der
Lufttemperatur Ta von Luft, die von dem Heizungs-
kern 314 gebissen wird In diesem Beispiel ist zum
Beispiel a als 0,8 festgelegt, und ß ist als 0,2 festge-
legt.

ratur (TV/2) ist, wird vorläufig bestimmt, dass das
Betriebsstoppsignal des Verbrennungsmotors EG als
die zeitweise Anforderungssignaimarkierung f(TW) =

AUS ausgegeben werden soll

[0392] Bei S345 wird ein tatsächliches Signal, das in

die Motorsteuervomchtung 3?0 ausgegeben werden
soll, basierend auf der bei S308 festgelegten Luftaus-
lassbetriebsart, der bei S311 festgelegten Betriebs-
anzahl der PTC-Heizung 315, der bei S304 berech-
neten Zielausblastemperatur TAG und der bei S344
festgelegten zeitweisen Anforderungssignalmarkie-
rung f(TW) bestimmt.

[0393] Insbesondere wenn bei S345 eine ande-
re Luftauslassbetriebsart als die Gesichtsbetriebsart
festgelegt wird, wird das tatsächlich in die Motorsteu-
ervorrichtung 370 ausgegebene Signal basierend auf
der zeitweisen Anforderungssignalmarkierung f(TW)
bestimmt.

[0394] Normalerweise wird die Luftauslassbetriebs-
art in einer Heizzeitspanne als die Fußbetriebsart
oder Zweihöhenbetnebsart festgelegt. Daher ist die
Luftausiassbetriebsart in der Heizzeitspanne eine an-
dere als die Gesichtsbetriebsart. Wenn in diesem Fall
die Kühlwassertemperatur TW niednger als die bei
S343 berechnete Verbrennungsmotor-EIN-Wasser-
temperatur ist, wird kalte Luft in Richtung eines Fu-
ßes des Insassen geblasen, so dass der Insasse sich
unbehaglich fühlen kann.

[0395] Wenn die Luftauslassbetriebsart die Fußbe-
tnebsart oder die Zweihöhenbetnebsart ist und wenn
die Kühlwassertemperatur TW niedriger als die bei
S343 berechnete Verbrennungsmotor-EIN-Wasser-
temperatur ist, ist die zeitweise Anforderungssignai-
markierung f(TW) bei S344 EIN. In diesem Fall
wird der Verbrennungsmotor EG durch Ausgeben
eines Aktivierungssignals in die Motorsteuervorrich-
tung 370 aktiviert.

[0396] Wenn die Luftauslassbetnebsart die Fußbe-
triebsart oder die Zweihöhenbetriebsart ist und wenn
die Kühlwassertemperatur TW höher als die bei
S343 berechnete Verbrennungsmotor-AUS-Wasser-
temperatur ist, ist die zeitweise Anforderungssignai-
markierung f(TW) bei S344 AUS. In diesem Fall wird
der Verbrennungsmotor EG durch Ausgeben eines
Stoppsignals gestoppt.

[0397] Wenn im Gegensatz dazu die Lultauslass-
betriebsart die Gesichtsbetnebsart ist, wird das tat-
sächlich in die Motorsteuervornchtung 370 ausgege-
bene Signal basierend auf der bei S310 festgeleg-
ten Betriebsanzahl der PTC-Heizung 315, der bei
S304 berechneten Zielausblastemperatur TAG, und
der bei S344 festgelegten zeitweisen Anforderungs-
signaimarkierung f(TW) bestimmt.
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[0398] Insbesondere wenn die Betriebsanzahl der
PTC-Heizung 315 gleich oder größer als eine vor-
gegebene Anzahl ist (in diesem Beispiel 1), wird
das Stoppsignal des Verbrennungsmotors EG trotz
der zweitweisen Anforderungssignalmarkierung f
{TW) ausgegeben.

[0399] Wenn eine andere Luftauslassbetriebsart als
die Gesichtsbetriebsart festgelegt ist, wird der Ver-
brennungsrnotor EG aktiviert, wenn die Kühiwasser-
temperatur TW niednger als die Verbrennungsmotor-
AUS-Wassertemperatur ist Im Gegensatz dazu wird
der Verbrennungsmotor EG trotz der Kühiwasser-
temperatur TW in der Gesichtsbetriebsart gestoppt,
weil die Behaglichkeit des Insassen weniger beein-
trächtigt wird, selbst wenn die Kühlwassertempera-
tur TW niedriger als eine Temperatur ist, die not-
wendig ist, um die Zieltemperatur TAG zu erhalten.
Im Vergleich zu der Fußbetriebsart und der Zweihö-
henbetriebsart ist eine Temperatur von klimatisier-
ter Luft, die aus dem Gesichtsauslass 324 geblasen
wird, in der Gesichtsbetnebsart niedng. Selbst wenn
Luft in der Gesichtsbetnebsart mit einer niedngeren
Temperatur als der Zielausblastemperatur TAG aus
dem Gesichtsauslass 324 in Richtung des Oberkör-
pers des insassen geblasen wird, ist eine Möglichkeit,
dass der Insasse sich unbehaglich fühlt, gering.

[0400] Wenn jedoch eine Differenz zwischen der tat-
sächlichen Temperatur und der Zieltemperatur TAG
relativ zu der aus dem Gesichtsauslass 324 ausge-
biasenen Luft zu groß ist, wird eine Temperatur des
Fahrgastraums zu stark verringert. Als ein Ergebnis
wird die Zielausblastemperatur TAG geändert, und
die Luftauslassbetriebsart wird von der Gesichtsbe-
triebsart in die Zweihöhenbetriebsart geändert. Da-
her wird der Verbrennungsmotor EG in der Klima-
tisierungsvornchtung 300 der vorliegenden Ausfüh-
rungsform nicht aktiviert, wenn die Gesichtsauslass-
betriebsart die Gesichtsbetriebsart ist und wenn die
PTC-Heizung 315 betrieben wird, um die Tempera-
tur des Fahrgastraurns davon abzuhalten, dass sie zu
stark vernngert wird, wenn die Kühlwassertempera-
tur TW durch Stoppen des Verbrennungsmotors EG
verringert wird.

[0401] Wenn ferner die PTC-Heizung 315 durch
Festlegen der Betriebsanzahl als 0 festgelegt ist und
wenn die Zieltemperatur TAG niednger als eine vor-
gegebene Temperatur (in diesem Beispiel 20'C) ist,
wird das Betriebsstoppsignal des Verbrennungsmo-
tors EG ausgegeben, weil es unnötig ist, LuR unter
Verwendung des Heizungskerns 314 zu heizen

[0402] Wenn die Betriebsanzahl der PTC-Heizung
315 als 0 festgelegt ist und wenn die Zieltemperatur
TAG gleich oder höher als eine vorgegebene Tem-
peratur (in diesem Beispiel 20'C) ist, wird das Ak-
tivierungsanforderungssignal ähnhch einem Fall, in

dem eine andere als die Gesichtsbetriebsart festge-

legt ist, basierend auf der zeitweisen Anforderungs-
signalmarkierung f(TW) in die Motorsteuervorrich-
tung 3TO ausgegeben. Wenn dabei die Kühlwasser-
temperatur TW niedriger als die Verbrennungsrno-
tor-EIN-Wassertemperatur ist, wird bestimmt, dass
das Betriebsanforderungssignal des Verbrennungs-
motors EG ausgegeben wird. Wenn die Kühlwas-
sertemperatur TW niedrig ist, wird die Temperatur
des Fahigastraums mit dem Verlauf der Zeit allmäh-
lich verringert, wenn die Betriebsanzahl der PTC-Hei-
zung 315 als 0 festgelegt ist und wenn die Zieltem-
peratur TAG gleich oder höher als die vorgegebene
Temperatur ist.

[0403] Daher wird der Verbrennungsmotor EG ak-
tiviert, um zu verhindern, dass die Temperatur des
Fahrgastraums verringert wird

[0404] Bei S343 werden die Verbrennungsmotor-
AUS-Wassertemperatur und die Verbrennungsrno-
tor-EIN-Wassertemperatur unter Berücksichtigung
der Ausblaslufttemperatur TE von Luft, die aus
dem Verdampfer 313 ausgeblasen wird, berech-
net. Insbesondere wenn die Ausblasiufttemperatur
TE höher wird, werden die Verbrennungsmotor-
AUS-Wassertemperatur und die Verbrennungsrno-
tor-EIN-Wassertemperatur verringert Daher wird ei-
ne Verbrennungsmotor-EIN-Wassertemperatur nied-
rig, wenn die bei S309 berechnete Zielausblastem-
peratur TEO des Verdampfers 313 hoch wird. So-
mit wird eine Häufigkeit zum Ausgeben des Verbren-
nungsrnotor-EIN-Anforderungssignals im Vergleich
zu einem Fall, in dem die Zielausblastemperatur TEO
niedng ist, vernngert, so dass der Brennstoffver-
brauch des Autos verringert werden kann.

[0405] Bei 5313 wird bestimmt, ob die Wasserpum-
pe 342 zum Zirkulieren des Kühlwassers zwischen
dem Heizungskern 314 und dem Verbrennungsmo-
tor EG betrieben wird oder nicht. Details von S313
werden unter Verwendung des Flussdiegramms von
Fig. 23 erklärt. Bei S351 wird bestimmt, dass die
Kühlwassertemperatur TW höher als die Ausblasluft-
temperatur TE ist.

[0406] Wenn die Kühlwassertemperatur TW bei
S351 gleich oder niedriger als die Ausblaslufttempe-
ratur TE ist, wird die Wasserpumpe 342 bei S354 ge-
stoppt. Wenn das Kühlwasser in einem Fall, in dem
die Kühlwassertemperatur TW gleich oder niedriger
als die Ausblaslufttemperatur TE ist, dazu gebracht
wird, in den Heizungskern 314 zu strömen, kühlt das
durch den Heizungskern 314 strömende Kühlwasser
Luft, die den Verdampfer 313 durchläuft. In diesem
Fall kann eine Temperatur von Luft, die aus dem Aus-
lass 324-326 geblasen wird, verringert werden.

[0407] Wenn die Kühlwassertemperatur TW bei
S351 höher als die Ausblaslufttemperatur TE ist, wird
bei S352 bestimmt, ob das Gebläse 312 betrieben

40/68



DE 10 2010 046 030 A1 2011.03.24

wird oder nicht Wenn bei S352 besbmmt wird, dass
das Gebläse 312 nicht betrieben wird, wird die Was-
serpumpe 342 bei S354 gestoppt (AUS), um Energie
zu sparen.

[0408] Wenn bei S352 bestimmt wird, dass das Ge-
bläse 312 betneben wird, wird die Wasserpumpe 342
bei S353 aktiviert (EIN). Das Kühlwasser zirkuliert
in dem Kältemittelkieis durch Betreiben dei Wasser-
pumpe 342. Wärme wird zwischen dem Kühlwasser,
das durch den Heizungskern 314 strömt, und Luft,
die den Heizungskern 314 durchläuft, ausgetauscht.
Somit kann Luft, die klimatisiert werden soll, geheizt
werden.

[0409] Bei S314 werden ein Steuersignal und eine
Steuerspannung von der Klirnatisierungssteuerungs-
vorrichtung 350 an verschiedene Instrumente 312,
361, 335, 362, 363. 364, 315a, 315b, 315c und 342
und die Motorsteuervorrichtung 370 ausgegeben, um
den bei S305—S313 bestimmten Steuerzustand zu er-
halten.

[0410] Wenn von dem Anforderungssignalausgabe-
abschnitt 350a das Verbrennungsmotorbetriebsan-
forderungssignal an die Motorsteuervornchtung 370
ausgegeben wird, wird der Verbrennungsmotor EG
aktiviert, auch wenn der Verbrennungsmotor EG ba-
sierend auf dem Antriebszustand gestoppt ist. Wenn
auüerdem das Stoppanforderungssignal des Ver-
brennungsrnotors EG von dem Anforderungssignal-
ausgabeabschnitt 350a an die Motorsteuervorrich-
tung 370 ausgegeben wird, kann der Verbrennungs-
motor EG gestoppt werden, selbst wenn der Verbren-
nungsmotor EG betrieben wird, um die Wärmequelie
für den Heizungskem 314 sicherzustellen.

[0413] Die in den Heizungsdurchgang 316 strömen-
de gekühlte Luft wird geheizt, während sie den Hei-
zungskern 314 und die PTC-Heizung 315 durchläuft,
und die geheizte Luft wird in dem Mischraum 318 mit
gekühlter Luft vermischt, die den Umleitungsdurch-
gang 317 durchläuft. Eine Temperatur von klimati-
sierter Luft wird in dem Mischraum 318 eingestellt,
und die klimatisierte Luft wird von dem Mischraum
318 durch jeden Luftauslass in den Fahrgastraum ge-
blasen.

[0414] Der Kühlbetneb kann durch die klimatisierte
Luft realisiert werden, wenn die Inneniufttemperatur
Tr niedriger als die AußenluRtemperatur Tam wird.
Der Heizbetrieb kann durch die klimatisierte Luft rea-
lisiert werden, wenn die Innenlufttemperatur Tr höher
als die Außenlufttemperatur Tam wird.

[0415] Im Ubrigen ist eine Temperatur des Fensters
schwierig zu verringern, wenn die Geschwindigkeit
des Autos langsam ist. Da es in diesem Fall schwie-
rig ist, die Innentemperatur des Fahrgastraums zu
verringern, wird der Heizbetneb nicht so sehr benö-
tigt. Wie in S309 beschrieben, wird die Zieltempera-
tur TEO von Luft, die von dem Verdampfer 313 ge-
blasen wird, erhöht. wenn die Geschwindigkeit des
Autos langsam ist Ferner wird die Verbrennungsmo-
tor-EIN-Wassertemperatur, wie in S343 beschneben,
berechnet, um niednger zu werden, wenn die Tem-
peratur TE von Luft, die von dem Verdampfer 313
geblasen wird, höher wird Wenn die Temperatur TE
höher wird, das heiüt, wenn die bei S309 festgeleg-
te Zieltemperatur TEO höher wird, wird somit die Be-
tnebshäufigkeit des Verbrennungsmotors EG vernn-
gert, so dass der Brennstoffverbrauch des Autos als
Ganzes verringert werden kann.

[0411] Bei S315 wird bestimmt, ob eine Steuerzeit-
spanne r vergangen ist oder nicht. Nachdem die
Steuerzeitspanne f vergangen ist, wird S302 neu ge-
startet. Die Steuerzeitspanne r kann in dieser Aus-
führungsform als 25ü ms festgelegt werden. Selbst
wenn die Steuerzeitspanne lang festgelegt wird, wird
die Steuerbarkeit zum Beispiel im Vergleich zu der
Motorsteuerung nicht beeinträchtigt. Dadurch kann
eine Menge an Kommunikationen für die Klimatisie-
rungssteuerung verringert werden, und eine Menge
an Kommunikationen für das Steuersystem, das die
Hochgeschwindigkeitssteuerung wie die Motorsteue-
rung durchführen muss, kann vollständig sicherge-
stellt werden.

[0412] GernäE der Khmatisierungsvornchtung 300
der vorliegenden Ausführungsform wird von dem Ge-
bläse 312 beförderte Luft von dem Verdampfer 313
gekühlt. Die gekühlte LuR strömt basierend auf der
Offnung der Luftmischklappe 319 in den Heizungs-
durchgang 316 und den Umleitungsdurchgang 317

[0416] Die Temperatur von LuR an dem Einlass des
Heizungskerns 314 wird durch Erhöhen der Ziei-
temperatur TEO von Luft, die von dem Verdampfer
313 geblasen wird, erhöht. Daher kann klimatisier-
te LuR mit einer vorgegebenen Temperatur bereit-
gestellt werden, selbst wenn die an den Heizungs-
kern 314 gelieferte Kühlwassertemperatur verringert
ist. Folglich kann der Brennstoffverbrauch verringert
werden, während der Heizbetrieb durchgeführt wird.

[0417] Es ist schwieng, die Temperatur des Fensters
zu verringern, wenn die Geschwindigkeit des Autos
langsam ist. Selbst wenn die Zieltemperatur TEO von
Luft, die von dem Verdampfer 313 geblasen wird, er-
höht wird, kann das Fenster daher davon abgehalten
werden zu beschlagen.

[0418] Wie ferner bei S309 beschrieben, wird die
Zieltemperatur TEO zu einer Scheibenwischerbe-
triebszeit niedriger als die Zieltemperatur TEO zu ei-
ner Nichtbetriebszeit des Scheibenwischers festge-
legt. Daher wird die Zieltemperatur TEO von Luft, die
zu einer Zeit, zu der es regnet, zu der das Fenster
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leicht beschlägt, von dem Verdampfer 313 geblasen
wird, im Vergleich zu einer Zeit, zu der es nicht reg-
net, verringert. Als ein Ergebnis kann das Fenster ei-
ne Antibeschlagseigenschaft haben.

[0419] Die vorliegende Erfindung kann innerhalb ei-
nes Bereichs der vorliegenden Erfindung wie folgt
welfäitig geändert werden, ohne auf die Ausführungs-
form beschränkt zu sein.

[0420] Bei S323 ist die Bestimmung des Nieder-
schlags nicht darauf beschränkt, durch die Bestim-
mung des Betriebs des Scheibenwischers durchge-
führt zu werden. Alternativ kann ein Regensensor
an dem Auto montiert werden, und die Bestimmung
des Niederschlage kann unter Verwendung eines von
dem Regensensor ausgegebenen Signals durchge-
führt werden.

[0421] Bei S324 und 8325 wird der Geschwindig-
keitskoeffizient basierend auf der Geschwindigkeit
des Autos festgelegt. Diese Festlegung des Ge-
schwindigkeitskoeffizienten kann mit einer vorgege-
benen Zeitkonstante durchgeführt werden. Wenn in

diesem Fall die Temperatur des Fensters durch ei-
ne schnelle Anderung der Geschwindigkeit schnell
geändert wird, kann die Zieltemperatur TEO der von
dem Verdampfer 316 geblasenen Luft festgelegt wer-
den, um der tatsächlichen Temperatur des Fenster zu
entsprechen. Folglich kann die Antibeschlagseigen-
schaft des Fensters verbessert werden.

torsteuervornchtung wird in eine Vorrichtung geän-
dert, um den Betrieb der Heizung zu steuern. In die-
sem Fall entspricht die Heizung einer wärmeemittie-
renden Vorrichtung, und das von der Heizung geheiz-
te heiße Wasser entspricht dem Wärmemedium. Die
Heizungssteuervornchtung entspricht einer Vorrich-
tung zum Steuern der wärmeemittierenden Vorrich-
tung.

[0425] Die Klimatisierungsvorrichtung ist nicht dar-
auf beschränkt, für ein Hybndauto vom Paralieltyp
venvendet zu werden, das fahren soll, indem die An-
tnebskraft direkt von dem Verbrennungsmotor EG
und dem Eiektromotor erhalten wird. Alternativ kann
die Klimatisierungsvornchtung an ein Hybridauto vom
serielien Typ montiert werden, in dem der Verbren-
nungsmotor EG als eine Antriebsqueile für den Elek-
tromotor verwendet wird. Die erzeugte Leistung lädt
eine Batterie. und der Elektromotor wird durch die
Leistung der Batterie aktiviert. Das Hybridauto vom
serielien Typ fährt, indem es die Antriebskraft von
dem Elektromotor erhält.

[0422] Die Klimatisierungsvorrichtung ist nicht dar-
auf beschränkt, für das Hybridauto verwendet zu wer-
den. Alternativ kann die Klimatisierungsvorrichtung
an einem Leerlauf-Stopp-Auto, das den Verbren-
nungsmotor zu einer Stoppzeit automatisch stoppt,
einem Brennstoffzeilenauto, einem Elektroauto, etc.
montiert werden.

[0423] Wenn die Klimatisierungsvorrichtung an dem
Brennstoffzellenauto montiert ist, wird der Verbren-
nungsmotor EG von Fiq, 16 in eine Brennstoffzel-
le geändert. Ferner heizt der Heizungskern Luft un-
ter Verwendung von Kühlwasser der Brennstoffzel-
le als eine Wärmequelle. Die Motorsteuervorrichtung
wird in eine Brennstoffzeilensteuervorrichtung geän-
dert. In diesem Fall entspncht die Brennstoffzelle ei-
ner wärmeemittierenden Vornchtung. Das Kühlwas-
ser der Brennstoffzelle entspricht dem Wärmemedi-
um. Die Brennstoffzellensteuervorrichtung entspricht
einer Vorrichtung zum Steuern der wärmeemittieren-
den Vornchtung.

[0424] Wenn die Klimatisierungsvornchtung an dem
Elektroauto montiert ist, wird der Verbrennungsmo-
tor EG von Fiel. 16 in eine elektrische Wasserheiz-
heizung geändert. Ferner heizt der Heizungskem Luft
unter Verwendung von heißem Wasser, das von der
Heizung geheizt wird, als eine Wärmequelle. Die Mo-
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Patentansprüche

1. Kiimatisierungsvorrichtung (100) für ein Fahr-
zeug mit einer Batterie (102), wobei das Fahrzeug
eines der folgenden ist ein Fahrzeug mit einem ex-
ternen Stromquelieneinführungsabschnitt (105), um
elektrische Leistung von einer externen Stromquelle
(106, 107) einzuführen, ein Fahrzeug mit einem Bat-
terierestmengenbeurteilungsabschnitt (103) zum Be-
urteilen, ob eine Restmenge an elektrischer Energie
in der Batterie gleich oder größer als eine vorgegebe-
ne Menge ist, die für eine Trocknungssteuerung des
Innenwärmetauschers notwendig ist, oder ein Fahr-
zeug mit einer Solarzelle (109) im Fahrzeug, wobei
die Klimatisierungsvornchtung umfasst:
einen Innenwärmetauscher (7), der in einem Kii-

maanlagengehäuse (10) angeordnet ist, wobei ein
Wärmeaustauschmedium durch den Wärmetauscher
strömt, um einen Fahrgastraum des Fahrzeugs zu
kühlen;
ein Gebläse (14), das in dem Klimaanlagengehäuse
(10) angeordnet ist, um durch Befördern von Luft zu
dem Wärmetauscher (7) eine Trocknungssteuerung
für den Wärmetauscher durchzuführen, so dass der
Wärmetauscher (7) getrocknet wird, ohne dass das
Wärmeaustauschmedium strömt, während das Fahr-
zeug parkt, wobei das Gebläse die von der externen
Stromquelle (106, 107) gelieferte Leistung oder die
Leistung, die von der Batterie mit einer Restmenge,
die gleich oder größer als eine vorgegebene Menge
ist, geliefert wird, oder Leistung verwendet, die von
der Solarzelle (109) im Fahrzeug geliefert wird; und
einen Schätzabschnitt (S46, S47, S76, S77, S86,
S87) eine ungefähre Beseitigung von Geruch schätzt,
der von dem Wärmetauscher erzeugt wird, indem das
Befördern von Luft begonnen wird, und das Gebläse
{14) basierend auf der Schätzung stoppt.

2. Klimatisierungsvorrichtung gemäß Anspruch 1,
wobei das Gebläse (14) von elektrischer Leistung, die
von einer Solarzelle (107) der externen Stromquelle
{106, 107} geliefert wird, oder durch die elektrische
Leistung, die von der Solarzelle (109) in dem Fahr-
zeug geliefert wird, angetrieben wird.

3. Klimatisierungsvorrichtung gemäß Anspruch 1

oder 2, wobei die Soiarzelle (109) im Fahrzeug eine
Onginaibattene lädt, und das Gebläse durch die On-
ginalbattene von elektrischer Leistung der Solarzelle
(109) im Fahrzeug angetrieben wird.

4. Klimatisierungsvornchtung gemäß irgendeinem
der Ansprüche 1-3, wobei der Schätzabschnitt (S46,
S47, S76, S77, S86, S87) ein Zeitfestlegungsab-
schnitt (S46) zum Festlegen einer Zeit ist, für die
Luft befördert wird, um das Trocknen des Wärmetau-
schers (7) durchzuführen, basierend auf einem Zu-
stand, in dem Luft stromaufwärtig von dem Wärme-
tauscher strömt.

S. Klimatisierungsvornchtung gemäß Anspruch 4,
wobei der Zustand der LuR eine von einem Feuchtig-
keitssensor (461) erfasste Feuchtigkeit der Luft und
eine von einem Ternperatursensor (41} erfasste Tem-
peratur der Luft darstellt.

6. Klimatisierungsvornchtung gemäß irgendeinem
der Ansprüche 1 —3, wobei der Schätzabschnitt (S?6,
S77, S86, S87) das Gebläse (14) durch Schätzen der
ungefähren Beseitigung von Geruch, der von dem
Wärmetauscher erzeugt wird, basierend auf einem
Wert, der von einem Sensor (44, 45, 46 47, 48, 49)
erfasst wird, stoppt, um einen Trockenheitsgrad von
Luft stromabwärtig von dem Wärmetauscher zu er-
fassen.

7. Klimatisierungsvorrichtung gemäß Anspruch 6,
wobei der von dem Sensor (47, 48, 49) erfasste Wert
eine Feuchtigkeit (RHW) der Luft stromabwärtig von
dem Wärmetauscher ist.

8. Klimatisierungsvornchtung gemäß irgendeinem
der Ansprüche 1 —7, wobei die Trocknungssteuerung
durchgeführt wird, wenn ein Kondensationsbestim-
mungsabschnitt (S43, S53, S73, S83) bestimmt, dass
der Wärmetauscher (7) zu einer letzten Klimatisie-
rungszeit Kondenswasser hat.

9. Klimatisierungsvornchtung gemäß einem der
Ansprüche 1-8, wobei die Trocknungssteuerung
durchgeführt wird, wenn ein Insassenabwesenheits-
bestimmungsabschnitt (S42, S52, S72, S82) be-
stimmt, dass kein Insasse in dem Fahrgastraum vor-
handen ist.

10. Kiimatisierungsvorrichtung gemäß irgendei-
nem der Ansprüche 1 —9. die ferner umfasst:
einen Lufteinlassumschaitabschnitt (13), der sich
stromaufwärtig von dem Wärmetauscher befindet,
um eine Lufteinlassbetriebsart zwischen einer Innen-
luftzirkulationsbetriebsart zum Zirkulieren von Luft in-

nerhalb des Fahrzeugs und einer Außenlufteinlei-
tungsbetnebsart zum Einleiten von Luft außerhalb
des Fahrzeugs umzuschalten; und
einen Vorhersageabschnitt, um vorherzusagen, wel-
che Betriebsart in der Lage ist, die Trocknungssteue-
rung zwischen der Innenluftzirkulationsbetriebsart
und der Außenlufteinleitungsbetriebsart früher zu ab-
zuschließen, wobei die Trocknungssteuerung mit ei-
ner Betriebsart durchgeführt wird, die von dem Vor-
hersageabschnitt vorhergesagt wird.

11 Kkmatisierungsvorrichtung gemäß Anspruch
10, wobei der Vorhersageabschnitt die Betnebsart
basierend auf einer Feuchtigkeit und einer Tempera-
tur von Luft stromaufwärtig von dem Wärmetauscher
voraussagt

12 Kiimatisierungsvorrichtung gemäß irgendei-
nem der Ansprüche 1 oder 2, wobei das Gebläse (14)
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durch die externe Stromquelle (106, 107) angetne-
ben wird, um die Trocknungssteuerung durchzufüh-
ren, wenn die Batterie (102) ausgeschaltet ist, um ei-
ne schnelle Aufladung von der extemen Stromquelle
(106, 107) zu haben.

13. Klimatisierungsvornchtung für ein Fahrzeug,
die umfassb
ein Klimaanlagengehäuse (210), das einen Lutt-
durchgang (210a) definiert, wobei den Luftdurchgang
durchlaufende Luft in einen Fahrgastraum des Fahr-
zeugs befördert werden soll;
einen Wärmetauscher (207), der in dem Klimaanla-
gengehäuse angeordnet ist, wobei der Wärmeaus-
tausch zwischen Kältemittel, das im Inneren des Wär-
metauschers strömt, und der Luft, die den Luftdurch-
gang durchläuft. durchgeführt wird;
einen Luftbeförderungsabschnitt (214) zum Beför-
dern von Luft in den Fahrgastraum;
einen Kompressor (202), um Kältemittel an den Wär-
metauscher zu liefern; und
eine Steuervorrichtung (250) zum Steuern des Kom-
pressors (202) und des Luftbeförderungsabschnitts,
wobei durch den Luftbeförderungsabschnitt LuR zu
dem Wärmetauscher befördert wird, während das
Fahrzeug parkt, wobei
die Steuervornchtung einen Trocknungsgrad des
Wärmetauschers unter Verwendung der Feuchtigkeit
von Luft nach dem Durchlaufen des Wärmetauschers
bestimmt, und
die Steuervorrichtung die Kältemittelzufuhr an den
Wärmetauscher durch Steuern des Kompressors
während des Parkens stoppt und den Luftbeförde-
rungsabschnitt steuert, um Luft zu dem Wärmetau-
scher zu befördern, bis bestimmt wird, dass der Wär-
metauscher einen Trockenheitszustand hat, in dem
der Wärmetauscher außerstande ist, Geruch zu er-
zeugen.

14. Klimatisierungsvorrichtung gemäß Anspruch
13, wobei
die Steuervorrichtung fortlaufend eine Feuchtigkeit
von Luft nach dem Durchlaufen des Wärmetau-
schers, während der Trocknungsbetrieb durch den
Luftbeförderungsabschnitt durchgeführt wird, erfasst,
und
die Steuervorrichtung den Trockenheitszustand des
Wärmetauschers bestimmt, wenn eine Differenz zwi-
schen einer höchsten Feuchtigkeit von Luft, nachdem
der Trocknungsbetrieb begonnen wurde, und einer
vorliegenden Feuchtigkeit größer als ein vorgegebe-
ner Wert ist.

15. Klimatisierungsvorrichtung gemäß irgendei-
nem der Ansprüche 13 oder 14, wobei
die Steuervorrichtung eine Feuchtigkeit von Luft nach
dem Durchlaufen des Wärmetauschers unter Ver-
wendung eines Feuchtigkeitsdetektors bestimmt, um
eine Feuchtigkeit benachbart zu einem Fenster des
Fahrzeugs zu erfassen, und

die Steuervorrichtung eine LuRauslassbetriebsart
festlegt, in der Luft in Richtung des Feuchtigkeitsde-
tektors geblasen wird, während das Fahrzeug parkt.

18 Klimatisierungsvorrichtung für ein Fahrzeug,
die umfasst:
einen Dampfkompressionskältekreislauf (330) mit ei-
nem Kompressor (331) zum Ansaugen, Kompn-
mieren und Ausstoßen von Kältemittel und einen
Verdampfer (313) zum Verdampfen von Kältemittel
durch Austauschen von Wärme zwischen dem Kälte-
mittel und Luft, die in einen Fahrgastraum des Fahr-
zeugs befördert werden soll,
eine Heizung (314) zum Heizen der Luft unter Ver-
wendung von Kühlwasser einer Brennkraftmaschine
(EG) als eine Wärmequelle;
eine Zieiausblastemperaturberechnungseinrichtung
(S309), um eine Zielausblastemperatur (TEO) von
aus dem Verdampfer (313) ausgeblasener Luft zu be-
rechnen;
einen Anforderungssignaiausgabeabschnitt (350a),
um ein Betriebsanforderungssignal an eine Motor-
steuerung (370) auszugeben, um den Verbrennungs-
motor (EG) zu aktivieren; und
einen Geschwindigkeitsdetektor (359), um eine Ge-
schwindigkeit des Fahrzeugs zu erfassen, wobei
die Zieiausblastemperaturberechnungseinrichtung
(359) die Zielausblastemperatur (TEO) erhöht und
der Anforderungssignalausgabeabschnitt (350a) ei-
ne Häufigkeit für die Ausgabe des Betriebsanforde-
rungssignals an die Motorsteuerung (370) verringert,
wenn die Geschwindigkeit vernngert wird.

17. Klimatisierungsvorrichtung gemäß Anspruch
16, die ferner umfasst:
einen Niederschlagsdetektor (360e), um einen Nie-
derschlag auf das Fahrzeug zu erfassen, wobei
die Zielausblastemperaturberechnungseinnchtung
(S309) bewirkt, dass ein Erhöhungsverhältnis der
Zielausblastemperatur (TEO) im Vergleich zu einem
Fall, in dem der Niederschlagsdetektor (360e) nicht
in der Lage ist, einen Niederschlag zu erfassen, klei-
ner ist, wenn der Niederschlagsdetektor (360e) einen
Niederschlag erfasst.

18. Klimatisierungsvorrichtung gemäß Anspruch
17, wobei
der Niederschlagsdetektor ein Scheibenwischer-
schalter (360e) ist, um einen Scheibenwischer des
Fahrzeugs zu betätigen, und
die Zieiausblastemperaturberechnungseinrichtung
(S309) bewirkt, dass das Erhöhungsverhältnis der
Zielausblastemperatur (TEO) im Vergleich zu einem
Fall, in dem der Scheibenwischer nicht in der Lage
ist, betrieben zu werden, kleiner ist, wenn der Schei-
benwischer betrieben wird.

19 Klimatisierungsvorrichtung gemäß Anspruch
17, wobei der Niederschlagsdetektor ein Regentrop-
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fensensor ist, um einen Regentropfen zu erfassen,
der an dem Fahrzeug haftet.

20. Klimatisierungsvorrichtung für ein Fahrzeug,
die umfasst:
einen Dampfkompressionskältekreislauf (330) mit ei-
nem Kompressor (331) zum Ansaugen, Kompn-
mieren und Ausstoßen von Kältemittel und einem
Verdampfer (313) zum Verdampfen von Kältemittel
durch Austauschen von Wärme zwischen dem Kälte-
mittel und Luft, die in einen Fahrgastraum des Fahr-
zeugs befördert werden soll;
eine Heizung (314) zum Heizen der Luft unter Ver-
wendung von Kühlwasser einer Brennkraftrnaschine
(EG) als eine Wärmequelle;
eine Zielausblastemperaturberechnungseinrichtung
(S309), um eine Zielausbiastemperatur (TEO) von
aus dem Verdampfer (313) geblasener Luft zu be-
rechnen;
einen Anforderungssignalausgabeabschnitt (350a),
um ein Betriebsanforderungssignal an eine Motor-
steuerung (370) auszugeben, um den Verbrennungs-
motor (EG) zu betreiben; und
einen Niederschiagsdetektor (360e), um einen Nie-
derschlag auf das Fahrzeug zu erfassen, wobei
die Zielausblastemperaturberechnungseinrichtung
{S309) im Vergleich zu einem Fall, in dem der Nie-
derschlagsdetektor einen Niederschlag detektiert, die
Zielausblastemperatur (TEO) erhöht, und der Anfor-
derungssignalausgabeabschnitt (350a) eine Häufig-
keit zum Ausgeben des Betriebsanforderungssignals
an die Motorsteuerung (370) vernngert, wenn der
Niederschlagsdetektor nicht in der Lage ist, einen
Niederschlag zu erfassen.

21. Klimatisierungsvornchtung für ein Fahrzeug,
die umfasst:
einen Dampfkompressionskältekreislauf (330) mit ei-
nem Kompressor (331) zum Ansaugen, Kompri-
mieren und Ausstoßen von Kältemittel und einem
Verdampfer (313) zum Verdampfen von Kältemittel
durch Austauschen von Wärme zwischen dem Kälte-
mittel und Luft, die in einen Fahrgastraum des Fahr-
zeugs befördert werden soll;
eine Heizung (314) zum Heizen der Luft unter Ver-
wendung eines Wärmemediums, das von einem wär-
meemittierenden Element (EG) als eine Wärmequel-
le geheizt wird, wobei das wärmeemittierende Ele-
ment Wärme durch Verbrauchen einer Energie, die
zum Ausgeben der Antriebskraft verwendet wird,
emittierh
eine Zielausblastemperaturberechnungseinrichtung
{S309), um eine Zielausbiastemperatur (TEO) von
aus dem Verdampfer (313) geblasener Luft zu be-
rechnen;
einen Anforderungssignalausgabeabschnitt (350a),
um ein Betriebsanforderungssignal an eine Motor-
steuerung (370) auszugeben, um den Verbrennungs-
motor (EG) zu aktiweren; und

einen Geschwindigkeitsdetektor (359}, um eine Ge-
schwindigkeit des Fahrzeugs zu erfassen, wobei
die Zieiausblastemperaturberechnungseinrichtung
(S309) die Zielausblastemperatur {TEO) erhöht und
der Anforderungssignalausgabeabschnitt (350a) ei-
ne Häufigkeit zum Ausgeben des Betnebsanforde-
rungssignals an die Motorsteuerung (370) verringert,
wenn die Geschwindigkeit verringert wird.

22. Klimatisierungsvorrichtung für ein Fahrzeug,
die umfasst:
einen Dampfkompressionskältekreislauf (330) mit ei-
nem Kompressor (331) zum Ansaugen, Kompn-
mieren und Ausstoßen von Käitemittel und einem
Verdampfer (313) zum Verdampfen von Kältemittel
durch Austauschen von Wärme zwischen dem Kälte-
mittel und Luft, die in einen Fahrgastraum des Fahr-
zeugs befördert werden soll,
eine Heizung (314) zum Heizen der Luft unter Ver-
wendung eines Wärmemediums, das von einem wär-
meemittierenden Element (EG) als eine Wärmequei-
le geheizt wird, wobei das wärmeemittierende Ele-
ment Wärme durch Verbrauchen einer Energiequel-
le, die zum Ausgeben der Antriebskraft verwendet
wird, emittiert;
eine Zieiausblastemperaturberechnungseinrichtung
(S309), um eine Zielausblastemperatur (TEO) von
aus dem Verdarnpfer (313) geblasener Luft zu be-
rechnen;
einen Anforderungssignalausgabeabschnitt (350a),
um ein Betriebsanforderungssignal an eine Motor-
steuerung {370} auszugeben, um den Verbrennungs-
motor (EG) zu aktivieren; und
einen Niederschlagsdetektor (360e), um einen Nie-
derschlag auf das Fahrzeug zu erfassen, wobei
die Zieiausblastemperaturberechnungseinnchtung
(S309) im Vergleich zu einem Fall, in dem der Nie-
derschlagsdetektor einen Niederschlag detektiert, die
Zielausblastemperatur (TEO) erhöht, und der Anfor-
derungssignalausgabeabschnitt (350a) eine Häufig-
keit zum Ausgeben des Betnebsanforderungssignals
an die Motorsteuerung (370) verringert, wenn der
Niederschlagsdetektor (360e) nicht in der Lage ist, ei-
nen Niederschlag zu erfassen.

Es folgen 22 Blatt Zeichnungen
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FIG. 18
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FIG. 19
Start

Initialisieren S301

Schaltersignal lesen $ 302

Sensorsignal lesen $ 303

TAO berechnen ~S304

Luftmischöffnung bestimmen $ 305

Gebläsespannung bestimmen $ 306

Einlassbetriebsart bestimmen $ 307

Auslassbetriebsart bestimmen $ 308

TEO berechnen $309

Kompressordrehzahl bestimmen $ 310

PTC — Betriebsanzahl bestimmen $ 311

Ausgabe von Motor-EIN-Anforderung bestimmen $312

Betrieb der elektrischen Wasserpumpe bestimmen S313

Steuersignal ausgeben $ 314

Nein
z vergangen?

Ja

$316
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FIG. 2 l
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FlG. 22 Von S311

Luftmenge453 L

[m /h] 212
75

Gebläsespannung [V]

Geblaseluftmenge berechnen
Gesicht Zweihöhen Fui3 Fuß/Enffrost Entfrost

2 40
27.

4

Gebläsespannung [V]

5341

Berechne A Tptc
A Tptc = W/ p /Cp/Va*3600
(0 & ATptc & 15}
Luftdichte p = 1,29
Spezifische Wärme von Luft Cp = 1

Va = Gebläseluftmenge x f (SW/1 00)
f (SW/100) = SW/100 (0,1 & äf (SW& 1)
'SW; Luftmischöffnung (%}

f (SW/100)

1

SW%

S342

Schwellwert für Motor EIN/AUS berechnen

M(N (
0AO- ATPtc) -0EX0,2)

70) [OC]
0,8

TW1 = TW2 - 5 [ C]

S343

Zeitweise Anforderungssignalmarkierung
basierend auf Wassertemperatur bestimmen

EIN

AUS

TW2

Kühlwasser-
temperatur [ C]

S344

S345

Anforderungssignal für Motorsteuerung bestimmen

Zu 313
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FIG. 23
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