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Beschreibung

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

[0002] JP-A-2001-130247 offenbart eine Klimatisie-
rungsvorrichtung fiir 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 fir eine
Kompressorantriebsquelle, wie etwa einen Verbren-
nungsmotor des Fahrzeugs, eingespart werden, und
die Behaglichkeit des Insassen kann erhdht werden.

[0003] GemaR JP-2001-130247 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
Oberflache des Verdampfers beendet, von einer La-
mellenoberfliche des Verdampfers getrennt wird. Die
Geruchsintensitat wird allmahlich mit fortschreitender
Zeit erndht.

[0004] Ein Zeitablauf der Geruchserzeugung falit mit
einem Zeitablauf zusammen, mit dem eine Tempe-
ratur van aus dem Verdampfer ausgeblasener Luft
zeitweise verringert 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, wahrend die
Temperatur von Luft, die aus dem Verdampfer aus-
geblasen wird, auf eine Hochtemperaturseite erhoht
wird.

[0005] 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, wahrend der Kihigrad
des Verdampfers auf eine Hochtemperaturseite er-
héht ist.

[0006] Aufgrund der Neuaktivierung wird ein Kiihlbe-
trieb durch latente Warme von Kaltemittel des Ver-
dampfers neu gestartet. Daher wird ernsut Kondens-
wasser erzeugt, und die Lamellenoberflache des Ver-
dampfers wird unmittelbar, nachdem die zeitweise
Temperaturverringerung begonnen wird, nass. Als
ein Ergebnis kann verhindert werden, dass die Ge-
ruchskomponente ven der Lamellenoberflache 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. Insbescndere hat das Auto eine Solar-
zelle, eine mit der Solarzelle verbundene Batterie und
einen bidirektionalen Wander, der mit einem Punkt
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verbunden ist, der die Solarzelle und die Batterie ver-
bindet. Ein gleichstromssitiger Anschluss des Wand-
lers ist mit dem Punkt verbunden, und ein wechssl-
stromseitiger Anschluss des Wandlers ist mit einem
Versorgungssystem verbunden. Wahrend 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 Solarzel-
le ihre maximale Ausgabe hat.

[0008] Wenn gemal JP-A-2001-130247 die Klimati-
sierung begonnen wird, nachdem das Fahrzeug zu
fahren beginnt, wird Geruch, der sich in einem Kili-
matisierungskanal angesammelt hat, in welchem der
Verdampfer (Innenwarmetauscher) angeordnet ist, in
einen Fahrgastraum des Fahrzeugs geblasen.

[0009] Das heifst, in der herkdmmlichen Klimatisie-
rungsvorrichtung kann die Regenerierung von Kon-
denswasser in einem Fall, in dem von einem Ge-
blase ansprechend auf ein Klimatisierungsstartsignal
Zu einer Fahrtzeit klimatisierte Luft in den Fahrgast-
raum beférdert wird, nicht abgeschlossen sein, auch
wenn der Kompressor neu aktiviert wird. In diesem
Fall kann im frihen Stadium der Klimatisierung Luft,
die Feuchtigkeit mit schlechtem Geruch enthalt, in
den Fahrgastraum geblasen werden.

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

[0011] Als ein Beispiel fir die herkdmmliche Klima-
tisierungsvorrichtung ist eine Technologie zur Ver-
hinderung der Geruchsemission bekannt (siche zum
Beispiel JP-A-2001-130247). Geruch, der durch Kon-
denswasser auf einer Oberflache eines Verdamp-
fers erzeugt wird, wird verhindert, indem eine Be-
ziehung zwischen einer Ausblastemperatur des Ver-
dampfers und einer Geruchsintensitit beachtet wird.
In JP-A-2001-130247 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 erhdht ist. Wahrend
diese Unterbrechungssteuerung fir den Kompres-
sor durchgeflhrt 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 Geruchsintensitét geprift. Die Geruch-
serzeugung kann beschrankt werden, indem dieser
Zeitablauf vermieden wird.

[0012] Insbesondere hat die Ausblastemperatur des
Verdampfers in der herkdmmlichen Klimatisierungs-
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vorrichtung in einem Fall, in dem der Kompressor
gestoppt wird, wenn der Kilhlgrad des Verdampfers
auf einer Hochtemperaturseite srhoht ist, eine zeit-
weise Verringerung unmittelbar, bevor das Trock-
nen von Kondenswasser beendet ist. Der Kompres-
sor wird basierend auf der zeitweisen Temperatur-
verringerung neu aktiviert. Aufgrund der Neuaktivie-
rung wird unter Verwendung von latenter Warme von
Kaltemittel des Verdampfers ein Kihlbetrieb neu be-
gonnen. Unmittelbar nachdem die zeitweise Verrin-
gerung der Ausblastemperatur begonnen wird, wird
erneut Kondenswasser erzeugt, und eine Lamellen-
oberfliche des Verdampfers wird nass. Als ein Er-
gebnis kann verhindert werden, dass die Geruchs-
komponente von der Lamellenoberflache des Ver-
dampfers getrennt wird, wodurch die Geruchsemissi-
on verhindert werden kann.

[0013] Jedoch kann in der herkdmmlichen Klimati-
sierungsvorrichtung in einem Fall, in dem anspre-
chend auf ein Klimatisierungsstartsignal zu einer
Fahrzeit von einem Gebldse klimatisierte Luft in
den Fahrgastraum befordert wird, die Regenerierung
von Kondenswasser nicht abgeschlossen sein, auch
wenn der Kompressor neu akliviert wird. In diesem
Fall kann in einem friihen Stadium der Klimatisierung
Luft, die Feuchtigkeit mit schlechtem Geruch enthélt,
in den Fahrgastraum geblasen werden.

[0014] In der herkémmlichen Klimatisierungsvorrich-
tung wird die Ausblastemperatur weiterhin (ber-
wacht, wahrend das Fahrzeug geparkt ist, wenn-
gleich es unndtig ist, dass der Kompressor in der
Parkzeit betrieben wird. Wenn das Mittel der Aus-
blastemperatur niedriger als ein vorgegebener Wert
wird, wird der Kompressor ansprechend auf die zeit-
weise Temperaturverringerung aktiviert. Die Ausblas-
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 beschranken.

[0015] JP-A-2008-174042 offenbart eine Klimatisie-
rungsvorrichtung, die auf ein Hybridauto angewen-
det werden soll, das seine Antriebskraft von einem
Verbrennungsmotor und einem Elektromotor erhalt.
Luft, die in einen Fahrgastraum des Autos beférdert
werden soll, wird von einem Heizungskern und einer
PTC-Heizung geheizt, um einen Heizbetrieb durch-
zuflihren. Motorkihlwasser wird als eine Wérmequel-
le des Heizungskerns verwendet, und die PTC-Hei-
zung emittiert Warme, indem sie mit Elektrizitat ver-
sorgt wird.

[0016] In dem Hybridauto von JP-A-2008-174042
wird der Verbrennungsmotor aktiviert, um eine Tem-
peratur des Motorklhlwassers in der EV-Betriebs-
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art, in der das Autc nur mit Leistung des Elek-
tromotors fahrt, zu erhéhen, wenn eine Tempera-
tur des Motorkiihlwassers niedriger als ein Schwell-
wert wird. Ferner wird in der Klimatisierungsvorrich-
tung von JP-A-2008-174042 die Betriebshaufigkeit
des Motors verringert, indem der Schwellwert verrin-
gert wird, wenn die von der PTC-Heizung erzeugte
Warmemenge erhdht wird. Auf diese Weise wird der
Brennstoffverbrauch, der durch Aktivieren des Ver-
brennungsmotors zur Erhdhung der Temperatur des
Motorkihlwassers erzeugt wird, verringert.

[0017] In der Klimatisierungsvorrichtung  von
JP-A-2008-174042 wird Luft, die von einem Ver-
dampfer gekihlt und entfeuchtet wurde, unter Ver-
wendung des Motorkiihlwassers von dem Heizungs-
kern wieder geheizt. Da eine Temperatur von Kkli-
matisierter Luft durch den Verdampfer, selbst wenn
keine Entfeuchtungsnotwendigkeit besteht, gesenkt
wird, braucht der Heizungskern eine hohe Heizkapa-
zitdt. 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 fahrt, wird
Warme im Inneren des Fahrgastraums leicht zu einer
vorderen Windschutzscheibe des Fahrzeugs Ubertra-
gen. Da Luft in dem Fahrgastraum von vorne nach
hinten strémt, wird von der vorderen Windschutz-
scheibe gekiihlte Luft einen Gesichtsteil des Insas-
sen treffen, so dass der Insasse sich unbehaglich flih-
len kann. Wenn das Fahrzeug mit hoher Geschwin-
digkeit fahrt, ist es aus diesem Grund notwendig,
dass eine Ausblastemperatur erhdht wird, um ausrei-
chend Warme fir den Insassen bereitzustellen. Das
heil’t, es ist notwendig, die Temperatur des Klhlwas-
sers, das an den Heizungskern bereitgestellt wird, zu
erhéhen.

[0019] Wenn das Fahrzeug im Gegensatz dazu mit
niedriger Geschwindigkeit fahrt, wird die Warme nicht
so sehr bendtigt, so dass es nicht notwendig ist, die
Temperatur des Kilhlwassers zu erh&hen. 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 Innenwadrmetauschers zu beschran-
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ken, wobei ein Batterieversagen verhindert wird,
wahrend ein Fahrzeug parkt.

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

[0023] Es ist eine dritte Aufgabe der vorliegen-
den Erfindung, eine Klimatisierungsvorrichtung be-
reitzustellen, um den Hsizbetrieb fir einen Fahr-
gastraum eines Fahrzeugs bereitzustellen, wobei
die Verschlechterung der Brennstoffkilometerleistung
beschrankt wird.

[0024] GemalR einem Beispiel der vorliegenden
Erfindung umfasst eine Klimatisierungsvorrichtung
(100) fur ein Fahrzeug mit einer Batterie (102) einen
Innenwarmetauscher (7), ein Gebldse (14) und einen
Schatzabschnitt (546, S47, S76, 377, S86, S87). Das
Fahrzeug ist eines von: ein Fahrzeug mit einem ex-
ternen Stromguelleneinfihrungsabschnitt {(105), um
elektrische Leistung von einer externen Stromguelle
(106, 107) einzuflhren, ein Fahrzeug mit einem Bat-
terierestmengenbeurteilungsabschnitt (103) zum Be-
urteilen, ob eine Restmenge an elektrischer Energie
in der Batterie (102) gleich oder grORer als einse vor-
gegebene Menge ist, die fir eine Trocknungssteue-
rung des Innenwarmetauschers notwendig ist, oder
ein Fahrzeug mit einer Solarzelle (109) im Fahrzeug.
Der Innenwarmetauscher ist in einem Klimaanlagen-
gehause (10) angeordnet, und Warmeaustauschme-
dium stromt durch den Warmetauscher, um einen
Fahrgastraum des Fahrzeugs zu kihlen. Das Gebla-
se (14) ist in dem Klimaanlagengehause (10) ange-
ordnet, um durch Befdrdern von Luft zu dem Warme-
tauscher (7) eine Trocknungssteuerung fur den War-
metauscher durchzuflhren, so dass der Warmetau-
scher (7) getrocknet wird, ohne dass das W&rmeaus-
tauschmedium strémt, wahrend das Fahrzeug parkt.
Das Geblase verwendet die von der externen Strom-
quelle (108, 107) gelieferte Leistung oder die Leis-
tung, die von der Batterie mit einer Restmenge, die
gleich oder grélier als eine vorgegebene Menge ist,
geliefert wird, oder Leistung, die von der Solarzelle
(109) im Fahrzeug geliefert wird. Der Schatzabschnitt
schatzt eine ungefahre Beseitigung von Geruch, der
von dem Warmetauscher erzeugt wird, indem das
Beférdern von Luft begonnen wird, und stoppt das
Geblase {14) basierend auf der Schatzung.

[0025] Folglich bestehen keine Sorgen eines Batte-
rieausfalls, da das Geblase (14) in dem Klimaanla-
gengehause (10) unter Verwendung der Leistung der
externen Stromqguelle (106, 107), der in der Batterie
(102) verbliebenen Leistung mit der vorgegebenen
Menge oder der Leistung der Solarzelle (109) in dem
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Fahrzeug aktiviert wird. Der Innenwérmetauscher (7)
wird in der Parkzeit ausreichend gstrocknet. Daher
kann klimatisierte Luft, die Feuchtigkeit mit schlech-
tem Geruch enthalt, dabei beschrankt werden, zur
Klimatisierungsstartzeit, nachdem die Parkzeit been-
det ist, ausgeblasen zu werden. Da ferner das Bak-
terienwachstum unterbunden wird, kann der Warme-
tauscher (7) sauber gemacht werden und die Ge-
ruchsquelle kann verringert werden. Ferner kann die
Korrosion des Warmetauschers {7) verringert wer-
den, so dass die Lebensdauer der Klimatisierungs-
vortichtung verlangert werden kann.

[0026] Zum Beispiel wird das Geblase (14) von der
elektrischen Leistung, die von einer Solarzelle (107)
der externen Stromquelle (106, 107) geliefert wird,
oder durch die elektrische 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 Warmetauschers (7),
weil das Geblase (14) unter Verwendung der Leis-
tung der Solarzelle (107) der externen Stromquelle
(106, 107) oder der Solarzelle {109) im Fahrzeug be-
trieben wird.

[0028] Zum Beispiel 1adt die Solarzelle (109) im
Fahrzeug eine Originalbatterie, und das Geblase wird
durch die Originalbatterie von elektrischer Leistung
der Scolarzelle (109) im Fahrzeug angetrieben.

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

[0030] Zum Beispiel ist der Schatzabschnitt (S46,
547, 876, §77, 586, 387) ein Zeitfestlegungsab-
schnitt (S46) zum Festlegen einer Zeit, fir die Luft be-
fordert wird, um das Trocknen des Warmetauschers
(7) durchzuflhren, basierend auf einem Zustand, in
dem Luft stromaufwértig von dem Warmetauscher (7)
strémt.

[0031] Folglich wird der Warmetauscher (7) nur die
festgelegte Zeitlang getrocknet, so dass der Warme-
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-
tigkeit der Luft und eine van einem Temperatursensar
(41) erfasste Temperatur der Luft dar.

[0033] Folglich kann die flr das Trocknen notwendi-
ge Luftbeférderungszeit basierend auf der Feuchtig-
keit und der Temperatur von Luft, die stromaufwartig
von dem Warmetauscher (7) strémt, genau bestimmt
werden.
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[0034] Zum Beispiel stoppt der Schatzabschnitt
(876, S77, 886, S87) das Geblase (14) durch Schat-
zen der ungefahren Bessitigung von Geruch, der von
dem Wiarmetauscher erzeugt wird, basierend auf ei-
nem Wert, der von einem Sensor (44, 45, 46, 47, 48,
49) erfasst wird, um einen Trockenheitsgrad von Luft
stromabwartig von dem Warmetauscher zu erfassen.

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

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

[0037] Folglich kann die ungefahre Beseitigung des
Geruchs des Warmetauschers (7) basierend auf dem
Erfassungswert geschatzt werden, der die Feuchtig-
keit (RHW) von Luft darstellt.

[0038] Zum Beispiel wird die Trocknungssteuerung
durchgefihrt, wenn ein Kondensationsbestimmungs-
abschnitt (S43, $53, $73, S83) bestimmt, dass der
Wiérmetauscher (7) zu einer letzten Klimatisierungs-
zeit Kondenswasser hat.

[0039] Folglich ist die Trocknungssteusrung unnétig,
wenn der Kondensationsbestimmungsabschnitt be-
stimmt, dass der Warmetauscher zu der letzten Kli-
matisierungszeit kein Kondenswasser hat, so dass
eine Verschwendung an flr das Geblése verbrauch-
ter Energie verringert werden kann.

[0040] Zum Beispiel wird die Trocknungssteuerung
durchgefihrt, wenn ein Insassenabwesenheitsbe-
stimmungsabschnitt (842, 852, §72, S82) bestimmt,
dass kein Insasse in dem Fahrgastraum vorhanden
ist.

[0041] Folglich kann in der Trocknungssteuerung er-
zeugter Geruch nicht veranlassen, dass der Insasse
in dem Fahrzeug sich unbshaglich fhlt.

[0042] Zum Beispiel umfasst die Klimatisierungsvor-
richtung einen Lufteinlassumschaltabschnitt {13), der
sich stromaufwértig von dem Warmetauscher befin-
det, um eine Lufteinlassbetriebsart zwischen einer
Innenluftzirkulationsbetriebsart zum Zirkulieren von
Luft innerhalb des Fahrzeugs und einer Aufzenluft-
einleitungsbetriebsart zum Einleiten von Luft auBer-
halb des Fahrzeugs umzuschalten; und einen Vor-
hersageabschnitt, um vorherzusagen, welche Be-
triebsart in der Lage ist, die Trocknungssteuerung
zwischen der Innenluftzirkulationsbetriebsart und der
Aulenlufteinleitungsbetriebsart friher zu abzuschlie-
Ren. Die Trocknungssteuerung wird mit einer Be-
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triebsart durchgefihrt, die von dem Vorhersageab-
schnitt vorhergesagt wird.

[0043] Folglich wird die Trocknungssteusrung mit
der vorhergesagten Betriebsart durchgeflhrt, um fri-
her abgeschlossen zu werden. Daher kann fiir die
Trocknung verwendete Leistung verringert werden,
und die Haltbarkeit des Geblases kann sichergestellt
werden.

[0044] Zum Beispiel sagt der Vorhersageabschnitt
die Betriebsart basierend auf einer Feuchtigkeit und
einer Temperatur von Luft stromaufwartig von dem
Wiérmetauscher voraus.

[0045] Fclglich kann die Betriebsart, um die Trock-
nung friher abschlieBen zu lassen, basierend auf der
Feuchtigkeit und der Temperatur von Luft stromauf-
wartig von dem Warmetauscher, zum Beispiel, einer
Aulenlufttemperatur und einer AuRenluftfeuchtigkeit,
ausgewahlt werden.

[0048] Zum Beispiel wird das Geblése (14) durch die
externe Stromquelle (106, 107) angetrieben, um die
Trocknungssteuerung durchzufiihren, wenn die Bat-
terie {102) ausgeschaltet ist, um eine schnelle Aufla-
dung von der externen Stromquelle (106, 107) zu ha-
ben.

[0047] Folglich wird die Trocknungssteuerung in
der Schnellaufladezeit unterbunden, weil eine hche
Wahrscheinlichkeit besteht, dass das Fahrzeug in ei-
ner kurzen Zeit zu Fahren beginnt. Wenn die Trock-
nungssteuerung zu dieser Zeit durchgefihrt wird,
kann Geruch in dem Fahrgastraum verbleiben.

[0048] Gemalb einem Beispiel der vorliegenden Er-
findung umfasst eine Klimatisierungssteuerung fur
ein Fahrzeug ein Klimaanlagengehéuse (210), das
einen Luftdurchgang (210a) im Inneren definiert, wo-
bei den Luftdurchgang durchlaufende Luft in einen
Fahrgastraum des Fahrzeugs befordert werden soll;
einen Warmetauscher (207}, der in dem Klimaanla-
gengehduse angeordnet ist, wobel der Warmeaus-
tausch zwischen Kaltemittel, das im Inneren des Wér-
metauschers stromt, und der Luft, die den Luftdurch-
gang durchlauft, durchgefihrt wird; einen Luftbefér-
derungsabschnitt (214) zum Beférdern von Luft in
den Fahrgastraum, einen Kompressecr (202), um Kal-
temittel an den Warmetauscher zu liefern; und ei-
ne Steuervorrichtung (250) zum Steuern des Kom-
pressors (202) und des Luftbeférderungsabschnitts,
wabei durch den Luftbeférderungsabschnitt Luft zu
dem Warmetauscher beférdert wird, wahrend das
Fahrzeug parkt. Die Steuervorrichtung bestimmt ei-
nen Trocknungsgrad des Warmetauschers unter Ver-
wendung der Feuchtigkeit von Luft nach dem Durch-
laufen des Warmetauschers. Die Steuervorrichtung
stoppt die Kaltemittelzufuhr an den Warmetauscher
durch Steuern des Kompressors wahrend des Par-
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kens und steuert den Luftbefdrderungsabschnitt, um
Luft zu dem Warmetauscher zu befordern, bevor be-
stimmt wird, dass der Warmetauscher einen Trocken-
heitszustand hat, in dem der Warmetauscher auller-
stande ist, Geruch zu erzeugen.

[0049] Folglich wird die Kaltemittelzufuhr gestoppt,
und die Luftbeférderung wird fir den Warmetau-
scher zur Parkzeit durchgeflhrt, wenn der Warme-
tauscher nicht den Trockenheitszustand hat. Daher
kann Feuchtigkeit, die eine Geruchskomponente ent-
halt, getrocknet werden, bevor zu einer Fahrzeit eine
Klimatisierung durchgefihrt wird, so dass der War-
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 Warmetauscher basierend auf der
Feuchtigkeit von Luft, die den Warmetauscher durch-
lduft, als den Trockenheitszustand habend oder nicht
bestimmt wird. Daher kann die Betriebszeit des Luft-
beférderungsabschnitts kurz sein. Somit kann das
Ausblasen des Geruchs beschrankt werden, und der
Betrieb der Ausstattung zum Beschrénken des Ge-
ruchs kann verringert werden. Ferner kann Bakteri-
enwachstum beschrankt werden, und die Korrosion
des Wérmetauschers kann verringert werden. Folg-
lich kann seine Haltbarkeit verbessert werden.

[0050] Zum Beispiel erfasst die Steuervorrichtung
fortlaufend eine Feuchtigkeit von Luft nach dem
Durchlaufen des Warmetauschers, wahrend der
Trocknungsbetrieb durch den Luftbeférderungsab-
schnitt durchgefihrt wird, und die Steuervorrichtung
bestimmt den Trockenheitszustand, wenn eine Diffe-
renz zwischen einer hichsten Feuchtigkeit von Luft,
nachdem der Trocknungsbetrieb begonnen wurde,
und einer vorliegenden Feuchtigkeit gréker als ein
vorgegebener Wert ist.

[0051] Da die Feuchtigkeitsverdampfung in dem
Trocknungsbetrieb ablauft, ist es schwierig, die
Feuchtigkeit stromabwartig von dem Warmetauscher
zu verringern. Die Feuchtigkeit stromabwartig von
dem Warmetauscher beginnt, verringert zu werden,
wenn der Warmetauscher den Trockenheitszustand
hat. Daher wird der Abschluss des Trocknungs-
betriebs bestimmt, wenn ein Anderungsbetrag der
Feuchtigkeit grof? wird. Folglich kann der Trocken-
heitszustand mit hoher Genauigkeit bestimmt wer-
den, und der Trocknungsbetrieb kann effizient durch-
gefihrt werden.

[0052] Zum Beispiel erfasst die Steuervorrichtung ei-
ne Feuchtigkeit von Luft nach dem Durchlaufen des
Warmetauschers unter Verwendung eines Feuch-
tigkeitsdetektors, um eine Feuchtigkeit benachbart
2zu sinem Fenster des Fahrzeugs zu erfassen, und
die Steuervorrichtung legt eine Luftauslassbetriebs-
art fest, in der Luft in Richtung des Feuchtigkeitsde-
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tektors geblasen wird, wéhrend das Fahrzeug parkt.
Folglich kann Luft, die den Warmetauscher durch-
lauft, zur Parkzeit direkt durch den Luftbefbrderungs-
abschnitt auf den Feuchtigkeitsdetektor treffen, so
dass die Feuchtigkeit der Luft genau erfasst werden
kann. Das heil3t, die Bestimmung des Trockenheits-
zustands kann genau durchgefiihrt werden.

[0053] Gemal einem Beispiel der vorliegenden Er-
findung umfasst eine Klimatisierungsvorrichtung fur
ein Fahrzeug einen Dampfkompressionskaltekreis-
lauf (330) mit einem Kompressor (331) zum Ansau-
gen, Komprimieren und AusstoRen von Kaltemittel
und einem Verdampfer (313) zum Verdampfen von
Kéltemittel durch Austauschen von Warme zwischen
dem Kaltemittel und Luft, die in einen Fahrgastraum
des Fahrzeugs befdrdert werden soll; eine Heizung
(314) zum Heizen der Luft unter Verwendung von
Kihlwasser einer Brennkraftmaschine (EG) als ei-
ne Warmequelle; eine Zielausblastemperaturberech-
nungseinrichtung (S309), um eine Zielausblastem-
peratur (TEQO) 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) erhdht die Zielausblastemperatur {TEO),
wenn die Geschwindigkeit verringert wird, und der
Anforderungssignalausgabeabschnitt (350a) verrin-
gert eine Haufigkeit fir 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 bend-
tigt. In diesem Fall wird die Zielausblastemperatur
(TEQ) des Verdampfers (313) erhdht, und die Hau-
figkeit flr 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) erhoht, indem die Zielausblastemperatur (TEQ)
des Verdampfers (313) erhéht wird. Selbst wenn die
Temperatur des an die Heizung (314) zugeflhrten
Kihlwassers durch Verringern der Betriebshaufigkeit
des Verbrennungsmotors (EG) verringert wird, kann
klimatisierte Luft mit einer vorgegebenen Tempera-
tur erzeugt werden. Als ein Ergebnis kann der Heiz-
betrieb durchgefiihrt werden, wobei die Kilometer-
leistungsverschlechterung verringert wird. Wenn es
ferner nicht regnet, ist es schwierig, eine Fenster-
glastemperatur zu verringern. Daher kann die Anti-
beschlagseigenschaft fir das Fensterglas sicherge-
stellt werden, selbst wenn die Zielausblastemperatur
(TEO) des Verdampfers (313) erhdht 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-
richtung einen Niederschlagsdetektor {360e) umfas-
sen, um einen Niederschlag auf das Fahrzeug zu er-
fassen. Die Zielausblastemperaturberechnungsein-
richtung (S309) bewirkt, dass ein Erhéhungsverhalt-
nis der Zielausblastemperatur {TEQ) im Vergleich zu
einem Fall, in dem der Niederschlagsdetektor (360e)
nicht in der Lage ist, einen Niederschlag zu erfassen,
kleiner ist, wenn der Niederschlagsdetektar (360e) ei-
nen Niederschlag erfasst.

[0057] Daher kann die Zielausblastemperatur (TEQ)
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 betatigen,
und die Zielausblastemperaturberechnungseinrich-
tung (S309) bewirkt, dass das Erhdhungsverhaltnis
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 betrisben wird.

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

[0060] Gemal} einem Beispiel der vorliegenden Er-
findung umfasst eine Klimatisierungsverrichtung fir
ein Fahrzeug einen Dampfkompressionskéltekreis-
lauf (330) mit einem Kompressor (331) zum Ansau-
gen, Komprimieren und Ausstof3en von Kaltemittel
und einem Verdampfer (313) zum Verdampfen von
Kaltemittel durch Austauschen von Warme zwischen
dem Kaltemittel und Luft, die in einen Fahrgastraum
des Fahrzeugs befordert werden soll; eine Heizung
(314) zum Heizen der Luft unter Verwendung von
Kihlwasser einer Brennkraftmaschine (EG) als ei-
ne Warmeguelle; eine Zielausblastemperaturberech-
nungseinrichtung (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) erhéht die Zielausblastemperatur (TEQ),
und der Anforderungssignalausgabeabschnitt (350a)
verringert im Vergleich zu einem Fall, in dem der Nie-
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derschlagsdetektor einen Niederschlag detektiert, ei-
ne Haufigkeit 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) erhéht, und
die Haufigkeit 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 Erhéhen der Zielausblastemperatur (TEQO) des
Verdampfers (313) erhdht. Selbst wenn die Tempe-
ratur des an die Heizung (314) gelieferten Kiihlwas-
sers verringert wird, indem die Betriebshaufigkeit des
Verbrennungsmotors (EG) verringert wird, kann kli-
matisierte Luft mit einer vorgegebenen Temperatur
erzeugt werden. Als ein Ergebnis kann der Heizbe-
trieb durchgefiihrt werden, wobei eine Kilometerleis-
tungsverschlechterung verringert wird. Wenn es fer-
ner nicht regnet, ist es schwierig, eine Fensterglas-
temperatur zu verringern. Daher kann die Beschlag-
widerstandseigenschaft flr das Fensterglas sicher-
gestellt werden, selbst wenn die Zielausblastempera-
tur (TEO) des Verdampfers (313) erhdht ist.

[0062] Gema&l einem Beispiel der vorliegenden Er-
findung umfasst eine Klimatisierungsvarrichtung flir
ein Fahrzeug einen Dampfkompressionskéltekreis-
lauf (330) mit einem Kompressor (331) zum An-
saugen, Komprimieren und Ausstollen von Kalte-
mittel und einem Verdampfer {313) zum Verdamp-
fen von Kaltemittel durch Austauschen von War-
me zwischen dem Kaltemittel und Luft, die in ei-
nen Fahrgastraum des Fahrzeugs befbrdert werden
soll; eine Heizung (314) zum Heizen der Luft unter
Verwendung eines Warmemediums, das von einem
warmeemittierenden Element (EG) als eine War-
mequelle geheizt wird, wobei das wérmeemittieren-
de Element Warme 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-
sighalausgabeabschnitt (350a), um ein Betriebsan-
forderungssignal an eine Motorsteuerung (370) aus-
zugeben, um den Verbrennungsmoter (EG) zu ak-
tivieren; und einen Geschwindigkeitsdetektor (359),
um eine Geschwindigkeit, des Fahrzeugs zu erfas-
sen. Die Zielausblastemperaturberechnungseinrich-
tung (S309) erhoht die Zielausblastemperatur (TEO),
wenn die Geschwindigkeit verringert wird, und der
Anforderungssignalausgabeabschnitt (350a) verrin-
gert eine Haufigkeit zum Ausgeben des Betriebs-
anforderungssignals an die Motorsteuerung (370),
wenn die Geschwindigkeit verringert wird.
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[0063] Wenn das Fahrzeug eine niedrige Geschwin-
digkeit hat, wird der Hsizbetrieb nicht so sehr bend-
tigt. In diesem Fall wird die Zielausblastemperatur
(TEQ) des Verdampfers (313) erhéht, und die Haufig-
keit zum Ausgeben des Betriebsanforderungssignals
an die Motorsteuerung (370) wird verringert. Daher
kann der Brennstoffverbrauch des Fahrzeugs als ein
Ganzes hinreichend verringert werden. Zu dieser Zeit
wird die Einlasslufttemperatur der Heizung (314) er-
héht, indem die Zielausblastemperatur (TEO) des
Verdampfers (313) erndht wird. Selbst wenn die Tem-
peratur des an die Heizung (314) gelieferten Kihl-
wassers durch Verringern der Betriebshaufigkeit des
Verbrennungsmotors (EG) verringert wird, kann kli-
matisierte Luft mit einer vorgegebenen Temperatur
erzeugt werden. Als ein Ergebnis kann der Heizbe-
trieb durchgefiihrt 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 fir das Fensterglas sicher-
gestellt werden, selbst wenn die Zielausblastempera-
tur (TEO) des Verdampfers (313} erhdht wird.

[0064] GemaR einem Beispiel der vorliegenden Er-
findung umfasst eine Klimatisierungsvorrichtung fur
ein Fahrzeug einen Dampfkompressionskaltekreis-
lauf (330) mit einem Kompressor (331) zum Ansau-
gen, Komprimieren und Ausstoflen von Kaltemittel
und einem Verdampfer (313) zum Verdampfen von
Kaltemittel durch Austauschen von Wé&rme zwischen
dem Kaltemittel und Luft, die in einen Fahrgastraum
des Fahrzeugs befdrdert werden soll; eine Heizung
(314) zum Heizen der Luft unter Verwendung ei-
nes Wérmemediums, das von einem warmeemittie-
renden Element (EG) als eihe Warmeqguelle geheizt
wird, wobei das warmeemittierende Element War-
me durch Verbrauchen einer Energiequelle, die zum
Ausgeben der Antriebskraft verwendet wird, emit-
tiert; eine Zielausblastemperaturberechnungseinrich-
tung (S3092), um eine Zielausblastemperatur (TEQ)
von aus dem Verdampfer (313) geblasener Luft
2U berechnen; einen Anforderungssignalausgabeab-
schnitt {350a), um ein Betriebsanforderungssignal an
eine Motorsteuerung {370) auszugeben, um den Ver-
brennungsmotor (EG) zu aktivieren; und einen Nie-
derschlagsdetektor (360e), um einen Niederschlag
aufdas Fahrzeug zu erfassen. Die Zielausblastempe-
raturberechnungseinrichtung (S309) erhéht die Ziel-
ausblastemperatur (TEO), und der Anforderungssi-
gnalausgabeabschnitt (350a) verringert im Vergleich
zu einem Fall, in dem der Niederschlagsdetektor
einen Niederschlag detektiert, eine Haufigkeit zum
Ausgeben des Betriebsanforderungssignals an die
Motorsteuerung (370), wenn der Niederschlagsde-
tektor nicht in der Lags ist, einen Niederschlag zu er-
fassen.

[0065] Wenn es nicht regnet, wird die Zielausblas-
temperatur {TEO) des Verdampfers (313) erhéht, und
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die Haufigkeit zum Ausgeben des Betrisbsanforde-
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) erhoht, indem die Zielausblastemperatur (TEQ)
des Verdampfers {313) erhoht wird. Selbst wenn die
Temperatur des an die Heizung (314) gelieferten
Klhlwassers durch Verringern der Betriebshaufigkeit
des Verbrennungsmotors (EG) verringert wird, kann
klimatisierte Luft mit einer vorgegebenen Temperatur
erzeugt werden. Als ein Ergebnis kann der Heizbe-
trieb durchgefiihrt 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 fir das Fensterglas sicher-
gestellt werden, selbst wenn die Zielausblastempera-
tur {TEQ) des Verdampfers (313) erhdht wird.

[0066] Fig. 1 ist ein Schemadiagramm, das eine Kli-
matisierungsvorrichtung und ihr Stromguellensystem
gemal einer ersten Ausfiihrungsform darstellt;

gerate der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung der
Klimatisierungsvorrichtung darstellt;

[0068] Fig. 3 ist ein Flussdiagramm, das die grund-
legende Klimatisierungssteuerungsverarbeitung dar-
stellt, die von der Klimatisierungssteuerungsvaorrich-
tung durchgefihrt wird;

tails der Geblasespannungsbestimmung und Trock-
nungssteuerung des Verdampfers darstellt;

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

der Geblasespannungsbestimmung und der Trock-
nungssteuerung des Verdampfers gemal einer zwei-
ten Ausfihrungsform darstellt;

[0073] Fig. 8 ist ein Flussdiagramm, das Details
der Geblasespannungsbestimmung und der Trock-
nungssteuerung des Verdampfers gemaf einer drit-
ten Ausfihrungsform darstellt;

matisierungsvorrichtung geman siner vierten Ausfiih-
rungsform darstellt;

Steuerung der Klimatisierungsvorrichtung darstellt;
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[0076] Fig. 11 ist ein Flussdiagramm, das die grund-
legende Klimatisierungssteuerungsverarbeitung dar-
stellt, die von einem Klimatisierungs-ESG der Klima-
tisierungsvorrichtung durchgefiihrt wird;

sespannungsbestimmung und die Trocknungssteue-
rung des Verdampfers darstellt;

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

serpumpenbetriebsbestimmung darstellt;

[0081] Fig. 18 ist ein Schemadiagramm, das eine
Klimatisierungsvorrichtung gemaf einer finften Aus-
flhrungsform darstellt;

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

erverarbeitung der Klimatisierungsvorrichtung dar-
stellt;

Punktder Steuerverarbeitung der Klimatisierungsvor-
richtung darstellt;

[0086] Fig. 21 ist ein Flussdiagramm, das einen an-
deren Punkt der Steuerverarbeitung der Klimatisie-
rungsvarrichtung darstelit;

deren Punkt der Steuerverarbeitung der Klimatisie-
rungsvorrichtung darstellt; und

deren Punkt der Steuerverarbeitung der Klimatisie-
rungsverrichtung darstellt.

{Erste Ausflhrungsform)

[0089] Eine erste Ausflihrungsform wird unter Bezug
auf Fig. 1-Fig. & beschrieben. Eine Klimatisierungs-

fihrungsform fiir ein Hybridauto verwendst. Fig. 1
ist ein Schemadiagramm, das die Klimatisierungsvor-
richtung 100 und ihr Stromquellensystem darstellt.

einer Klimatisierungssteuerungsvorrichtung der Kli-
matisierungsvorrichtung 100 darstellt.
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[0090] Das Hybridauto 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 flis-
sigem Brennstoff, wie etwa Benzin. Die Last 101
im Fahrzeug hat eine Motorfunktion und Generator-
funktion, um das Fahren des Autos zu unterstitzen,
und umfasst einen nicht dargestellten antriebsunter-
stitzenden Motorgenerator. Das Motor-ESG 60 steu-
ert zum Beispiel die Brennstoffzufiihrungsmenge und
den Zundungszeitablauf fiir den Verbrennungsmotor
30. Die Batterie 102 liefert zum Beispiel slektrischen
Strom flr den Motorgenerator der Last 101 im Fahr-
zeug und das Motor-ESG 60.

[0091] AuRerdem hat das Hybridauto eine elektro-
nische Hybridsteuereinheit 70 (auf die hier nachste-
hend als Hybrid-ESG 70) Bezug genommen wird, um
ein Steuersignal an das Motor-ESG 60 auszugeben.
Das Hybrid-ESG 70 kann den Motorgenerator oder
den Verbrennungsmotor 30 auswahlen, um eine An-
triebskraft auf Antriebsrader des Autos zu Ubertra-
gen.

[0092] AuRerdem hat das Hybridauto ein Batterie-
ESG 103, um das Laden oder Entladen der Batterie
102 zu steuern, und das Batterie-ESG 103 verwal-
tet eine Restkapazitat der Batterie 102. Das Batterie-
ESG 103 hat eine Ladevorrichtung zum Laden ven
elektrischer Energie, die von der Klimatisierung oder
dem Fahren verbraucht wird.

[0093] Die Batterie 102 kann zum Beispiel eine Ni-
ckel-Hydrid-Batterie oder eine Lithiumionenbatterie
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 (Stromquslle fir 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 vom elektroma-
gnetischen Induktionstyp.

[0094] Die Kopplung 105 entspricht in der vorliegen-
den Erfindung einem externen Stromquelleneinfiih-
rungsabschnitt. Die Batterie 102 kann geladen wer-
den, indem die Kopplung 105 mit einer Netzstrom-
quelle 106 oder einer Solarzelle 107, die siner elek-
trischen Stromversorgungsquelle entsprechen, ver-
bunden wird.

9/68



DE 10 2010 046 030 A1

[0095] Die Solarzelle 107 ist auf einem Dach ei-
nes Geb&udss, wie etwa eines Autoschuppens, in-
stalliert. AuRerdem stellt 108 einen bidirektiocnalen
Wandler dar, der durch JP-A-H05-146094 offenbart
wird. Eine Solarzelle 109 im Fahrzeug hat unabhan-
gig und im Unterschied zu der Batterie 102 im Fahr-
zeug eine Originalbatterie. Elektrischer Strom wird
von der Originalbatterie der Solarzelle 109 im Fahr-
zeug dber einen nicht dargestellten Schaltabschnitt
und Wandlerabschnitt (elektromagnetischer Schalter
und Gleichstrom-Gleichstrom-Wandler), der sich in
der elektrischen Stromversorgungseinheit im Fahr-
zeug befindet, an ein Innengeblase 14 geliefert, das
einem Gebldse entspricht. Die Solarzelle 109 im
Fahrzeug ist auf einer Deckenoberseite des Autos in-
stalliert. In der vorliegenden Erfindung stellt eine So-
larzelle die Scolarzelle 107 oder/und die Solarzelle 109
im Fahrzeug dar.

[0096] Insbesondere werden in dem Hybridauto die

folgenden Steuerungen durchgefiihrt.
(1) Der Verbrennungsmotor 30 wird im Grunde ge-
stoppt, wahrend das Auto angehalten ist.
(2) Die von dem Verbrennungsmotor 30 erzeug-
te Antriebskraft wird, abgesehen von einer Ver-
langsamungszeit, auf die Antriebsrader Ubertra-
gen, wahrend das Auto fahrt. Der Verbrennungs-
motor 30 wird zu der Verlangsamungszeit vor-
libergehend unterbrochen, und von dem Motor-
generator erzeugte Leistung |adt die Batterie 102
(elektrische Antriebsbetriebsart).
(3) Wenn das Auto zu einer Anfangszeit des Fah-
rens, einer Beschleunigungszeit, einer Zeit des
Hochfahrens auf einen Higel oder einer Fahrzeit
mit hoher Geschwindigkeit eine hohe Last hat,
werden die von dem Motorgenerator und dem
Verbrennungsmoter 30 erzeugten Antriebskrafte
auf die Antriebsrader UObertragen (Hybridantriebs-
art).
(4) Wenn die Ladungsmenge der Batterie niedri-
gerals ein Zielwert wird, wird die Antriebskraft des
Verbrennungsmotors 30 auf den Motorgenerator
Ubertragen, und die von dem Motorgenerator er-
zeugte Leistung |1&dt die Batterie.
(5) Wenn die Ladungsmenge der Batterie niedri-
ger als der Zielwert wird, wahrend das Auto ange-
halten wird, wird der Verbrennungsmotor 30 durch
ein an das Motor-ESG 60 ausgegebenes Signal
aktiviert, und die Antriebskraft des Verbrennungs-
motors 30 wird an den Motorgenerator ibertra-
gen.

fahrt den Klimatisierungsbetrieb fir einen Fahrgast-
raum des Autos durch. Das Innengeblase (Luftbe-
férderungsvorrichtung) 14 kann angetrieben werden,
um Luft unter Verwendung von elektrischem Strom
Uber die elektrische Stromversorgungseinheit 104 in
dem Fahrzeug zu beférdern, wahrend das Auto parkt.
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[0098] Wie in Fig. 1 gezeigt, hat die Klimatisierungs-
vorrichtung 100 sin Klimaanlagengehause 10, das In-
nengeblase 14, einen Kaltekreislauf 1, einen Kihl-
wasserkreis 31 und eine elektronische Klimatisie-
rungssteuerungseinheit 50 (auf die hier nachstehend
als Klimatisierungs-ESG 50 Bezug genommen wird).
Das Klimaanlagengehause 10 definiert einen Luft-
durchgang 10a, um klimatisierte Luft in den Fahr-
gastraum einzuleiten. Das Innengeblase 14, das ei-
nem Luftbefdrderungsabschnitt entspricht, erzeugt
die Luftstrdmung in dem Klimaanlagengehause 10.
Der Kaltekreislauf wird verwendet, um Luft zu kiihlen,
die durch das Klimaanlagengehause 10 strébmt. Der
Klhlwasserkreis 31 wird verwendet, um Luft zu hei-
zen, die durch das Klimaanlagengeh&use 10 stromt.

[0099] Das Klimaanlagengehause 10 ist benachbart
zu einer Vorderseite des Fahrgastraums des Hy-
bridautos angeordnet. Die stromaufwartigste Seite
des Klimaanlagengehduses 10 ist ein Abschnitt, der
einen Innen-/Aufenlufteinlass-Umschaltkasten auf-
baut. Der Kasten hat einen Innenlufteinlass 11, um
Luftim Inneren des Fahrgastraums (auf die hier nach-
stehend als Innenluft Bezug genommen wird) anzu-
saugen, und einen Auflenlufteinlass 12 zum Ansau-
gen von Luft aulerhalb des Fahrgastraums (auf die
hier nachstehend als AuBenluft Bezug genommen
wird).

[0100] Eine Lufteinlassumschaltklappe 13 wird dreh-
bar auf Innenseiten der Einlasse 11, 12 angeordnet.
Die Klappe 13 wird von einem Aktuator, wie etwa ei-
nem Servemeotor, angetrieben. Die Klappe 13 ist ein
Lufteinlassumschaltabschnitt, um zum Beispiel eine
Lufteinlassbetriebsart zwischen der Innenluftzirkula-
tionsbetriebsart oder AuRenlufteinleitungsbetriebsart
umzuschalten.

[0101] Die stromabwartigste Seite des Klimaanla-
gengehauses 10 ist ein Abschnitt, der einen Luftaus-
lass aufbaut, in dem eine Entfrosterdffnung, eine Ge-
sichtséffnung und eine FuRé&ffnung definiert sind. Ein
Entfrosterkanal 23 ist mit der Entfrosterdffnung ver-
bunden. Ein Entfrosterauslass 18 ist an dem strom-
abwartigsten Ende des Entfrosterkanals 23 offen und
blast hauptsachlich warme Luft in Richtung einer
Innenoberflache einer vorderen Windschutzscheibe
des Autos.

[0102] Ein Gesichtskanal 24 ist mit der Gesichtséff-
nung verbunden. Ein Gesichtsauslass 19 ist an dem
stromabwartigsten Ende des Gesichtskanals 24 offen
und blast hauptséchlich kihle Luft in Richtung eines
Oberkodrpers des Insassen in dem Auto. Ein Fultka-
nal 25 ist mit der FulRéffnung verbunden. Ein FuRaus-
lass 20 ist an dem stromabwartigsten Ende des Fult-
kanals 25 offen und blast hauptsachlich warme Luft
in Richtung eines FulRes des Insassen.
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[0103] Zwei Auslassumschaltklappen 21, 22 sind
drehbar auf Innenseiten der Auslasse 18, 19, 20
montiert. Jede der Klappen 21, 22 wird van einem
Aktuator, wie etwa einem Servomotor, angetrieben,
um eine Luftauslassbetriebsart auf eine beliebige
der Gesichtsbetriebsart, Zweihdhenbetriebsart, Fulk-
betriebsart, Fuk-Entfrosterbetriebsart und Entfroster-
betriebsart zu &ndern.

[0104] Das Innengeblase 14 hat ein Gebl&segehdu-
se 16 und einen Gleichstrommotor (entspricht einem
Geblasemotor) 15. Eine Drehzahl des Gleichstrom-
motors 15 wird ansprechend auf eine an den Gleich-
strommotor 15 angelegte Spannung festgelegt. Das
heiltt, eine Menge an Luft, die von dem Innenge-
blase 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 Kaltekreislauf 1 von Fig. 1 hat einen
Kompressor 2, einen Kondensator 3, einen Gas-/
Flissigkeitsabscheider 5, ein Expansionsventil 6, ei-
nen Verdampfer 7 und eine Kéltemittelrohrleitung, um
sie in einem Kreis zu verbinden. Der Kompressor
2 komprimiert Kaltemittel, und seine Drehzah! wird
voh einem Inverter 80 gesteuert. Der Kondensator
3 kondensiert das kemprimierte Kaltemittel zu Flis-
sigkeit. Der Gas-/Flussigkeitsabscheider 5 trennt das
kondensierte Kaltemittel in Gas oder Flissigkeit, und
nur flissiges Kaltemittel kann stromabwartig von dem
Abscheider 5 strdmen. Das Expansionsventil 6 de-
komprimiert und expandiert das flissige Kaltemittel.
Der Verdampfer 7 verdampft das dekomprimierte und
expandierte Kaltemittel.

[0106] Der Verdampfer 7 (ein Beispiel fir den Innen-
warmetauscher zum Kihlen), eine Luftmischklappe
17 und ein Heizungskern 34 sind in dieser Reihen-
folge von der stromaufwartigen Seite zu der strom-
abwértigen Seite in dem Luftdurchgang 10a des Ge-
hduses 10, das sich in einer Luftstrémungsrichtung
stromabwartig von dem Innengeblase 14 befindet,
angeordnet.

[0107] Der Kompressor 2 wird von einem Elektro-
motor angetrieben, und seine Drehzahl ist steuer-
bar. Eine von dem Kompressor 2 ausgestoliene Kal-
temittelmenge ist entsprechend der Drehzahl varia-
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 Batterie 102 im Fahrzeug an den
Inverter 80 zugeflihrt, 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 fahrt. Der Kondensa-
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tor 3 ist ein AuRenwarmetauscher. Warme wird zwi-
schen Kaltemittel, das im Inneren des Kondensators
3 stromt, und AufBenluft, die von einem Aufienventi-
lator 4 befdrdert wird, ausgetauscht. Das heifdt, War-
me wird zwischen dem Fahrtwind und dem Kaltemit-
tel ausgetauscht.

[0109] Der Kihlwasserkreis 31 zirkuliert Kihlwas-
ser, das von einem Wassermantel des Verbren-
nungsmetors 30 unter Verwendung einer elektri-
schen Wasserpumpe 32 erwarmt wird, und hat ei-
hen (nicht gezeigten) Strahler, einen (nicht gezeig-
ten) Thermostat und den Heizungskern 34.

[0110] Das Kihlwasser (Warmeaustauschmedium)
strdmt nach dem Klhlen des Verbrennungsmotors 30
durch den Heizungskern 34. Luft, die durch das Kli-
maanlagengehause 10 stromt, wird durch das Kihl-
wasser als eine Warmequelle zum Heizen erneut ge-
heizt.

[0111] Einh Wassertemperatursensor 33 ist ein Tem-
peraturdetektor, um eine Wassertemperatur TW
(Fig. 2) des Klhlwassers, das durch den Kihlwas-
serkreis 31 strémt, zu erfassen. Das von dem Was-
sertemperatursensor 33 erfasste Signal wird in das

[0112] Der Verdampfer 7 von Fig. 1 ist angeord-
net, um den gesamten Luftdurchgang unmittelbar
nach dem Innengeblase 14 zu kreuzen. Die gesamte
Luft, die aus dem Innengeblase 14 ausgeblasen wird,
durchlauft den Verdampfer 7. Warme wird zwischen
Kéltemittel (Warmeaustauschmedium), das im Inne-
ren des Verdampfers 7 strémt, und Luft, die durch den
Luftdurchgang 10a strémt, ausgetauscht. Der Ver-
dampfer 7 kGihit die Luft und entfeuchtet Luft, die den
Verdampfer 7 durchlguft.

[0113] Eine Luftmischklappe 17 befindet sich in
dem Luftdurchgang, der stromabwartig von dem Ver-
dampfer 7 positioniert ist und stromaufwértig von dem
Heizungskern 34 positioniert ist. Die Luftmischklappe
17 stellt das Verhaltnis von Luft, die den Heizungs-
kern 34 durchlauft, zu Luft, die den Heizungskern 34
umgeht, ein.

[0114] Eine Position der Luftmischklappe 17 wird
zum Beispiel durch einen Aktuator gedndert, um ei-
nen Teil des Durchgangs stromabwartig von dem
Verdampfer 7 in dem Klimaanlagengehduse 10 zu
versperren. Die Luftmischklappe 17 ist ein Tempera-
tureinstellungsabschnitt, um eine Temperatur von in
den Fahrgastraum geblasener Luft einzustellen.

[0115] Ein Kaltemitteldrucksensor 43 ist in einem
hochdruckseitigen Durchgang des Kaltekreislaufs 1
von Fig. 1 angeordnet, um einen hohen Druck des
Kéltemittels stromaufwartig von dem Kondensator 3,
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das heildt, einen AusstoRdruck Pre (Fig. 2) des Kom-
pressors 2 zu erfassen.

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

entspricht.

[0117] Ein Lufttemperatursensor 45 stromaufwartig
von dem Verdampfer ist ein Temperaturdetektor zum
Erfassen einer stromaufwéartigen Verdampfertempe-
ratur TU von Fig. 2 {eine der Temperaturinformatio-
nen (ber den Verdampfer 7), die einer Temperatur
von Luft entspricht, die durch den Luftdurchgang 10a
stromaufwartig von dem Verdampfer 7 stromit.

[0118] Ein Lufttemperatursensor 46 stromabwartig
von dem Verdampfer ist ein Temperaturdetektor zum
Erfassen einer stromabwartigen Verdampfertempe-
ratur TL von Fig. 2 (eine der Temperaturinforma-
tionen Uber den Verdampfer 7), die einer Tempera-
tur von Luft entspricht, die durch den Luftdurchgang
10a stromabwartig von dem Verdampfer 7 stromt.
Signale, die von dem Verdampfertemperatursensor
44, dem Lufttemperatursensor 45 stromaufwartig von
dem Verdampfer und dem Lufttemperatursensor 46
stromabwartig von dem Verdampfer erfasst werden,
werden in das Klimatisierungs-ESG 50 von Fig. 2 ein-
gegeben.

[0119] Eine Abtastvorrichtung 110 ist benachbart zu
einer Innenoberfldche einer vorderen Windschutz-
geordnet. Ein Feuchtigkeitssensor 47, ein Lufttem-
peratursensor 48 und ein Glastemperatursensor 49
(Fenstertemperatursensor 49) sind in der Abtastvor-
richtung 110 angeordnet. Typischerweise kénnen die
Feuchtigkeit und die Temperatur von Luft benachbart
zu der Innenoberflache der vorderen Windschutz-
scheibe 49a erfasst werden. Der Feuchtigkeitssen-
sor 47 ist ein Sensor vom Kapazitatsanderungstyp.
Eine dielektrische Konstante eines Feuchtigkeitsab-
stastfilms wird entsprechend einer relativen Feuch-
tigkeit von Luft ge&ndert, wobei die elektrostatische
Kapazitat entsprechend der relativen Luftfeuchtigkeit
gedndert wird.

[0120] 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 Berechnungsgleichung, um den Ausgabewert des
Feuchtigkeitssensors 47 in die relative Feuchtigkeit
RH zu dndern. Die relative Feuchtigkeit RH wird be-
rechnet, indem der Ausgabewert des Feuchtigkeits-
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sensors 47 auf diese Berechnungsgleichung ange-
wendet wird. Der folgende Ausdruck 1 ist ein Beispisl
fur die Feuchtigkeitsberechnungsgleichung.

(Ausdruck 1)
RH=aV+f

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

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

[0123] Das heildt, die relative Feuchtigkeit RHW der
Fensteroberflache wird basierend auf der relativen
Feuchtigkeit RH, der Lufttemperatur und der Fenster-
glastemperatur unter Verwendung eines psychrome-
trischen Diagramms berechnet. Darlber sind Details
in JP-A-2007-8449 offenbart.

[0124] Das Klimatisierungs-ESG 50 von Fig. 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 Aulenluftsensor 41,
einem Sonnensensor 42, dem Kéaltemitteldrucksen-
sor 43, dem Verdampfertemperatursensor 44, dem
Temperatursensor 45 stromaufwartig von dem Ver-
dampfer, dem Temperatursensor 46 stromabwaértig
von dem Verdampfer, dem Wassertemperatursensor
33, dem Feuchtigkeitssensor 47, dem Lufttempera-
tursenscr 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
Verwendung von Bedienbefehlen, die von dem Be-
dienfeld 51 gesendet werden, durchgeflihrt.

[0128] Das Klimatisierungs-ESG 50 berechnet sine
Kapazitdt 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 Ausstofmenge des Kompressors wird von dem
Inverter 80 gesteuert.

[0127] AuRerdem 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-
Rerdem kommuniziert das Klimatisierungs-ESG 50
mit dem Motor-ESG 60 und dem Hybrid-ESG 70 von
Fig. 1.

[0128] Das Innengebldse 14, das AuBengeblase 4,
die Luftmischklappe 17, dis Wasserpumpe 32, die
Lufteinlassumschaltklappe 13 und die Luftauslass-
umschaltklappe 21, 22 werden basierend auf den be-
rechneten Ergebnissen gesteuert.

[0129] Fig. 3 ist ein Flussdiagramm, das eine grund-
satzliche Steuerverarbeitung zeigt, die von dem Kli-
matisierungs-ESG 50 durchgefihrt wird. Wenn die
matisierungs-ESG 50 die Verarbeitung in Bezug auf
jeden anschlieenden Schritt durch. AuRerdem wird
die Verarbeitung von S2 bis S10 einmal pro 250 ms
durchgefihrt.

(Initialisierung)

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

(Lesen der Schaltsignale)

[0131] Bei S2 werden von dem Bedienfeld 51 aus-
gegebene Schaltsighale gelesen.

(Lesen der Sensorsignale)

[0132] Als nachstes werden bei S3 von den Senso-
ren ausgegebene Sensorsignale gelesen.

(Grundlegende TAO-Berechnungssteuerung)

[0133] Bei S4 wird unter Verwendung eines in dem
RIOM gespeicherten Ausdrucks 2 eine Zielausblas-
temperatur TAO berechnet. Die Zieltemperatur TAQ
wird als eine Zieltemperatur von Luft, diein den Fahr-
gastraum geblasen wird, verwendet.

(Ausdruck 2)

TAO = Ksoll x Tsoll - Kr x Tr — Kam x Tam - Ks
xTs+C

[0134] Ein Wert von Tsoll ist eine Temperatur, die
durch einen Temperaturfestlegungsschalter festge-
legt ist. Ein Wert von Tr ist eine Innenlufttemperatur,
die von dem Innenluftsensor 40 von Fig. 2 erfasst
wird. Ein Wert von Tam ist eine AulRenlufttempera-
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tur, die von dem AuBenluftsensor 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-
starkungen, und ein Wert von C ist eine Korrektur-
konstante fir den gesamten Ausdruck 2. Ein Steuer-
wert des Aktuators der Luftmischklappe 17 und ein
Steuerwert der Drehzahl der Wasserpumpe 32 wer-
den unter Verwendung des TAO-Werts und des von
dem Sensor ausgegebenen Signals berechnet.

(Offnungsbestimmung der Luftmischklappe)

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

(Ausdruck 3)
Offnung = ({TAQ — TE)/(TW — TE)) x 100(%)

[0137] In diesem Ausdruck 3 stellt TE die Verdamp-
fertemperatur (Verdampferlamellentemperatur) dar,
die von dem Verdampfertemperatursensor 44 von
'Raﬁ_l_\;}asser dar, die von dem Wassertemperatursen-
sor 33 erfasst wird.

(Geblasespannungsbestimmung und
Trocknungssteuerung des Verdampfers)

[0138] Als nichstes wird bei S6 von Fig. 3 eine
Geblasespannung bestimmt, und eine Trocknungs-
steuerung flr den Verdampfer 7 wird durchgefihrt.
Insbesondere wird S6 basierend auf Fig. 4 durch-
gefihrt. Fig. 4 ist ein Flussdiagramm, das Details
der Geblasespannungsbestimmung und der Trock-
nungssteuerung des Verdampfers 7 bei S6 von Fig. 3
zeigt. Die Gebladsespannung ist eine Spannung, die
an das Innengeblase 14 angelegt wird, das mit elek-
trischem Strom betrieben wird, der von der elek-
trischen Stromversorgungseinheit 104 im Fahrzeug
form wird der elektrische Strom von dem Netzstrom
106 oder der Solarzelle 107 gelisfert.

begonnen wird, wird bei S40 beurteilt, ob ein Zind-
schalter {auf den hier nachstehend als 1G-Schalter
Bezug genommen wird) von EIN nach AUS umge-
schaltet ist. Das heil’t, wenn der |G-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] Wahrend bestimmt wird, dass das Auto nicht
parkt, besteht eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass die
Klimatisierung gestartst wird. Zu dieser Zeit wird die
Geblasespannung, wie in S41 gezeigt, gemal ei-
nem bekannten Kennfeld, das eine Beziehung zwi-
schen der Zieltemperatur TAO und der im Voraus in
dem ROM gespeicherten Geblasespannung darstellt,
festgelegt. Dann wird die Geblasespannungsbestim-
mung von S6 beendet. Gemalk diesem Kennfeld kann
die Geblasespannung basierend auf der Zielausblas-
temperatur TAO geeignet bestimmt werden.

[0141] Wenn bei S40 bestimmt wird, dass der |G-
Schalter AUS ist, wird bei $42 bestimmt, ob eine vor-
gegebene Zeit (zum Beispiel 5 Minuten) vergangen
ist, nachdem eine TUr des Autos gedffnet und ge-
schlossen wurde, was einem Insassenabwesenheits-
bestimmungsabschnitt entspricht. AuRerdem 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 Schlieibetétigung
der TUr gibt. AulRerdem ist es durch Prifen des Ver-
laufs von 5 Minuten nach dem SchlieRen der Tlr 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 Tr gedffnet und geschlossen wurde,
stellt dies einen Spielraum von 5 Minuten zur Ab-
sicherung bereit. Wenn daher Geruch erzeugt wird,

wird, fuhlt 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
strémt. Die Insassenabwesenheitsbestimmung 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 sinem Kondensationsbestimmungsabschnitt ent-
spricht, beurteilt, ob der Verdampfer 7 Kondenswas-
ser hat. Insbesondere wird beurteilt, ob die EIN-Zeit
(Betriebszeit) des Kompressors 2 in einem Betrieb
beim letzten Mal, als der IG-Schalter auf EIN gehalten
wurde, langer als eine vorgegebene Zeit (zum Bei-
spiel 5 Minuten) war.

[0146] Durch diese Kondensatiohsbestimmung
kann beurteilt werden, ob der Verdampfer 7 vor dem
Parken getaut hat oder nicht. Wenn bei $43 bestimmt
wird, dass die EIN-Zeit gleich oder weniger als 5 Mi-
nuten ist, wird bestimmt, dass der Verdampfer 7 tro-
cken ist, und 348 wird durchgefihrt. Die Geblase-
spannung wird bei S48 auf 0 V festgelegt, und die
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Geblasespannungshestimmung und die Trocknungs-
steuerung des Verdampfers 7 werden beendst.

[0147] Das heildt, das Innengeblase 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 durchgefthrt wird.

[0148] Wenn bei S43 bestimmt wird, dass die EIN-
Zeit langer 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-

[0149] Wenn es bei S44 keine Stromversorgung
gibt, wird S48 unter Berlcksichtigung eines Energie-
mangels, wie etwa eines Batterieausfalls, durchge-
fahrt. Die Geblasespannung wird bei S48 als 0 V fest-
gelegt, und die Gebldsespannungsbestimmung und
die Trocknungssteuerung des Verdampfers 7 werden
beendet. Das heilit, das Innengeblase 14 wird nicht
aktiviert, und der Verdampfer 7 wird nicht getrocknet.

[0150] Wenn die Stromversorgung bei S44 besteht,
wird S45 durchgefuhrt, weil kein Batterieausfall be-
troffen ist. Bei S45 wird die Geblésespannung als 6
V, das heildt, etwa die Halfte der Batteriespannung,
festgelegt. Die Geblasespannung von 6 V wird an
den Gleichstrommotor 15 des Innengeblases 14 an-
gelegt.

[0151] Folglich beférdert das Innengeblase 14 mit ei-
nem mittleren Pegel, der &quivalent zu 6 V ist, Luft zu
dem Verdampfer 7, wodurch die Trocknungssteue-
rung begennen wird. Wenn auerdem das Batterie-

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 durchgefiihrt. Wenn der
Trocknungsbetrieb des Verdampfers 7 durchgefiihrt
wird, kann von dem Verdampfer 7 erzeugter Geruch
in dem Fahrgastraum verbleiben oder eine Lufttem-
peratur in dem Fahrgastraum kann durch Einleiten
von AuRenluft verringert werden.

[0152] Als nachstes wird bei S46 unter Verwendung
einer Funktion der AulRenlufttemperatur Tam, die von
dem Aulienluftsensor 41 erfasst wird, und einer Au-
Renluftfeuchtigkeit, die von einem AuRenluftfeuchtig-
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,

14/68



DE 10 2010 046 030 A1

wenn nur das Innengeblase 14 diese vorgegebene
Trocknungszeit lang betrieben wird.

[0153] Wenn zum Beispiel die AulRenlufttemperatur
zur gegenwartigen Zeit —3°C ist und wenn die Aulten-
luftfeuchtigkeit zur gegenwartigen Zeit 50% ist, wird
die Trocknungszeit als 20 Minuten festgelegt. Wenn
zum Beispiel die AuRRenlufttemperatur zur gegenwar-
tigen Zeit =3°C ist und wenn die Auenluftfeuchtig-
keit zur gegenwartigen Zeit 90% ist, wird die Trock-
nungszeit als 30 Minuten festgelegt. Das heildt, bei
846 wird vorhergesagt, wie viele Minuten notwendig
sind, damit eine Person den von dem Verdampfer 7
erzeugten Geruch nicht wahrnimmt. Die Trocknungs-
zeit wird klirzer gemacht, wenn die Aulienlufttempe-
ratur hdher wird oder wenn die AuRenluftfeuchtigkeit
niedriger wird.

[0154] Wenngleich das Kennfeld von S48 nur zwei
charakteristische Kurven fur die Aulenluftfeuchtig-
keit von 50% und 90% zeigt, hat das tatsachli-
che Kennfeld viele charakteristische Kurven, die zwi-
schen 50% und 90% abdecken. Das heifdt, das Kenn-
feld von S46 ist unter Auslassung von 50% bis 90%
dargestellt.

[0155] Wenn die Aulenlufttemperatur 3°C ist und
wenn die AuRenluftfeuchtigkeit 80% ist, wird die
Trocknungszeit als etwa 22 Minuten festgelegt. Die
Anzah! ven charakteristischen Kurven kann verrin-
gert werden, um die Speichermenge zu verringern. In
diesem Fall kann die Trocknungszeit unter Verwen-
dung der Ergénzungsberechnung festgelegt werden.

[0156] Als nichstes wird bei S47 beurteilt, ob die
vorgegebene Trocknungszeit (bei $46 bestimmt, d. h.
Funktion = f(Aulenlufttemperatur, Aultenluftfeuchtig-
keit)) vergangen ist oder nicht, nachdem der Trock-
nungsbetrieb begonnen wurde.

[0157] Wenn bei 347 bestimmt wird, dass die Trock-
nungszeit vergangen ist, wird eine Markierung, die
ein Ende des Trocknungsbetriebs anzeigt, stehen ge-
lassen. Dann wird bei S48 die Geblasespannung als
0 V festgelegt, und der Trocknungsbetrieb wird be-
endet, indem die Beforderung von Luft beendet wird.
Wenn die Trocknungszeit bei S47 nicht vergangen
ist, geht die Verarbeitung zurlick zu S45.

(Einlassbetriebsartsbestimmung)

[0158] Als nachstes wird bei S7 von Fig. 3 die Luft-
einlassbetriebsart bestimmt. Insbesondere wird S7
basierend auf Fig. 5 durchgefiuhrt. Die Einlassbe-
triebsart wird basierend auf der Zielausblastempe-
ratur TAO und dem Vorhandensein/Nichtvorhanden-
sein der Trocknungssteuerung des Verdampfers 7
festgelegt.
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[0159] Fig. 5 ist ein Flussdiagramm, das Details
der Einlassbetriebsartsbestimmung bei S7 von Fig. 3
zeigt. S50, S52, $53 und 854 von Fig. 5 sind &hnlich

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

[0161] Zu dieser Zeit wird ein Zustand der gegen-
wartigen Steuerbetriebsart als eine automatische Be-
triebsart oder nicht bestimmt. Wenn die gegenwartige
Steuerbetriebsart eine manuelle Betriebsart ist, wird
bei S55 basierend auf einem Signal, das von einem
Insassen des Autos eingegeben wird, eine Innenluft-
zirkulationsbetriebsart (REC) mit einer Aultenluftein-
leitungsrate von 0% oder eine AuBlenlufteinleitungs-
betriebsart (FRS) mit einer Aulbenlufteinleitungsrate
von 100% festgelegt.

[0162] Wenn bei 351 bestimmt wird, dass die vorlie-
gende Steuerbetriebsart die automatische Betriebs-
art ist, wird die Lufteinlassbetriebsart basierend auf
einem Kennfeld von S56 festgelegt, das eine Bezie-
hung zwischen der Zieltemperatur TAQ und der Luft-
einlassbetriebsart darstellt, das im Voraus in dem
ROM gespeichert ist.

[0163] Wenn bei S50 bestimmt wird, dass der 1G-
Schalter AUS ist, wird bei $52, der einem Insassen-
abwesenheitsbestimmungsabschnitt entspricht, be-
stimmt, ob eine vorgegebene Zeit (zum Beispiel 5 Mi-
nuten) vergangen ist, nachdem eine TUr des Autos
gedffnet und geschlossen wurde. Eine Wahrschein-
lichkeit, dass in dem Auto kein Insasse ist, wird als
hoch bestimmt, wenn es die Offnungs- und Schlief3-
betatigung der Tdr gibt. Ferner ist durch den Pri-
fungsverlauf von 5 Minuten nach dem Schlieften si-
cher erfassbhar, 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-
geflhrt. Insbesondere wird beurteilt, ob die EIN-Zeit
(Betriebszeit) des Kompressors 2 bei einer letzten
Fahrt langer als eine vorgegebene Zeit (zum Beispiel
5 Minuten) ist, wenn der IG-Schalter EIN gehalten
wird.

[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 klrzer als 5 Minuten ist. Es wird bestimmt, dass
der Verdampfer 7 trocken ist, und $591 wird durch-
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gefihrt. Bei S591 wird die Aulienlufteinleitungsbe-
triebsart mit der Auenlufteinleitungsrate 100% aus-
gewahlt, und die Einlassbetriebsartsbestimmung wird
beendet.

[0166] Wenn bei S53 bestimmt wird, dass die EIN-
Zeit langer als 5 Minuten ist, wird bei 554 bestimmt,
ob es eine elektrische Stromversorgung von der ex-
ternen Stromguelle, wie etwa einer Steckdose (zum
Beispiel, ob es eine Steckvorrichtung unter Verwen-
dung der Kopplung 105 von Fig. 1 gibt) gibt.

[0167] Wenn es bei 554 keine Stromversorgung
gibt, wird 3591 durchgeflhrt, wobei Stromknapphsit,
wie etwa ein Batterieausfall, ber(icksichtigt wird. Die
Aulenlufteinleitungsbetriebsart mit der Aukenluftein-
leitungsrate 100% wird bei S591 ausgewéhlt, und die
Einlassbetriebsartsbestimmung wird beendet.

[0168] Wenn das Batterie-ESG 103 aullerdem 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 durchgefihrt. Wenn der Trock-
nungsbetrieb des Verdampfers 7 durchgefihrt wird,
kann von dem Verdampfer 7 erzeugter Geruch in
dem Fahrgastraum bleiben oder die Lufttemperatur
in dem Fahrgastraum kann durch Einleiten von Au-
Renluft verringert werden. Daher wird die Aufenluft-
einleitungsrate bei S591 auf 100% gesteuert.

[0169] Wenn das Auto bei S54 keine Schnellladung
hat und wenn es keine elekirische Stromversorgung
von dem Netzstrom 106 oder der Solarzelle 107 von

[0170] Der Verdampfer 7 kann schnell getrocknet
werden, indem die AuRenlufteinleitungsbetriebsart
festgelegt wird, wenn die Aulenlufttemperatur héher
ist oder wenn die AuRenluftfeuchtigkeit niedriger ist.
Daher wird bei 358 die Innenluftzirkulationsbetriebs-
art oder die Aulenlufteinleitungsbetriebsart ausge-
wahlt, um die Verdampfertrocknungszeit kiirzer zu
machen.

[0171] Das heildt, die AuRenlufteinleitungsrate wird
basierend auf einer Beziehung zwischen der Au-
Renlufttemperatur Tam und der Aulenluftfeuchtig-
keit unter Verwendung eines Kennfelds von S$58 in
Fig. 5 festgelegt. Dann wird bei S59 beurteilt, ob die
Verdampfertrocknung abgeschlossen ist oder nicht.
Wenn bestimmt wird, dass die Verdampfertrocknung
abgeschlossen ist, wird die Aullenlufteinleitungsra-
te bei 5591 auf 100% gesteuert {die AuRenlufteinlei-
tungsbetriebsart).

[0172] Somit wird die in dem Fahrgastraum (bri-
ge Feuchtigkeit leicht nach aulten abgegeben, in-
dem die Aufenlufteinleitungsbetriebsart festgelegt
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wird, nachdem das Verdampfertrocknen abgeschlos-
sen wurde. Selbst wenn zu dieser Zeit eine Menge
an Luft, die von dem Geblase geblasen wird, null
ist, wird die in dem Fahrgastraum Ubrige Feuchtig-
keit leicht nach aulen abgegeben, indem die AulRen-
lufteinleitungsbetriebsart festgelegt wird. Die Bestim-
mung von S59 wird durchgefihrt, indem die Markie-
rung von S47 von Fig. 4 beurteilt wird, welche den
Abschluss der Verdampfertrocknung anzeigt.

{Auslassbetriebsartbestimmung)

[0173] Bei S8 von Fig. 3 wird die Luftauslassbe-
triebsart basierend auf einem in dem ROM gespei-
cherten Kennfeld festgelegt, um der Zieltemperatur
TAQO zu entsprechen. Insbesondere wird die Fullbe-
triebsart ausgewahlt, wenn die Zieltemperatur TAO
hoch ist, und die Zweihdhenbetriebsart oder die Ge-
sichtsbetriebsart wird in dieser Reihenfolge ausge-
wahlt, wenn die Zieltemperatur TAO verringert wird.

(Kompressordrehzahlbestimmung)

Kompressors 2 bestimmt. Wé&hrend die Trocknungs-
steuerung des Verdampfers 7 bei ausgeschaltetem
IG-Schalter durchgeflhrt wird, wird der Kompressor
2 nicht rotiert, so dass kein Kaltemittel, das dem Wér-
meaustauschmedium entspricht, in dem Verdampfer
7 stromt.

[0175] Wenn der IG-Schalter eingeschaltet wird und
wenn ein Klimatisierungsschalter in dem Bedienfeld

Kompressors 2 basierend auf der von dem Verdamp-
fertemperatursensar 44 erfassten Verdampfertempe-
ratur TE.

[0176] Insbesondere wird die Drehzahl des Kom-
pressors 2 basierend auf einem Kennfeld, das im
Voraus in dem ROM gespeichett ist, berechnet und
bestimmt, um der Verdampfertemperatur TE zu ent-
sprechen. Bei S11 von Fig. 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 S10 von Fig. 3 wird ein Betriebszustand
der Wasserpumpe bestimmt. Insbesondere wird S10
diagramm, das Details der Wassé_fbtj;ﬁpenbetriebs-
bestimmung bei $10 von Fig. 3 zeigt.
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[0178] Wiein S60 von Fig. & gezeigt, wird, wenn 310

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 hdher als die Verdampfertempera-
tur TE ist, wird bei S62 bestimmt, ob das Innengebla-
se 14 EIN {in Betrieb) ist oder nicht. Wenn das Innen-
geblése 14 nicht EIN ist, wird bei S61 bestimmt, dass
die Wasserpumpe 32 AUS ist, und $10 wird beendet.

[0180] Wenn das Innengeblase 14 bei S62 EIN ist,
wird die Wasserpumpe 32 bei S63 eingeschaltet, und
S10 wird beendet. Das heil3t, das Kimatisierungs-
ESG 50 steuert die elektrische Wasserpumpe 32
des Kihlwassers, der Verdampfertemperatur TE und
dem Betriebszustand des Innengeblases 14. Der Hei-
zungskern 34 wird unter Verwendung von Abwérme
des Verbrennungsmotors 30 geheizt. Wenn zu dieser
Zeitdie Innenluftzirkulationsbetriebsart (REC) ausge-
wahlt ist, wird der Verdampfer 7 ebenfalls gshsizt.
Somit wird das Trocknen des Verdampfers 7 mit ho-
hem Wirkungsgrad durchgefihrt.

(Steuersighalausgabe)

das Innengeblése 14, den Inverter 80 und die Ak-
tuatoren eingegeben, so dass jeder bei 54-510 be-
rechnete oder bestimmte Steuerzustand erfasst wer-
den kann. Bei 812 von Fig. 3 kehrt die Verarbeitung,
nachdem eine vorgegebene Zeit vergangen ist, zu
52 zurlick, und 52-512 werden fortlaufend durchge-
fahrt.

[0182] Die erste Ausfihrungsform wird wie folgt zu-
sammengefasst. Das Auto hat die Batterie 102 und
den Einfihrungsabschnitt 105 fir externe Leistung,
um elektrischen Strom von der externen Stromguelle
106 cder 107 aufzunehmen. Die Klimatisierungsvor-
richtung 100 ist an dem Auto montiert, und der Innen-
warmetauscher 7, durch den Wéarmeaustauschmedi-
um strémt, ist im Inneren des Klimaanlagengehau-
ses 10 angeordnet. Die Klimatisierungsvorrichtung
100 umfasst das Gebldse 14, das sich in dem Kili-
maanlagengehéuse 10 befindet, und fuhrt die Trock-
nungssteuerung des Wérmetauschers 7 aus, indem
sie Luft unter Verwendung von Leistung beférdert,
die von der sxternen Stromguelle 106 oder 107 ge-
liefert wird. Somit kann der Warmetauscher 7 oh-
ne eine Strémung des Warmeaustauschmediums ge-
trocknet werden, wahrend das Auto parkt. Die Klima-
tisierungsvorrichtung 100 umfasst einen Schatzab-
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schnitt (846, S47, 376, §77, S86, S87), um eine un-
gefahre Beseitigung von Geruch, der von dem War-
metauscher 7 erzeugt wird, zu schatzen, der in den
Fahrgastraum geblasen werden soll, wenn die Luft-
beférderung begonnen wird, und stoppt das Geblase
14 basierend auf der Schatzung.

[0183] Da das Geblase 14 in dem Klimaanlagen-
gehause 10 unter Verwendung der externen Strom-
quelle 106 oder 107 betrieben wird, bestehen kei-
ne Sorgen eines Batterieausfalls. Der Warmetau-
scher 7 kann vollsténdig getrocknet werden, wah-
rend das Autc parkt. Daher gibt es keine Luft, die
riechende Feuchtigkeit enthalt, wenn die Klimatisie-
rung nach dem Parken begonnen wird. Ferner wird
das Bakterienwachstum wahrend des Parkens unter-
driickt. Somit kann die Verunreinigung des Wérme-
tauschers 7 beschrankt werden, und eine Ursache fiir
den schlechten Geruch kann verringert werden. Fer-
ner kann die Korrosion des Warmetauschers 7 be-
schrénkt werden.

(Zweite Ausfihrungsform)

[0184] Verdampfungswarme wird von dem Ver-
dampfer 7 von Fig. 1 abgegeben, wahrend das Kon-
denswasser in der Trocknungssteuerung des Ver-
dampfers 7 verdampft wird, so dass Temperatu-
ren des Verdampfers 7 und von Luft stromabwartig
von dem Verdampfer 7 verringert werden. Nachdem
die Trocknungssteuerung abgeschlossen ist, wird die
Temperatur der Luft stromabwartig von dem Ver-
dampfer 7 auf ungefahr die gleiche Temperatur wie
die der Luft stromaufwértig von dem Verdampfer 7 er-
hdht. Daher kann das Abschlieien der Trocknungs-
steuerung des Verdampfers 7 durch dieses Phano-
men beurteilt werden.

[0185] In einer zwsiten Ausfihrungsform 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
Verwendung 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 Ausflhrungsform wird unter Bezug
auf Fig. 7 beschrieben. Erklarungen, die in der ersten
Ausflhrungsform gemeinsam sind, werden wegge-
lassen, und Abschnitte, die sich von der ersten Aus-
fuhrungsform unterscheiden, werden erklart.

Geblasespannungsbestimmung und der Verdamp-
fertrocknungssteuerung der zweiten Ausflhrungs-
form zeigt. S70, S72, 873, 874, S75 und S71 von
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Fig. 7 sind ahnlich S40, 542, 543, 344, 545 und 541

nung, die an den Gleichstrommotor 15 angelegt wird,
als 6 V festgelegt, und der Trocknungsbetrieb des
Verdampfers 7 wird begonnen. Bei S76 wird die
Feuchtigkeit von Luft stromabwartig von dem Ver-
dampfer 7 als kleiner als 80% oder nicht bestimmt.

[0189] Die Feuchtigkeit kann der relativen Feuchtig-
keit RHW der Fensteroberflache entsprechen, die er-
halten wird, indem Senscrerfassungswerte berech-
net werden, die von dem Feuchtigkeitssensor 47,
dem Lufttemperatursensor 48 und dem Fenstertem-
peratursenscr 49 in der Abtastvorrichtung 110 von
Fig. 1 ausgegeben werden.

[0190] Das Ergebnis von 576 von Fig. 7 ist NEIN,
wenn die relative Feuchtigkeit RHW der Fensterober-
flache gleich oder héher als 80% ist. Zu dieser Zeit
wird das Kondenswasser des Verdampfers 7 immer
noch in Luft verdampft, und die Trocknungssteuerung
des Verdampfers 7 wird immer noch durchgefiihrt.
Das heifdt, der Trocknungsbetrieb wird als nicht ab-
geschlossen bestimmt, und S78 wird durchgefiihrt.
Bei S78 wird der Trocknungsbetrieb fortgesetzt, be-
vor eins vorgegebene Zsit (1 Stunde in diesem Fall)
vergangen ist. Wenn der Trocknungsbetrieb abge-
schlossen ist, wird die Geblasespannung bei S79 als
0 V festgelegt, und die Geblasespannungsbestim-
mung und die Verdampfertrocknungssteuerung wer-
den beendet.

[0191] Wenn bei S76 bestimmt wird, dass die rela-
tive Feuchtigkeit RHW der Fensteroberflache 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
stromabwartig von dem Verdampfer 7 in dem Fahr-
gastraum beurteilt. Wenn die Verdampfung von Was-
ser in dem Verdampfer 7 abgeschlossenist und wenn
der Verdampfer 7 fast in dem trockenen Zustand ist,
wird die Feuchtigkeit von Luft stromabwartig von dem
Verdampfer 7 ungefahr auf die gleiche Feuchtigkeit
wie die von Luft stromaufwartig von dem Verdampfer
7 verringett.

[0193] Fernerwird bei S77 ein Subtraktionswert, der
einer Temperaturdifferenz entspricht, als kleiner als
3°C bestimmt oder nicht. Der Subtraktionswert wird
durch Subtrahieren der stromabwértigen Verdamp-
fertemperatur TL, die von dem Senscr 46 erfasst
wird, von der stromaufwartigen Verdampfertempera-
tur TU, die von dem Sensor 45 erfasst wird, definiert.

[0194] Die Verarbeitung von S77 basiert auf den
folgenden Charakteristiken. Wenn es viel Feuchtig-
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keit gibt, wahrend das Trocknen des Verdampfers 7
durchgefiihrt wird, ist die Temperatur des Verdamp-
fers 7 aufgrund von viel Verdampfungswarme nied-
rig. Wenn die Trocknung des Verdampfers 7 fortge-
setzt wird, wird eine Verdampfungsmenge verringert,
s0 dass die Temperatur des Verdampfers 7 naher an
die Temperatur von Luft stromaufwartig von dem Ver-
dampfer 7 kommt.

[0195] Der Trockenheitsgrad wird hoch, wenn der
Trocknungsbetrieb zum Ende fortgefuhrt wird, weil
die Feuchtigkeit um den Verdampfer 7 herum weni-
ger wird und wie die Verdampfungswirme weniger
wird. Die Temperatur von Luft stromabwartig von dem
Verdampfer 7 wird fast gleich der Temperatur von
Luft stromaufwértig von dem Verdampfer 7. Wenn da-
her der Subtraktionswert, welcher der Temperaturdif-
ferenz zwischen der Temperatur TU stromaufwartig
von dem Verdampfer und der Temperatur TL strom-
abwartig von dem Verdampfer entspricht, als kleiner
als der vorgegebene Wert {in diesem Fall 3°C) be-
stimmt wird, der im Voraus aus Experimentdaten 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 Geblasespannung wird bei S79 als 0 V festgelegt,
um den Trocknungsbetrieb des Verdampfers 7 abzu-
schlielen. Das heilt, die Geblasespannungsbestim-
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-
nengeblases 14 etwa 5 Minuten lang fortgesetzt wer-
den, um den Fahrgastraum zu belUften, bever S79
durchgefihrt wird. In diesem Fall kann mit dem Trock-
nungsbetrieb in den Fahrgastraum beférderte Feuch-
tigkeit aus dem Fahrgastraum ausgelassen werden.
Geruch in dem Fahrgastraum kann verringert wer-
den, und durch Feuchtigkeit erzeugte Unbehaglich-
keit kann unter Berlicksichtigung des Insassen in
dem Auto vermieden werden.

[0198] Wenn bestimmtwird, dass die Temperaturdif-
ferenz gleich oder héher als 3°C ist, ist das Ergeb-
nis von S77 NEIN, und der Trocknungsbetrieb wird
bei §78 fortgesetzt, bevor eine vorgegebene Zeit (in
diesem Fall 1 Stunde) vergangen ist. Dann wird die
Gebladsespannung bei 579 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 elektrische Energie zu sparen und eine Le-
bensdauer des Geblasemotors sicherzustellen.

[0199] Vorteile der Klimatisierungsvorrichtung 100
der zweiten Ausflihrungsform 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 stromaufwartigen Temperatur TU
und der stromabwartigen Temperatur TL geringer als
der vorgegebene Wert ist. Die stromaufwartige Tem-
peratur TU stellt eine Temperatur von Luft stromauf-
wartig von dem Verdampfer 7 dar, und die strom-
abwartige Temperatur TL stellt eine Temperatur von
Luft an einer vorgegebenen Position stromabwartig
von dem Verdampfer 7 dar.

[0200] Die Temperatur wird verringert, wahrend
Verdampfungswéarme erzeugt wird, weil wahrend
des Trocknungsbetriebs Kondenswasser in Luft
verdampft. Nachdem der Trocknungsbetrieb abge-
schlossen ist, wird die Temperatur von Luft stromab-
wartig von dem Verdampfer 7 auf etwa die gleiche
Temperatur wie Luft stromaufwartig von dem Ver-
dampfer 7 erhoht. Unter Verwendung dieses Phano-
mens kann der trockene Zustand sichergestellt wer-
den, und ein hoch effizienter Betrieb kann durchge-
fahrt werden.

(Dritte Ausflhrungsform)

[0201] In einer dritten Ausflhrungsform wird der
Trocknungsbetrieb des Verdampfers 7 von Fig. 1 in
einem Fall durchgefiihrt, in dem eine ausreichende
Menge an elektrischer Leistung in der Batterie 102
oder der Originalbatterie der Sclarzelle 109 im Fahr-
zeug verblieben ist. Eine elektronische Steuereinheit,
die dem Batterie-ESG 103 entspricht, um die Batte-
nem Elektroauto oder einem Hybridauto montiert. Die
elektronische Steuereinheit verwaltet das Laden und
Entladen der Batterie 102 und der Originalbatterie.
In der dritten Ausfihrungsform werden Informationen
tber die von dem Batterie-ESG 103 bereitgestellte
Batterierestmenge verwendet.

der Gebldsespannungsbestimmung und Verdamp-
fertrocknungssteuerung der dritten Ausflhrungsform
zeigt. 880, S82, S83, 585 und 881 von Fig. 8 sind
ahnlich 540, 542, S43, 545 und 541 von Fig. 4.

[0203] Bei S84 wird die Information der Batte-
riemenge von dem Batterie-ESG 103 von Fig. 1
durch die Multiplexkemmunikationsleitung in dem Au-
to in die Klimatisierungssteuerungsvorrichtung (Kli-
matisierungs-ESG) 50 eingegeben. Die Batterierest-
menge wird basierend auf der Information als gleich
oder groBer einer vorgegebenen Restmenge beur-
teilt.

[0204] Wenn bei S84 bestimmt wird, dass die Batte-
rierestmenge nicht ausreichend flr die Trocknungs-
steuerung ist, wird die Geblasespannung bei S89
als 0 V festgelegt, so dass die Trocknungssteue-
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rung wahrend einer Parkzeit nicht durchgeflhrt wird.
Wenn bei S84 bestimmt wird, dass die Batterierest-
menge ausreichend ist, wird die an den Gleichstrom-
motor 15 angelegte Geblasespannung bei S85 als 6
V festgelegt, und die Trocknung des Verdampfers 7
wird begonnen. In diesem Fall wird dem Verbrauch
von Leistung in der Originalbatterie der Solarzelle 109
im Fahrzeug gegentber der Batterie 102 Prioritat ge-
geben. Daher kann die elektrische Leistung der Bat-
terie 102, die zum Fahren bendtigt wird, leicht sicher-
gestellt werden.

[0205] Bei S86 wird die Feuchtigkeit von Luft strom-
abwartig von dem Verdampfer 7 als weniger als 80%
bestimmt oder nicht. 386, S87 und S88 sind ungefahr
die gleichen wie $76, S77 und S78. S87 unterschei-
det sich nur darin van 877, dass anstelle der stromab-
wartigen Verdampfertemperatur TL die von dem Ver-
dampfertemperatursensor 44 (Fig. 2) erfasste Lamel-
lentemperatur TE des Verdampfers 7 verwendet wird.

[0206] Die dritte Ausfihrungsform wird wie folgt zu-
sammengefasst. Das Auto hat die Batterie 102 und
das Batterie-ESG 103, die einem Batterierestmen-
genbestimmungsabschnitt entsprechen, um zu be-
stimmen, ab die in der Batterie 102 Ubrige elektrische
Energiemenge wenigstens gleich oder grofier als ei-
ne vorgegebene Menge ist, die notwendig ist, um den
Wiarmetauscher zu trocknen. Die Klimatisierungsvor-
richtung 100 ist an dem Autc montiert und hat den
Innenwarmetauscher 7, durch den das Warmeaus-
tauschmedium strémt. Der Wérmetauscher 7 befin-
det sich im Inneren des Klimaanlagengehauses 10.
Das Geblase 14 befindet sich in dem Klimaanlagen-
gehause 10 und flhrt die Trocknungssteuerung des
Warmetauschers durch, indem es unter Verwendung
von Leistung der Batterie 102 mit wenigstens der vor-
gegebenen Leistung Luft zu dem Warmetauscher 7
befordert, um den Warmetauscher 7 ohne eine Stro-
mung des Warmeaustauschmediums zu trocknen,
wéahrend das Auto parkt. Der Schatzabschnitt (546,
347, 376, 877, 386, S87) schatzt die ungefahre Be-
seitigung von Geruch, der von dem Warmetauscher 7
erzeugt wird, der in den Fahrgastraum geblasen wer-
den soll, wenn die Luftbeférderung begonnen wird,
und stoppt das Geblase 14 basierend auf der Schat-
zung.

[0207] Das Geblase 14 in dem Klimaanlagengehau-
se 10 wird unter Verwendung der elektrischen Leis-
tung der Batterie 102, welche die vorgegebene Rest-
menge oder mehr hat, aktiviert. Daher bestehen kei-
ne Sorgen eines Batterieausfalls, und der Warmetau-
scher 7 kann vollstandig getrocknet werden, wahrend
das Auto parkt. Wenn ferner in der Originalbatterie
der Solarzelle 109 gespeicherte elektrische Leistung
einen ausreichenden Betrag hat, kann diese Leistung
ebenfalls verwendet werden. In diesem Fall gibt es
keine Sorgen wegen eines Batterieausfalls, und der

19/68



DE 10 2010 046 030 A1

Warmetauscher 7 kann vollstandig getracknet wer-
den, wahrend das Fahrzeug parkt.

[0208] Die vorliegende Erfindung ist nicht auf die
vorstehenden Ausflihrungsformen beschrénkt, und
die vorstehenden Ausfihrungsformen kénnen inner-
halb eines Bereichs der vorliegenden Erfindung mo-
difiziert werden.

[0209] Die Drehzah! des Kompressors 2 ist nicht dar-
auf beschrankt, von dem Inverter 80 gesteuert zu
werden. Zum Beispiel kann der Kompressor 2 von
dem Verbrennungsmotor 30 Gber einen Riemen an-
getrieben werden, um das Kaltemittel 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 Ubertragen wird. Diese elek-
tromagnetische Kupplung wird von einer Kupplungs-
antriebsschaltung gesteuert.

[0211] Wenn Elektrizitit an die elektromagnetische
Kupplung geliefert wird, wird die Drehleistung des
Elektromotors 30 an den Kompressor 2 Ubertragen,
und der Luftklihlbetrieb wird von dem Verdampfer 7
durchgefiihrt. Wenn die an die elektromagnetische
Kupplung gelieferte Elektrizitdt gestoppt wird, wird
der Verbrennungsmotor 30 von dem Kompressor 2
getrennt, und der von dem Verdampfer 7 durchge-
fahrte Luftkihlbetrieb wird gestoppt.

[0212] AuRerdem kann eine PTC-Heizung (positiver
Temperaturkoeffizient) hinter dem Heizungskern 34
(Fig. 1) der vorstehenden AusfUhrungsform als ei-
ne elektrische Hilfswarmequelle angeordnet sein, um
die Luft weiter zu heizen. Die PTC-Heizung 24 hat ein
warmeesmittierendses Element, um Warme zu emittie-
ren, indem es mit Elektrizitdt versorgt wird, um Luft,
die sich um das Element herum befindet, zu warmen.

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

[0214] Wenn aullerdem eine Sitzklimaanlage zum
Heizen eines Sitzes des Autos in dem Fahrgastraum
angeardnet 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 abzuschliellen, kurz gemacht werden.

[0215] Die Klimatisierungsvorrichtung der vorliegen-
den Erfindung ist nicht darauf beschrankt, in das
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Elektroauto ader das Hybridauto montiert zu werden,
sondern kann an ein normales Benzinverbrennungs-
motorauto oder Dieselmotorauto montiert werden.
Die externe Stromqguelle und das Autc kénnen 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 zugeflhrt werden.

[0216] Der Warmetauscher der vorliegenden Er-
findung ist nicht auf den Verdampfer zum Ver-
dampfen ven Kéltemittel beschrénkt, sondern kann
ein Kihlwarmetauscher sein, durch den Warmeaus-
tauschmedium, wie etwa Salzldsung, stromt. Der
Warmetauscher der vorliegenden Erfindung kann
in einem Fall, in dem der Warmetauscher einen
schlechten Geruch mit Feuchtigkeit hat, ein anderer
Wiarmetauscher sein. Die Klimatisierungsvorrichtung
kann einen Warmepumpenkreislauf verwenden,

[0217] Elektrischer Strom von der Solarzelle 109 im
Fahrzeug ladt die Originalbatterie auf, und die ge-
ladene Leistung wird zum Trocknen des Warmetau-
schers verwendet, wahrend das Auto parkt. Alternativ
kann das Geblase direkt von dem elektrischen Strom
der Solarzelle 109 im Fahrzeug chne die Originalbat-
terie angetrisben werden. Das heildt, wenn die Klima-
tisierungsvorrichtung 100 an einem Auto mit der Bat-
terie 102 und der Solarzelle 109 im Fahrzeug montiert
ist, und wenn der Innenwérmetauscher 7, durch den
das Warmeaustauschmedium strémt, im Inneren des
Klimaanlagengehauses 10 angeordnet ist, kann die
Klimatisierungsvorrichtung 100 die folgenden Cha-
rakteristiken haben. Das Geblase 14 befindet sich in
dem Klimaanlagengehduse 10 und fihr die Trock-
nungssteuerung des Warmetauschers durch, indem
es unter Verwendung von Strom, der von der So-
larzelle 109 im Fahrzeug geliefert wird, Luft zu dem
Warmetauscher 7 befordert, um den Warmetauscher
7 ohne eine Stromung von Warmeaustauschmedium
zu trocknen, wihrend das Auto parkt. Der Schétz-
abschnitt (346, S47, 376, 877, S86, S87) schatzt
die ungefahre Besesitigung von Geruch, der von dem
Wirmetauscher 7 erzeugt wird, der in den Fahrgast-
raum geblasen werden soll, wenn die Befdrderung
von Luft begonnen wird, und stoppt das Gebldse 14
basierend auf der Schatzung. In diesem Fall kann
eine Leistungsquelle, die verwendet werden soll, im
Voraus in einer Weise mit einem manuellen Schalter
ausgewahlt werden, dass der Trocknungsbetrieb un-
ter Verwendung des elektrischen Stroms der Solar-
zelle 109 im Fahrzeug durchgeflhrt wird.

[0218] Da das Geblase 14 in dem Klimaanlagenge-
hause 10 unter Verwendung von Strom der Solar-
zelle 109 im Fahrzeug betrieben wird, gibt es keine
Sorgen eines Batterieausfalls. Der Warmetauscher
7 kann vollstdndig getrocknet werden, wahrend das
Fahrzeug parkt.
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[0219] AuRerdem kann der Warmetauscher 7 un-
ter Verwendung der slektrischen Leistung, die hin-
reichend in der Solarzelle 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
einfUhrungsabschnitt entspricht, mit dem Auto kom-
biniert wird, kann eine Pricritét in der Reihenfolge der
Solarzelle 107 und des Netzstroms 106 gegeben wer-
den. Die Stromguelle des Geblases 14 kann entspre-
chend der Prioritét gedndert werden.

[0220] Wenn die elektrische Leistung der Solarzelle
107 oder der Batterie 102 nicht an ein System des
Netzstroms 106 zurlickgeflhrt wird, kann der bidirek-
tionale Wandler 108 unndtig sein, und ein einfacher
Wandler 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 Geblase kann ein ariginaler Axialventila-
tor sein, der in dem Klimatisierungskanal installiert ist.
In diesem Fall kann Luft in einer umgekshrten Rich-
tung befoérdert werden. Luft wird durch den Axialventi-
lator von dem Verdampfer 7 in Richtung einer Aufien-
lufteinleitungséffnung beférdert, die in der AuRenluft-
einleitungsbetriebsart offen ist, um den Verdampfer 7
zu trocknen und Feuchtigkeit enthaltende Luft abzu-
geben.

[0222] AulRerdem kann die Trocknungssteuerung
unter Verwendung einer Fernsteuerung oder eines
Zeitschalters durchgefiihrt werden, bevor eine Per-
son nach dem Parken zu dem Auto zurlickkehrt. In
halten oder gestoppt. Daher kann die Geruchserzeu-
gung verhindert werden, ohne eine vergleichsweise
grole Leistung wie eine Vorklimatisierung zu verwen-
den.

(Vierte Ausfihrungsform)

[0223] Eine vierte Ausfihrungsform wird unter Be-
sierungsvorrichtung 200 wird flr ein Hybridauto in
der vierten Ausfihrungsform verwendet. Fig. 9 ist
ein Schemadiagramm, das die Klimatisierungsvor-
richtung 200 darstellt. Fig. 18 ist ein Blockdiagramm,
das einen Steueraufbau der Klimatisierungsvorrich-
tung 200 darstellt.

[0224] Das Hybridauto hat einen Verbrennungsmo-
tor 230, einen antriebunterstitzenden Motorgenera-
tor, eine elektronische Motorsteuereinheit {auf die
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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 Unterstitzung des Antriebs. Das Motor-ESG 260
steuert zum Beispiel die Brennstoffzufihrungsmenge
und den Zindungszeitablauf fir 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-
ersignal an das Motor-ESG 260 aus. Das Hybrid-ESG
270 wahlt den Verbrennungsmetor 230 oder den Mo-
torgenerator aus, um die Antriebskraft zum Antreiben
der Rader des Autos zu Ubertragen. Ferner steuert
das Hybrid-ESG 70 das Laden und Entladen der Bat-
terie.

[0225] Die Batterie hat eine Ladevorrichtung zum
Laden von Strom, der durch die Klimatisierung und
das Fahren verbraucht wird. Die Ladevarrichtung 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.

[0228] Insbesondere werden die folgenden Steue-

rungen durchgefihrt.
(1) Der Verbrennungsmotor 230 wird im Grunde
ausgeschaltet, wahrend das Auto anhalt.
(2) Die von dem Verbrennungsmotor 230 erzeugte
Antriebskraft wird, abgesehen von einer Verlang-
samungszeit, auf die Antriebsréder Ubertragen,
wéahrend das Auto fahrt. Der Verbrennungsmotor
230 wird zur Verlangsamungszeit unterbrochen,
und von dem Motorgenerator erzeugter Strom ladt
die Batterie {elekirische Antriebsart).
(3) Das Auto hat zur Zeit des Startens, der Be-
schleunigung, des Hochfahrens auf einen Higel
oder des Fahrens mit hoher Geschwindigkeit ei-
ne hohe Last. Zu dieser Zeit werden von dem Mo-
torgenerator und dem Verbrennungsmotor 230 er-
zeugten Antriebskrafte auf die Antriebsréder Gber-
tragen (Hybridantriebsart)
(4) Wenn die Lademenge der Batterie niedriger
als ein Zielwert wird, wird die Antriebskraft des
Verbrennungsmotors 230 an den Motorgenerator
Ubertragen, und der von dem Motorgenerator er-
zsugte Strom l|adt die Batterie.
(5) Wenn die Ladungsmenge der Batterie niedri-
ger als der Zielwert wird, wahrend das Auto ange-
halten ist, wird der Verbrennungsmeotor 230 durch
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ein Signal aktiviert, das an das Moter-ESG 260
ausgegsben wird, und die Antriebskraft des Ver-
brennungsmotors 230 wird an den Motorgenera-
tor Ubertragen.

[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 flissigem Brennstoff, wie
etwa Leichtdl oder Benzih, zum Erzeugen von Leis-
tung angetrieben wird.

[0228] Die Klimatisierungsvorrichtung 200 fihrt die
Klimatisierung flir einen Fahrgastraum des Autos
durch und kann ein Innengeblase 214 antreiben, um
wahrend einer Parkzeit, zum Beispiel, bevor eine Per-
son in dem Auto fahrt, zu beliften. Wie in Fig. § ge-
zeigt, hat die Klimatisierungsvorrichtung 200 ein Kli-
maanlagengehduse 210, das Innengeblédse 214, ei-
nen Kaltekreislauf 201, einen Klhlwasserkreis 231
und eine elektronische Klimatisierungssteuerungs-
einheit (auf die hier nachstehend als Klimatisierungs-
ESG 250) Bezug genommen wird. Das Klimaanla-
gengehause 210 definiert einen Luftdurchgang 210a,
um klimatisierte Luft in den Fahrgastraum einzuleiten.
Das Innengeblase 214 entspricht einem Luftbeftrde-
rungsabschnitt, um einen Luftstrom in dem Klimaan-
lagengehause 210 zu erzeugen. Der Kaltekreislauf
201 wird verwendet, um Luft, die durch das Klimaan-
lagengehause 210 strémt, zu kihlen. Der Kihlwas-
serkreis 231 wird verwendet, um Luft zu heizen, die
durch das Klimaanlagengehause 210 stromt.

[0229] Das Klimaanlagengeh&use 210 ist benach-
bart zu einer Vorderseite des Fahrgastraums des
Hybridautos angeordnet. Die stromaufwartigste Sei-
te des Klimaanlagengehauses 210 ist ein Abschnitt,
der einen Innen-/Aulienlufteinleitungs-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 Aufenlufteinlass 212,
um Luft aulerhalb des Fahrgastraums {auf die hier
nachstehend als Aulenluft Bezug genommen wird)
anzusaugen.

[0230] Eine Luftumschaltklappe 213 ist drehbar auf
Innenseiten der Einlasse 211, 212 angeordnet. Die
Klappe 213 wird von einem Aktuator, wie etwa ei-
nem Servomotor, angetrieben. Die Klappe 213 ist ein
Innen-Aulienluftumschaltabschnitt, um eine Luftein-
lassbetriebsart zum Beispiel zwischen der Innenluft-
zirkulationsbetriebsart oder der Aufienlufteinleitungs-
betriebsart umzuschalten.

[0231] Die stromabwartigste Seite des Klimaanla-
gengehaduses 210 ist ein Abschnitt, der einen Luftaus-
lass aufbaut, in dem eine Entfrosterdffnung, eine Ge-
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sichtsdffnung und eine FuRSffnung definiert sind. Ein
Entfrosterkanal 223 ist mit der Entfroster6ffnung ver-
bunden. Ein Entfrosterauslass 218 ist an dem strom-
abwartigsten Ende des Entfrosterkanals 223 offen
und blast hauptsachlich warme Luft in Richtung einer
Innenaberflache einer vorderen Windschutzscheibe
des Autos. Ein Gesichtskanal 224 ist mit der Ge-
sichtstffnung verbunden. Ein Gesichtsauslass 219
ist an dem stromabwartigsten Ende des Gesichiska-
nals 224 offen und blést hauptsdchlich kalte Luft in
Richtung eines Oberkdrpers des Insassen in dem Au-
to. Ein Fullkanal 225 ist mit der FuRéffnung verbun-
den. Ein FuBauslass 220 ist an dem stromabwartigs-
ten Ende des Fullkanals 225 offen und blast haupt-
sachlich warme Luft in Richtung eines FulRes des In-
sassen.

[0232] Die Auslassumschaltklappen 221, 222 sind
drehbar auf den Innenseiten der Auslasse 218, 219,
220 montiert. Jede der Klappen 221, 222 wird von ei-
nem Aktuator, wie etwa einem Servomotor, angetrie-
ben, um eine Luftauslassbetriebsart auf irgendeine
der Gesichtsbetriebsart, Zweihthenbetriebsart, Fufi-
betriebsart, Fulientfrosterbetriebsart und Entfroster-
betriebsart zu andern.

[0233] Das Innengebldse 214 hat ein Geblédsege-
hause, einen Ventilator 216 und einen Motor 215. Ei-
ne Drehzahl des Motors 215 wird entsprechend einer
an den Motor 215 angelegten Spannung festgelegt.
Das heil’t, eine Menge der von dem Innengeblése
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 Kaltekreislauf 201 hat einen Kompres-
sor 202, einen Kondensator 203, einen Gas-/Flis-
sigkeitsabscheider 205, ein Expansionsventil 206, si-
nen Verdampfer 207 und eine Kaltemittelrohrleitung,
um sie in einem Kreis zu verbinden. Der Kompres-
sor 202 komprimiert Kaltemittel, und seine Drehzahl
wird von einem Inverter 280 gesteuert. Der Konden-
sator 203 kondensiert das komprimierte Kaltemittel
zu Flussigkeit. Der Gas-/Flissigkeitsabscheider 205
trennt das kondensierte Kaltemittel in Gas oder FlUs-
sigkeit, und nur Flissigkeit kann stromabwartig von
dem Abscheider 205 strémen. Das Expansionsven-
til dekomprimiert und expandiert das fllissige Kalte-
mittel. Der Verdampfer 207 verdampft das dekompri-
mierte und expandierte Kaltemittel.

[0235] Der Verdampfer 207 (ein Beispiel eines In-
nenwarmetauschers zum Kihlen), eine Luftmisch-
klappe 217 und ein Heizungskern 234 sind in dieser
Reihenfolge von der stromaufwartigen Seite zu der
stromabwartigen Seite in dem Luftdurchgang 210a
des Gehauses 210 angeordnet, das sich in einer Luft-
strémungsrichtung stromabwartig ven dem Innenge-
blase 214 befindet.
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[0236] Der Kompressor 202 wird von einem Elektro-
moter angetrieben, und seine Drehzahl ist steuerbar.
Eine Menge an von dem Kompressor 202 ausgesto-
Renem Kaltemittel 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 fahrt, wie etwa einem Motor-
raum. Der Kondensator 203 ist ein Auenwarmetau-
scher. Warme wird zwischen Kaltemittel, das im Inne-
ren des Kondensators 203 stromt, und AulRenluft, die
von einem Aulienventilator 204 befdrdert wird, aus-
getauscht. Das heildt, Warme wird zwischen Fahrt-
wind und Kaltemittel ausgetauscht. Der Kihiwasser-
kreis 231 zirkuliert Kilhlwasser, das von einem Was-
sermantel des Verbrennungsmotors 230 unter Ver-
wendung einer elektrischen Wasserpumpe 232 er-
warmt wird, und hat einen (nicht gezeigten) Strah-
ler, einen (nicht gezeigten) Thermostat und den Hei-
zungskern 234. Kiuhlwasser stromt nach dem Kiihlen
des Verbrennungsmotors 230 durch den Heizungs-
kern 234. Luft, die durch das Klimaanlagengehause
210 stromt, wird durch dieses Klhlwasser als eine
Warmequelle zum Heizen erneut geheizt. Ein Was-
sertemperatursensor 233 ist ein Temperaturdetek-
tor, um eine Wassertemperatur TW des Klhlwassers,
das durch den Klhlwasserkreis 231 stromt, zu erfas-
sen. Das von dem Wassertemperatursensor 233 er-
fasste Signal wird in das Klimatisierungs-ESG 250
eingegeben.

[0238] Der Verdampfer 207 ist angeordnet, um den
gesamten Durchgang unmittelbar nach dem Innen-
geblése 214 zu kreuzen. Die gesamte von dem In-
nengebldse 214 ausgeblasene Luft durchlauft den
Verdampfer 207. Warme wird zwischen dem im In-
neren des Verdampfers 207 strdmenden Kaltemittel
und Luft, die durch den Luftdurchgang 210a stromt,
ausgetauscht Der Verdampfer 207 kihlt die Luft und
entfeuchtet Luft, die den Verdampfer 207 durchlauft.

[0239] Eine Luftmischklappe 217 befindet sich in
dem Luftdurchgang, der stromabwartig von dem Ver-
dampfer 207 positioniert ist und stromaufwértig von
dem Heizungskern 234 positioniert ist. Die Luftmisch-
klappe 217 stellt das Verhaltnis von Luft, die den Hei-
zungskern 234 durchlauft, zu Luft, die den Heizungs-
kern 234 umgeht, relativ zu Luft, die den Verdampfer
207 durchlauft, ein. Eine Position der Luftmischklap-
pe 217 wird zum Beispiel durch einen Aktuator ge-
andert, um einen Teil des Durchgangs stromabwar-
tig von dem Verdampfer 207 in dem Klimaanlagenge-
hause 210 zu blockieren. Die Luftmischklappe 217 ist
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ein Temperatureinstellungsabschnitt, um eine Tem-
peratur ven Luft, die in den Fahrgastraum geblasen
werden soll, einzustellen.

[0240] Ein Kaltemitteldrucksensor 243 ist in einem
hochdruckseitigen Durchgang des Warmepumpen-
kreislaufs 201 angeordnet und erfasst einen Hoch-
druck von Kaltemittel stromaufwartig von dem Kon-
densator 203, das heil’t, einen AusstoRdruck Pre des
Kompressors 202. Ein Verdampfertemperatursensor
244 ist ein Temperaturdetektor zum Erfassen einer
Verdampfertemperatur TE (eine der Temperaturinfor-
mationen Uber den Verdampfer 207}, der einer Tem-
peratur einer vorgegebenen Position (Lamellentem-
peratur in dieser Ausfiihrungsform) des Verdampfers
207 entspricht. Ein Lufttemperatursensor 245 strom-
aufwartig von dem Verdampfer ist ein Temperatur-
detektor zum Erfassen einer stromaufwartigen Ver-
dampfertemperatur TU (eine der Temperaturinforma-
tionen Gber den Verdampfer 207), die einer Tempe-
ratur von Luft entspricht, die durch den Luftdurch-
gang 210a stromauwartig von dem Verdampfer 207
strémt. Ein Lufttemperatursensor 246 stromabwartig
von dem Verdampfer ist ein Temperaturdetektor, um
eine stromabwartige Verdampfertemperatur TL (ei-
ne der Temperaturinformationen ber den Verdamp-
fer 207), die einer Temperatur von Luft entspricht,
die durch den Luftdurchgang 210a stromabwartig von
dem Verdampfer 207 stromt, 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 Innenoberflache einer vorderen Windschutz-
scheibe des Autos sind benachbart zu der Innen-
oberflaiche der vorderen Windschutzscheibe in dem
Fahrgastraum angeordnet. Der Feuchtigksitssensor
247 ist ein Feuchtigkeitssensor vom Kapazitatsande-
rungstyp. Eine dielektrische Konstante eines Feuch-
tigkeitsabtastfilms wird entsprechend einer relativen
Feuchtigkeit von Luft gedndert, wodurch die elek-
trostatische Kapazitdt entsprechend der relativen
Feuchtigkeit von Luft geandert wird. Der Tempera-
tursensor 248 ist ein Thermistor, und ein Widerstand
des Thermistors dndert sich entsprechend der Tem-
peratur.

[0242] Das Klimatisierungs-ESG 250 berechnet ei-
ne relative Feuchtigkeit RH von Luft in dem Fahrgast-
raum benachbart zu der vorderen Windschutzschei-
be basierend auf einem 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 fir
die Feuchtigksitsberechnungsgleichung.

(Ausdruck 1)
RH=aV+§

[0243] a ist ein Steuerkoeffizient, und f ist eine
Konstante in der Gleichung. Als ndchstes berech-
net das Klimatisierungs-ESG 250 eine Lufttempera-
tur benachbart zu der vorderen Windschutzscheibe
in dem Fahrgastraum durch Anwenden eines Aus-
gabewerts des Temperatursensors 248 auf eine in
Voraus gespeicherte vorgegebene Berechnungsglei-
chung. Das Klimatisierungs-ESG 250 berechnet eine
Fenstertemperatur (Temperatur auf einer Innenober-
flache eines Fensters) durch Anwenden eines Ausga-
bewerts des Fenstertemperatursensors 249 auf eine
im Voraus gespeicherte vorgegebene Berechnungs-
gleichung. Das Klimatisierungs-ESG 250 berechnet
eine relative Feuchtigkeit RHW der Fensteroberfla-
che (relative Feuchtigkeit auf der Innencberfliche
des Fensters) basierend auf der relativen Feuchtig-
keit RH, der Lufttemperatur und der Fenstertempe-
ratur. Das heildt, die relative Feuchtigkeit RHW der
Fensteroberfliche wird basierend auf der relativen
Feuchtigkeit RH, der Lufttemperatur und der Fens-
tertemperatur unter Verwendung eines psychrometri-
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 Aulienluftsensor 241, einem Sonnen-
sensor 242, dem Kaltemitteldrucksensor 243, dem
Verdampfertemperatursensor 244, dem Lufttempe-
ratursensor 245 stromaufwartig von dem Verdamp-
fer, dem Lufttemperatursensor 246 stromabwartig
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 durchzufihren.

[0245] Eine Klimatisierungsanzeige 251a ist in dem
Bedienfeld 251 angeordnet und entspricht einer An-
zeige, die eingeschaltet werden soll, wahrend die Kli-
matisierungsvorrichtung 200 arbeitet. Die Klimatisie-
rungsanzeige 251a wird durch ein Steuersignal ge-
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steuert, das von dem Klimatisierungs-ESG 250 aus-
gegeben wird, um sinen Anzeigezustand (zum Bei-
spiel Beleuchtungszustand) oder einen Nichtanzei-
gezustand (zum Beispiel Nichtbeleuchtungszustand)
zu haben.

[0246] In jedem Betrisbszyklus empfangt und be-
rechnet das Klimatisierungs-ESG 250 Klimatisie-
rungsumgebungsinformationen, Klimatisierungsbe-
triebszustandsinformationen und Autoumgebungsin-
formationen. Somit wird eine Kapazitat des Kompres-
sors 202, die festgelegt werden soll, berechnet. Das
Klimatisierungs-ESG 250 gibt basierend auf dem be-
rechneten Ergebnis ein Steuersignal an einen Inver-
ter 280 aus, und eine Ausgabemenge des Kompres-
sors 202 wird von dem Inverter 280 gesteuert. Au-
Rerdem 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
Senscren werden eingegeben. Aufterdem kommuni-
ziert das Klimatisierungs-ESG 250 mit dem Motor-
ESG 260 und dem Hybrid-ESG 270. Der Kompressor
202, das Innengeblase 214, der Aulienventilator 204,
die Luftmischklappe 217, die Wasserpumpe 232, die
Lufteinlassumschaltklappe 213 und die Luftauslass-
umschaltklappe 221, 222 werden basierend auf den
berechneten Ergebnissen gesteuert.

dem Klimatisierungs-ESG 250 durchgefiihrte funda-
mentale Steuerverarbeitung zeigt. Wenn die Verar-
beitung von Fig. 11 begonnen wird, fiihrt das Klima-
tisierungs-ESG 250 die Verarbeitung in Bezug auf
jeden anschlieenden Schritt durch. Auferdem wird
einmal pro 250 ms die Verarbeitung von S202 bis
S209 durchgefuhrt.

(Initialisierung)
[0248] Jeder in dem RAM in dem Klimatisierungs-
ESG 250 gespeicherte Parameter wird bei S201 in-
itialisiert.
{Lesen des Schaltersignals)

[0249] Bei 3202 wird ein von dem Bedienfeld 251
ausgegebenes Schaltersignal gelesen.

(Lesen des Sensorsignals)

[0250] Als n&chstes wird bei S203 ein von dem Sen-
sor ausgegebenes Sensarsignal gelesen.

{Grundlegende TAO-Berechnungssteuerung)
[0251] Bei S204 wird eine Zielausblastemperatur

TAQ unter Verwendung des in dem ROM gespeicher-
ten Ausdrucks 2 berechnet. Die Zieltemperatur TAO
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wird als eine Zieltemperatur von Luft, die in den Fahr-
gastraum geblasen werden soll, verwendet.

(Ausdruck 2)

TAO = Ksoll x Tsoll - Kr x Tr — Kam x Tam - Ks
xTs+C

[0252] Ein Wert von Tsoll ist eine Temperatur, die
durch einen Temperaturfestlegungsschalter festge-
legt ist. Ein Wert von Tr ist eine Innenlufttempera-
tur, die von dem Innenluftsensor 240 erfasst wird.
Ein Wert van Tam ist eine Aulenlufttemperatur, die
von dem AulRenluftsensor 241 erfasst wird. Ein Wert
von Tsist eine Sonnenstrahlungsmenge, die von dem
Sonnensensor 242 erfasst wird. Werte von Ksoll, Kr,
Kam und Ks sind Verstarkungen, und ein Wert von
C ist eine Korrekturkonstante flr 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 TAO-Werts
und des von dem Sensor ausgegebenen Signals be-
rechnet.

(Luftmischklappendéffnungsbestimmung)

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

(Ausdruck 3)
Offnung = ((TAO — 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 Kihlwassertemperatur dar, die
voh dem Wassertemperatursensor 233 erfasst wird.

(Geblasespannungsbestimmung und
Trocknungssteuerung des Verdampfers)

[0255] Als n&chstes wird bei S206 eine Geblase-
spannung bestimmt, und eine Trocknungssteuerung
fir den Verdampfer wird durchgefihrt. Insbesonde-
re wird S206 basierend auf Fig. 12 durchgefihrt. Bei
S206 wird die Geblasespannung basierend auf der
Notwendigkeit der Trocknungssteuerung des Ver-
gramm, das Details der Geblasespannungsbestim-
mung der Verdampfertrocknungssteuerung bei S206
Spannung, die an das Innengeblédse 214 angelegt
wird, welches mit von der Batterie geliefertem Strom
betrieben wird.

[0256] Wenn die Verarbeitung von $S206 begonnen
wird, wird, wie in Fig. 12 gezeigt, bei S260 beur-
teilt, ob ein Zindschalter {auf den hier nachstehend
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als |G-Schalter Bezug genommen wird) AUS ist oder
nicht. Der 1G-Schalter ist ein Autoschalter, um zuzu-
lassen, dass das Auto fahrt. Dieser Autoschalter ist
ein Schalter, um einem Antriebsabschnitt (Verbren-
nungsmoctor, Elektromoteor, etc.), der das Auto an-
treibt, den Start zu erméglichen. Bei S260 wird be-
stimmt, dass das Auto geparkt wurde, wenn der |G-
Schalter AUS ist, und es wird bestimmt, dass das
Auto nicht geparkt ist, wenn der IG-Schalter EIN ist.
Wahrend bestimmt wird, dass das Auto nicht geparkt
ist, besteht eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass die
Klimatisierung durchgeflhrt wird. Zu dieser Zeit wird
die Geblasespannung, wie in S261 gezeigt, entspre-
chend einem bekannten Kennfeld, das eine Bezie-
hung zwischen der Zieltemperatur TAO und der Ge-
blasespannung darstellt, das im Voraus in dem ROM
gespeichert ist, festgelegt. Dann wird die Geblase-
spannungsbestimmung von S206 beendet. Gemalk
diesem Kennfeld kann die Geblasespannung basie-
rend auf der Zielausblastemperatur TAQ richtig fest-
gelegt werden.

[0257] Wenn bei S260 bestimmt wird, dass der 1G-
Schalter AUS ist, wird bei S262, der einem Insassen-
abwesenheitsbestimmungsabschnitt entspricht, be-
stimmt, cb eine vorgegebene Zeit (zum Beispiel 5 Mi-
nuten) vergangen ist, nachdem eine TUr 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
SchlieBbetatigung der Tir gibt. Auferdem ist es
durch 5 Minuten langes Prifen des Verlaufs nach
dem SchlieRen sicherlich erfassbar, dass es keinen
Insassen gibt. Selbst wenn beim Trocknen des Ver-
dampfers 207 erzeugter Geruch in den Fahrgastraum
stromt, fahlt 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 $263 durchgeflihrt. Insbe-
sondere wird beurteilt, ob die EIN-Zeit (Betriebszeit)
des Kompressors bei einem letzten Mal, als der 1G-
Schalter auf EIN beibehalten wurde, langer als eine
vorgegebene Betrisbszeit (zum Beispiel 5 Minuten)
ist. Durch diese Beurteilung kann bsurteilt 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
$269 wird durchgefiihrt. Die Geblasespannung wird
bei 5269 als 0 V festgelegt, und die Geblasespan-
nungsbestimmung und die Verdampfertrocknungs-
steuerung werden beendet. Das heif3t, das Innenge-
bldse 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 langer als 5 Minuten ist, wird bestimmt, ob es ei-
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ne Stromversorgung von der externen Stromgquelle,
wie stwa der Steckdose (zum Bsispis| Laden durch
eine Steckvorrichtung) gibt (5264). Wenn es bei 5264
keine Stromversorgung gibt, wird S269 unter Be-
rlcksichtigung eines Strommangels, wie etwa eines
Batterieausfalls, durchgeflhrt. Die Geblasespannung
wird bei 5269 als 0 V festgelegt, und die Gebla-
sespannungsbestimmung und die Verdampfertrock-
nungssteuerung werden beendet. In diesem Fall wird
das Innengeblése 214 nicht aktiviert, und der Ver-
dampfer 207 wird nicht getrocknet. Daher kann der
Strom zum Betreiben des Kompressors 202 einge-
spart werden.

[0260] Wennim Gegensatz dazu bei 5264 bestimmt
wird, dass es eine Stromversorgung von aufierhalb
gibt, wird die Geblasespannung bei S265 als 6 V fest-
gelegt, um eine Spannung von 6 V an den Motor 215
des Innengeblases 214 anzulegen, chne den Strom-
mangel zu betrachten. Das Innengeblase 214 befér-
dert mit einem mittleren Pegel, der &quivalent zu 6 V
ist, Luft zu dem Verdampfer 207, wodurch die Trock-
nungssteuerung begonnen wird. Aufierdem wird die
Geblasespannung bei 5265 maximal auf 12 V festge-
legt. Der Verdampfer 207 kann in kurzer Zeit getrock-
net werden, wenn der Spannungswert groler ge-
macht wird. Eine Méglichkeit, dass ein Insasse inner-
halb kurzer Zeit das Fahren wieder aufhehmen wird,
ist hoch, wenn fiir das Auto eine Schnellladung durch-
gefihrt wird. In diesem Fall wird der Trocknungsbe-
trieb des Verdampfers 207 nicht durchgeflhrt. Wenn
der Trocknungsbetrieb des Verdampfers 207 durch-
gefuhrt 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 AulRenluft 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 Trocknungsbetrieb
des Verdampfers 207 5 Minuten lang oder mehr fort-
gesetzt wird, wird 3267 durchgefihrt. Bei $267 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 héchsten Feuch-
tigkeit in dem Trocknungsbetrieb des Verdampfers
207 (die dem ersten Schwellwert entspricht) definiert
ist, wird als grofier als 20% (vorgegebene Feuchtig-
keitsdifferenz im trockenen Zustand) bestimmt. Die
vorliegende Feuchtigkeit (die dem zweiten Schwell-
wert entspricht) wird als weniger als 70% (vorgegebe-
ne Feuchtigkeit im trockenen Zustand) bestimmt. Al-
ternativ kann die Bestimmung von S267 durch beide
Schwellwerte durchgeflhrt werden. Wenn einer der
Schwellwerte ,JA” erflllt, wird der Trocknungsbetrieb
beendet.
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[0262] Zum Beispiel wird die relative Feuchtig-
keit RHW der Fensteroberflache zum Erfassen der
Feuchtigkeit verwendet. Die relative Feuchtigkeit
RHW der Fensteroberflache wird basierend auf einer
relativen Feuchtigkeit RH, einer Fahrgastraum-Luft-
temperatur und einer Fensterinnenoberflachentem-
peratur berechnet. Die relative Feuchtigkeit RH von
Luftin 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-
terinnenoberflachentemperatur ist eine Temperatur
der Innenoberflache des Fensters, die unter Verwen-
dung des Ausgabewerts des Fenstertemperatursen-
sors 249 und einer vorgegebenen Berechnungsfor-
mel berechnet wird. Nachdem der Trocknungsbe-
trieb begonnen wird, wird die Berechnung der relati-
ven Feuchtigkeit RHW der Fensteroberflache mit ei-
nem vorgegebenen Abtastintervall fortlaufend durch-
gefiihrt, und die héchste RHW wird erhalten. Ferner
wird die Feuchtigkeitsdifferenz berechnet, indem die
gegenwértige RHW von der héchsten RHW subtra-
hiert wird. Dann wird bestimmt, ob die Feuchtigkeits-
differenz groier als 20%, was dem ersten Schwell-
wert entspricht, ist oder nicht. Ferner wird die ge-
genwartige RHW berechnet und wird als weniger als
70%, was dem zweiten Schwellwert entspricht, be-
stimmt oder nicht.

[0263] Die Verarbeitung ven $S267 basiert auf den
folgenden Charakteristiken. Es ist schwierig, die
Feuchtigkeit von Luft stromabwértig von dem Ver-
dampfer 207 zu senken, wahrend der Trocknungsbe-
treib des Verdampfers 207 durchgeflihrt wird. Da die
Erzeugung von Feuchtigkeit gestoppt wird, nachdem
das Trocknen des Verdampfers 207 abgeschlossen
ist, beginnt die Feuchtigkeit der stromabwartigen Luft
verringert zu werden. Aufgrund der Verringerung der
Feuchtigkeit kann bestimmt werden, dass der Trock-
nungsbetrieb abgeschlossen ist, wenn die Feuchtig-
keitsdifferenz gréRer als 20% wird, was dem ers-
ten Schwellwert entspricht. Ferner kann aufgrund
der Verringerung der gegenwartigen Feuchtigkeit be-
stimmt werden, dass der Trocknungsbetrieb abge-
schlossen ist, wenn die gegenwartige Feuchtigkeit
weniger als 70% wird, was dem zweiten Schwellwert
entspricht.

[0264] Wenhn das Bestimmungsergebnis von S267
LNEIN 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 durchgeflhrt wird. Bei 5268 wird
der Trocknungsbetrieb fortgeflhrt, bevor eine vorge-
gebene Zeit (Bsp. 1 Stunde) vergangen ist, nach-
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dem der Trocknungsbetrieb begonnen wurde. Wenn
die vorgegebene Zeit vergangen ist, wird die Ge-
blasespannung als 0 V festgelegt, und die Gebla-
sespannungsbestimmung und die Verdampfertrock-
nungssteuerung werden bei S269 obligatorisch be-
endet. Folglich kann der Stromverbrauch verringert
werden, und die Haltbarkeit des Motors 215 des Ge-
blases 214 kann sichergestellt werden.

[0265] Wenn das Bestimmungsergebnis von S267
~JA” ist, wird bestimmt, dass der Verdampfer den tro-
ckenen Zustand hat. Die Feuchtigkeit von Luft strom-
abwartig von dem Verdampfer 207 wird verwendet,
um den Abschluss des Trocknungsbetriebs zu be-
stimmen, weil die Feuchtigkeit von Luft stromabwartig
von dem Verdampfer 207 verringert ist, wenn die Ver-
dampfung abgeschlossen ist. Wenn bestimmt wird,
dass der Verdampfer 207 den trockenen Zustand hat,
wird die Geblasespannung bei $269 als 0 V fest-
gelegt, um den Trocknungsbetrieb des Verdampfers
207 abzuschliefen, und die Geblasespannungsbe-
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
wahrmehmen kann), steuert das Klimatisierungs-ESG
250 das Geblase 214, um den Verdampfer 207 zu be-
liften. Der Abschluss des Trocknungsbetriebs kann
mit hoher Genauigkeit beurteilt werden, indem die
Feuchtigkeit von Luft stromabwartig von dem Ver-
dampfer 207 erfasst wird.

(Bestimmung der Einlassbetriebsart)

[0267] Als ndchstes wird bei S207 die Einlassbe-
triebsart bestimmt. Insbesondere wird S207 basie-

[0268] Es wird beurteilt, ob der IG-Schalter EIN ist
oder nicht, wenn S207 von Fig. 13 begonnen wird.
Wenn der IG-Schalter AUS ist, wird bestimmt, dass
das Auto geparkt wurde, und die Einlassbetriebsart
wird bei S271 als die Aufienlufteinleitungsbetriebs-
art mit der Auenlufteinleitungsrate von 100% fest-
gelegt. Dann wird 5207 beendet. Feuchtigkeit, die in
dem Fahrgastraum brig ist, wird leicht nach auler-
halb des Autos abgelassen, indem zur Parkzeit die
AuBenlufteinleitungsbetriebsart festgelegt wird. Zum
Beispiel kann die Feuchtigkeit dabei beschrankt wer-
den, in dem Fahrgastraum Obrig zu bleiben, indem
selbst dann die Auenlufteinleitungsbetriebsart fest-
gelegt wird, wenn die Trocknung des Verdampfers
207 durch das Stoppen des Betriebs des Innengebla-
ses 214 beendet wird.
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[0269] Wenn bei 8270 bestimmt wird, dass der I1G-
Schalter EIN ist, wird bei 5272 bestimmt, ob die auto-
matische Betriebsart festgelegt ist oder nicht. Wenn
im Gegensatz zu der automatischen Betriebsart bei
S272 eine manuelle Betriebsart festgelegt wird, wird
S273 basierend auf Einstellungen fir die manuel-
le Betriebsart durchgeflhrt. Bei S273 wird die Au-
Renlufteinleitungsrate fiir die Innenluftzirkulationsbe-
triebsart REC als 0% oder fir die Aulenlufteinlei-
tungsbetriebsart FRS als 100% festgelegt. Dann wird
S207 beendet.

[0270] Wenn bei §272 bestimmt wird, dass die au-
tomatische Betriebsart festgelegt wird, wird bei S274
basierend auf einem in dem ROM gespeicherten
Kennfeld die Lufteinlassbetriebsart festgelegt, um
der Zieltemperatur TAO zu entsprechen. GemaR
dem Kennfeld wird die Lufteinlassbetriebsart in der
Reihenfolge der Innenluftzirkulationsbetriebsart, der
Innen- und AuBenlufteinleitungsbetriebsart und der
AuBenlufteinleitungsbetriebsart festgelegt, wenn die
Zieltemperatur TAO von niedrig auf hoch erhdht wird.
Sowohl die Innenluft als auch die AufRenluft werden
in der Innen- und AuBenlufteinleitungsbetriebsart an-
gesaugt, und die Aufienluft wird in der AuRenluftein-
leitungsbetriebsart angesaugt.

(Bestimmung der Auslassbetriebsart)

[0271] Als n&chstes wird bei 5208 die Luftauslass-
betriebsart bestimmt. Insbesondere wird S208 basie-
rend auf Fig. 14 durchgeflhrt. Fig. 14 ist ein Fluss-
diagramm, das Details der Bestimmung der Auslass-
betriebsart bei S208 von Fig. 14 zeigt.

gezeigt, bei 3280 beurteilt, ob der IG-Schalter AUS
ist oder nicht. Wenn der |G-Schalter AUS 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. Wah-
rend das Auto parkt, wird die Luftauslassbetriebsart
als die Entfrosterbetriebsart festgelegt, und Luft wird
von dem Geblase 214 aus dem Entfrosterauslass
218 in Richtung einer Innenseite der vorderen Wind-
schutzscheibe in dem Fahrgastraum befordert. Wenn
bestimmt wird, dass der |G-Schalter EIN ist, wird bei
5282 bestimmt, ob die automatische Betriebsartfest-
gelegt ist oder nicht. Wenn bei $282 bestimmt wird,
dass die automatische Betriebsart nicht festgelegt
ist, sondern die manuelle Betriebsart festgelegt ist,
wird die Luftauslassbetriebsart bei 5283 basierend
auf Einstellungen fUr 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 S$208 wird be-
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endet. Gemaf dem Kennfeld wird die Luftauslassbe-
triebsart in der Reihenfolge der Gesichtsbetriebsart,
ZweihOhenbstriebsart, Fulbetriebsart und Ful-/Ent-
frosterbetriebsart festgelegt, wenn die Zieltemperatur
TAO von niedrig zu hoch erhéht wird.

(Kompressordrehzahlbestimmung)

[0274] Bei S209 von Fig. 11 wird eine Kompressor-
drehzahl bestimmt. Wenn ein Klimatisierungsschal-
ter EIN ist, wird der Betriebszustand des Kompres-
sors 202 bestimmt. Das Klimatisierungs-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-
feld 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), wahrend
das Auto bei ausgeschaltetem IG-Schalter geparkt
ist. Folglich wird die Kaltemittelzufuhr an den Ver-
dampfer 207 gestoppt.

{Wasserpumpenbetriebsbestimmung)

ein Flussdiagramm, das Details der Wasserpumpen-
betriebsbestimmung bei 8210 von Fig. 11 zeigt.

[0277] Wenn S210 begonnen wird, wird, wie in
sor 233 erfasste Wassertemperatur TW des Kihl-
wassers bei 5290 als héher 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 5291 als AUS festgelegt, und S210
wird beendet.

[0278] Wenn bei S290 bestimmt wird, dass die Was-
sertemperatur TW hdher als die Verdampfertempera-
tur TE ist, wird bei 3292 bestimmt, ob das Innenge-
blase 214 EIN ist (arbeitet) oder nicht. Wenn das In-
nengeblase 214 nicht EIN ist, wird die Wasserpumpe
232 bei 5291 als AUS festgelegt, und S210 wird be-
endet. Wenn das Innengeblase 214 bei S292 EIN ist,
wird die Wasserpumpe 232 bei 5293 als EIN festge-
legt, und S210 wird beendet. Felglich steuert das Kli-
matisierungs-ESG 250 den Betrieb der elektrischen
Wasserpumpe 232 entsprechend der Wassertempe-

2011.03.24

ratur des Kihlwassers und dem Betriebszustand des
Innengeblases 214.

(Steuersignalausgabe)

[0279] Bei S211 von Fig. 11 wird ein Steuersignal an
den Inverter 280 und die Aktuatoren ausgegeben, so
dass jeder bei $202-5209 berechnete oder bestimm-
te Steuerzustand erfasst wird. Bei 5212 von Fig. 11
wird S202 neu gestartet, wenn eine vorgegebene Zeit
vergangen ist.

[0280] Vorteile der Klimatisierungsvarrichtung 200
dieser Ausflhrungsform werden nachstehend be-
schrieben. Die Vorrichtung 200 umfasst das Klimaan-
lagengehause 210, das den Luftdurchgang 210a de-
finiert, den Verdampfer 207, das Innengeblise 214,
den Kompressor 202 und das Klimatisierungs-ESG
250. Warme wird zwischen Kaltemittel, das durch den
Verdampfer 207 strdmt, und Luft, die durch den Luft-
durchgang 210a strémt, ausgetauscht. Das Geblase
214 beférdert Luft in Richtung des Fahrgastraums.
Der Kompressor 202 fiihrt Kaltemittel an den Ver-
dampfer 207 zu. Das Klimatisierungs-ESG 25 steu-
ert das Geblase 214. Luft wird in den Verdampfer
207 befbrdert, wahrend 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 durchlauft.
Das Klimatisierungs-ESG 250 stoppt die Kaltemittel-
zufuhr an den Verdampfer 207 durch Steuern des
Kompressors 202 wahrend der Parkzeit. Das Klimati-
sierungs-ESG 250 steuert das Geblase 214, um Luft
in den Verdampfer 207 zu befordern, bevor bestimmt
wird, dass der Verdampfer 207 einen Trockenheits-
zustand hat, in dem ausgeschaltet wird, dass Geruch
erzeugt wird (5267, 3268, S265).

[0281] Wenn der Verdampfer 207 nicht den trocke-
nen Zustand hat, wird die Zufuhr von Kaltemittel an
den Verdampfer 207 gestoppt, und Luft wird wahrend
der Parkzeit in den Verdampfer 207 befbrdert. Da-
her kann der Verdampfer 207 auf dem trockenen Zu-
stand gehalten werden, indem Feuchtigkeit, welche
die Geruchskomponente enthalt, verdampft wird, be-
vor die Klimatisierung zu einer Fahrzeit durchgefihrt
wird. Folglich kann verhindert werden, dass Geruch
an den Fahrgastraum zugeflhrt wird, selbst wenn, di-
rekt nachdem der Klimatisierungsbetrieb begonnen
wird, Luft beférdert wird. Folglich kann es fiir 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 durchlduft, verwen-
det wird. Daher kann die Betriebszeit des Gebléses
214, das fir die Trocknung verwendet wird, verringert
werden. Da ferner der Trocknungszustand des Ver-
dampfers 207 aufrecht erhalten werden kann, wah-
rend das Auto parkt, kann das Bakterienwachstum in
dem Verdampfer 207 beschréankt werden. Daher kén-
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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 wahrend der Park-
zeit nicht betrieben 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 einh Warmetauscher
(zum Beispiel Heizungskern) zum Heizen von Luft
unter Verwendung des Kilhlwassers stromabwértig
von dem Verdampfer 207 angeordnet ist, dabei be-
schrankt, Warme aus Luft aufzunehmen, weil der Be-
trieb des Kompressors 202 wéhrend des Parkens re-
guliert wird. Daher wird die Temperatur von Luft an
einem Einlass des Heizungskerns nicht verringert,
und die Verringerung der Temperatur des Kuhlwas-
sers kann beschranktwerden. Folglich wird eine Hau-
figkeit zum Aktivieren des Verbrennungsmotors ver-
ringert, und der Brennstoffverbrauch kann verringert
werden. Folglich kann der Energiewirkungsgrad des
Autos als Ganzes durch die Verringerung in dem
Brennstoffverbrauch verbessert werden.

[0283] Das Klimatisierungs-ESG 250 erfasst, nach-
dem die Trocknungssteuerung begonnen wurde,
kontinuierlich die Feuchtigkeit von Luft stromabwar-
tig von dem Verdampfer 207. Es wird basierend auf
dem ersten Schwellwert, in dem die Feuchtigkeits-
differenz, die durch Subtrahieren der gegenwartigen
Feuchtigkeit von der hochsten Feuchtigkeit definiert
ist, als hdher als ein vorgegebener Wert {(wie et-
wa 20%) bestimmt wird, oder dem zweiten Schwell-
wert, in dem die gegenwartige Feuchtigkeit als gerin-
ger als ein vorgegebener Wert {(wie etwa 70%) be-
stimmt wird, bestimmt, b der Trocknungsbetrieb ab-
geschlossen ist oder nicht {S267).

[0284] Daher wird der Abschluss des Trocknungs-
betriebs beurteilt, indem auf die Verringerung der
Feuchtigkeit von Luft stromabwartig von dem Ver-
dampfer 207 geachtet wird, wenn der Verdampfer
207 sich dem trockenen Zustand n3hert. Folglich
kann der trockene Zustand genau bestimmt werden,
und der Trocknungsbetrieb kann mit hoher Effizienz
durchgeflhrt werden.

[0285] Das Klimatisierungs-ESG 250 erfasst die
Feuchtigkeit von Luft, die den Verdampfer 207 durch-
[&uft, unter Verwendung des Feuchtigkeitsdetektors
247, um eine Feuchtigkeit benachbart zu einem
Fenster des Autos zu erfassen, und legt die Entfros-
terbetriebsart fest, in welcher wéhrend der Parkzeit
Luft in Richtung des Feuchtigkeitssensors 247 gebla-
sen wird (S281). Daher kann Luft, die den Verdamp-
fer 207 durchlauft, wahrend der Parkzeit von dem
Geblase 214 direkt auf den Feuchtigkeitssensor 247
aufgebracht werden, indem die Entfrosterbetriebsart
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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 Ausflihrungsform beschrankt, und die
vorstehende Ausfilhrungsform kann innerhalb eines
Bereichs der vorliegenden Erfindung modifiziert wer-
den.

[0287] Die Feuchtigkeit von Luft stromabwéartig von
dem Verdampfer 207 von S267 ist nicht auf die re-
lative Feuchtigkeit RHW der Fensteroberflache be-
schrankt, die von dem Feuchtigkeitssensor 247 er-
halten wird, der benachbart zu der Innencbkerflache
der vorderen Windschutzscheibe angeordnet ist. Ein
anderer Sensor kann eine Feuchtigksit in dem Fahr-
gastraum erfassen, so dass die Tendenz der Feuch-
tigkeitsdnderung 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.

[0288] Die Drehzahl des Kompressors 202 ist nicht
darauf beschrénkt, von dem Inverter 280 gesteuert
zu werden. Zum Beispiel kann der Kompressor 202
von dem Verbrennungsmotor 230 lber einen Rie-
men angetrieben werden, um Kaltemittel zu kom-
primieren. In diesem Fall ist eine elektromagneti-
sche Kupplung, die einem Kupplungsabschnitt ent-
spricht, mit dem Kompressor 202 verbunden, wo-
durch die Drehleistung intermittierend von dem Ver-
brennungsmotor 230 an den Kompressor 202 Ober-
tragen wird. Die elektromagnetische Kupplung wird
zum Beispiel von einer Kupplungsantriebsschaltung
gesteuert. Wenn Elektrizitat an die elektromagneti-
sche Kupplung zugeflhrt wird, wird die Drehleistung
des Verbrennungsmotors 230 an den Kompressor
202 Ubertragen, und der Luftklihlbetrieb wird von dem
Verdampfer 207 durchgefiihrt. Wenn die an die elek-
tromagnetische Kupplung zugefiihrte Elektrizitat ge-
stoppt wird, wird der Verbrennungsmotor 230 von
dem Kompressor 202 getrennt, und der von dem
Verdampfer 207 durchgeflhrte KGhlbetrieb wird ge-
stoppt.

[0289] Die Verarbeitung von S264 kann ersetzt wer-
den durch ,Ist eine Lademenge der Batterie im Fahr-
zeug gleich oder grRer als ein vorgegebener Wert?”,
Wenn die Lademenge der Batterie gleich oder gré-
Rer als der vorgegebene Wert ist, wird S265 durch-
gefiihrt. Wenn der Ladebetrag der Batterie kleiner als
der vorgegebene Wert ist, wird $269 durchgeflihrt.
Diese Verarbeitung ist auf ein anderes Auto als ein
Hybridauto mit Steckerladevorrichtung anwendbar.
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[0290] AuRerdem kann eine PTC-Heizung (positiver
Temperaturkosffizient) als eine elekirische Hilfswar-
meqguelle hinter dem Heizungskern 234 angeordnet
sein, um Luft weiter zu heizen. Die PTC-Heizung
hat ein warmeemittierendes Element, um Warme zu
emittieren, indem es mit Elektrizitat versorgt wird, um
Luft um das Element herum zu warmen. Das warme-
mittierende Element wird aufgebaut, indem mehrere
PTC-Elemente in einen Harzrahmen eingepasst wer-
den, der unter Verwendung von Harzmaterial mit ei-
ner Warmebestandigkeitseigenschaft (zum Beispiel
Nylon 66, Polybutadienterephthalat, etc.). geformt ist.

{FUnfte Ausfihrungsform)

schematische Ansicht, die den elektrischen Teil der
Klimatisierungsvorrichtung darstellt. Die Klimatisie-
rungsvorrichtung dieser Ausflhrungsform ist an ein
Hybridauto montiert, das die Antriebskraft von einem
Verbrennungsmoter EG und einem Elektromotor er-
halt.

[0292] Das Hybridauto der vorliegenden Ausflh-
rungsform kann seine Antriebsart durch Betreiben
oder Stoppen des Verbrennungsmotors EG geman
einer Antriebslast des Autos andern. Die Antriebs-
kraft wird in einer Antriebsart sowoch! ven dem Ver-
brennungsmotor 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] AuRerdem wird der Betrieb 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
Ausfilhrungsform 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 Batterie 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.

[0295] Die Klimatisierungsvorrichtung 300 der vor-
liegenden Ausfihrungsform wird spezifisch beschrie-
ben. Die Klimatisierung 300 dieser Ausflhrungsform
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einheit 310 und eine in Fig. 17 gezeigte Klimati-
sierungssteuerungsvorrichtung 350. Die Innenklima-
tisierungseinheit 310 istim Inneren sines Armaturen-
bretts (Instrumententafel) angeordnet, das sich an
dem vordersten Teil des Fahrgastraums befindet. Ein
Geblase 312, ein Verdampfer 313, ein Heizungskern
314 und eine PTC-Heizung 315 sind in einem Klima-
anlagengehause 311 angeordnet, das einer Aulten-
schalte der Einheit entspricht.

[0296] Das Gehause 311 definiert einen Luftdurch-
gang flr Luft, die in den Fahrgastraum beférdert wer-
den soll. Das Gehduse 311 ist aus Harz {wie etwa
Polypropylen) mit siner gewissen Elastizitat und her-
vorragender Festigkeit gefertigt. Ein Innen- und Au-
Renluftumschaltkasten 320 ist an dem Gehéuse 311
in der Luftstromungsrichtung am stromaufwartigsten
angeordnet, um Innenluft (Luft in dem Fahrgastraum)
und Aulenluft (Luft auerhalb des Fahrgastraums)
umzuschalten und einzuleiten.

[0297] Der Kasten 320 hat einen Innenlufteinlei-
tungseinlass 321, durch den die Innenluft in das Ge-
hause 311 eingeleitet wird, und einen Aulienlufteinlei-
tungseinlass 322, durch den Aulenluftin das Gehau-
se 311 eingeleitet wird. Ferner ist eine Luftumschalt-
klappe 323 in dem Kasten 320 angeordnet, um die
Offnungsflachen der Einlasse 321, 322 kontinuierlich
zu steuern. Ein Verhaltnis der Innenluft und der Au-
Renluft wird geandert.

[0298] Die Klappe 232 entspricht einem Luftmen-
genverhaltnisanderungsabschnitt, um eine Luftein-
lassbetriebsart zu andern. Die Einlassbetriebsart wird
geandert, um das Verhaltnis der Innenluft und der Au-
Renluft zu Andern. Die Klappe 323 wird durch einen
elektrischen Aktuator 362 fUr die Klappe 323 aktiviert,
und der Aktuator 362 wird durch ein Steuersighal ge-
steuert, das von der Klimatisierungssteuerungsvor-
richtung 350 ausgegeben wird.

[0299] Die Einlassbetriebsart wird aus einer Innen-
Iuftbetriebsart, einer AuRenluftbetriebsart und einer
Mischbetriebsart, die zwischen der Innenbetriebsart
und der AuRenbetriebsart definiert ist, ausgewanhlt. In
der Innenluftbetriebsart ist der Innenlufteinlass 321
ganz gedffnet, und der Aulienlufteinlass 322 ist ganz
geschlossen. In der AuBenluftbetriebsart ist der In-
nenlufteinlass 321 ganz geschlossen, und der Au-
Renlufteinlass 322 ist ganz gedffnet. In der Mischbe-
triebsart wird das Verhaltnis der Innenluft und der Au-
Renluft wird kontinuierlich ge&éndert, indem die Off-
nungsflachen der Einlasse 321, 322 kontinuierlich ge-
steuert werden.

[0300] Ein Innengeblase 312 ist in der Luftstrd-
mungsrichtung stromabwartig von dem Kasten 320
angeordnet, um Luft zu beférdern, die durch den
Kasten 320 in Richtung des Fahrgastraums gesaugt
wird. Das Geblase 312, das dem Mehrfligel-Zen-
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trifugalventilator (Sirocco-Ventilator) entspricht, wird
von einem Elektromotor angetrieben. Eine Drehzahl
(Luftmenge) des Geblases 312 wird von siner Steu-
erspannung gesteuert, die von der Klimatisierungs-
steuerungsvorrichtung 350 ausgegeben wird.

[0301] Ein Verdampfer 313 istin der Luftstrdmungs-
richtung stromabwartig von dem Geblase 312 ange-
ordnet. Der Verdampfer 313 ist ein Warmelauscher
zum Kihlen von Luft, die beférdert werden soll, durch
Austauschen von Warme zwischen im Inneren strd-
mendem Kaltemittel und der Luft, die beférdert wer-
den soll. Der Verdampfer 313, ein Kompressor 331,
ein Kondensator 332, ein Gas-Flissigkeitsabschei-
der 333 und ein Expansionsventil 334 definieren ei-
nen Kéltekreislauf 330.

[0302] Der Kompressor 331 istin einem Motorraum
des Autos angeordnet und flhrt das Ansaugen, die
Kompression und das Ausstolien von Kaltemittel in
dem Kaltekreislauf 330 durch. Der Kompressor 331
ist ein elektrischer Kompressor, in dem ein Kompres-
sionsmechanismus 331a mit fester Kapazitat von ei-
nem Elektromotor 331b angetrieben wird. Eine Aus-
stoRkapazitat des Kompressors ist fest. Der Elektro-
motor 331b ist ein Wechselstrommotor und sein Be-
trieb {Drehzahl) wird von einer Wechselstromspan-
nung gesteuert, die von einem Inverter 361 ausgege-
ben wird.

[0303] AuRerdem 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 Kéltemittel-
ausstolRkapazitét des Kompressors 331 wird durch
diese Drehzahlsteuerung ge&ndert. Daher entspricht
der Elektromotor 331b einem AusstolRkapazitétsan-
derungsabschnitt des Kompressors 331.

[0304] Der Kondensator 332 ist in dem Motorraum
angeordnet. Auenluft, die von einem Aufienventi-
lator 335 beférdert wird, tauscht Warme mit Kalte-
mittel aus. Folglich wird das komprimierte Kaltemittel
kondensiert und hat die fllissige Phase. Der Ventila-
tor 335 ist eine elektrische Luftbefdrderungsvorrich-
tung, und ein Betriebsverhaltnis, das eine Drehzahl
(Menge der Luftmenge, die befdrdert werden soll) des
Ventilators 335 ist, wird durch eine von der Klimatisie-
rungssteuerungsvorrichtung 350 ausgegebene Steu-
erspannung gesteuert.

[0305] Der Gas-Flissigkeitsabscheider 333 trennt
das kondensierte flissige Kaltemittel in die Gaspha-
se und die flissige Phase. Der Gas-Flissigkeitsab-
scheider 333 lagert zusatzliches flissiges Kaltemit-
tel und lasst nur das flissige Kaltemittel in die strom-
abwartige Richtung strémen. Das Expansicnsventil
334 ist ein Dekompressionsabschnitt, um das fllssi-
ge Kaltemittel zu dekomprimieren und zu expandie-
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ren. Der Verdampfer 313 |8sst das expandierte Kal-
temittel durch den Warmeaustausch zwischen Kalte-
mittel und zu beférdernder Luft verdampfen.

[0306] Das Gehause 311 hat einen Luftdurchgang,
wie etwa einen Heizungsdurchgang 316 und einen
Umleitungsdurchgang 317, und einen Mischraum
318. Der Luftdurchgang ist in der Luftstrdmungsrich-
tung stromabwartig von dem Verdampfer 313 an-
geordnet, und den Verdampfer 313 durchlaufende
Luft durchlduft den Luftdurchgang. Luft, die den Hei-
zungsdurchgang 316 durchlduft, und Luft, die den
Umleitungsdurchgang 317 durchl&uft, 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 Heizungskern 314 heizt
Luft, die den Verdampfer 313 durchlduft. Die PTC-
Heizung 315, die einer Hilfsheizung entspricht, heizt
Luft, die den Heizungskern 314 durchlguft.

[0308] Warme wird in dem Heizungskern 314 zwi-
schen Kihlwasser des Verbrennungsmotors EG zum
Ausgeben der Fahrzeugantriebskraft und der Luft, die
den Verdampfer 313 durchlauft, ausgetauscht.

[0309] Ein Kihlmitteldurchgang ist zwischen dem
Heizungskern 314 und dem Verbrennungsmotor EG
definiert, so dass ein KihImittelkreis 340 zum Zirku-
lieren des Kihlwassers zwischen dem Heizungskern
314 und dem Verbrennungsmotor EG definiert ist. Ei-
ne elektrische Wasserpumpe 342 ist in dem Kihlmit-
telkreis 340 angeordnet, um das Kihlwasser zu zirku-
lieren. Eine Drehzahl der Wasserpumpe 342 (Zirku-
lationsmenge des Kihlwassers) wird durch eine ven
der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 350 aus-
gegebene Steuerspannung gesteuert.

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

zung der PTC-Heizung 315 dieser Ausfuhrungsform.
In der vorliegenden Ausfihrungsform hat die PTC-
Heizung 315 mehrere, zum Beispiel drei, Heizun-
gen 315a, 315b und 315¢. Die Aktivierung der ers-
ten PTC-Heizung 315a, zweiten PTC-Heizung 315b
oder dritten PTC-Heizung 315¢ wird gesteuert, in-
dem ein Schalterelement SW1, SW2, SW3 des PTC-
Elements h1, h2, h3 der Heizung 315a, 315b, 315¢
von der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 350
gesteuert wird. Wenn die Klimatisierungssteuerungs-
vorrichtung 350 die Betriebsanzahl der PTC-Heizung
315 &@ndert, wird eine Heizkapazitat 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, chne den Heizungskemn
314 und die PTC-Heizung 315 zu durchlaufen. Daher
wird eine Temperatur von Luft in dem Mischraum 318
durch ein Verhaltnis von Luft, die den Heizungskern
316 durchlauft, und Luft, die den Umleitungsdurch-
gang 317 durchlauft, geandert.

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

[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 befirdert 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 Klimatisierungssteue-
rungsvortichtung 350 ausgegeben wird.

[0315] Luftausldasse 324-326 sind in der Luftstrd-
mungsrichtung an dem stromabwartigsten Ende des
Gehéuses 311 definiert. Luft wird von dem Misch-
raum 318 durch den Auslass 324-326 in den Fahr-
gastraum beftrdert. Die Luftauslasse 324-326 kin-
nen von dem Gesichtsauslass 324, dem FuRauslass
325 und dem Enffrosterauslass 326 aufgebaut wer-
den. Klimatisierte Luft wird durch den Gesichtsaus-
lass in Richtung eines Oberkdrpers eines Insassen
ausgeblasen. Klimatisierte Luft wird durch den Ful3-
auslass 325 in Richtung eines FulRes 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 stromaufwartig
von dem Gesichtsauslass 324 angeordnet, um eine
Offnungsfléche des Gesichtsauslasse 324 zu steu-
ern. Eine FuRklappe 325a ist stromaufwértig von dem
FuRauslass 325 angeordnet, um eine Offnungsflache
des FuBauslasses 325 zu steuern. Eine Entfroster-
klappe 326a ist stromaufwartig von dem Entfroster-
auslass 326 angeordnet, um eine Offnungsflache des
Entfrosterauslasses 326 zu steuern.

[0317] Die Klappe 324a, 325a, 326a stellt einen
Auslassbetriebsartsdnderungsabschnitt dar, um die
Luftauslassbetriebsart zu &ndern. 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.

[0318] Die Luftauslassbetriebsart hat eine Gesichts-
betriebsart, eine Zweihdhenbetriebsart, eine Fulbbe-
triebsart und eine Fulentfrosterbetriebsart. Der Ge-
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sichtsauslass 324 ist in der Gesichtsbetriebsart voll-
standig gedfnet, so dass Luft aus dem Gesichtsaus-
lass 324 in Richtung eines Oberkérpers eines Insas-
sen geblasen wird. Der Gesichtsauslass 324 und der
FuRauslass 325 werden in der Zweihdhenbetriebsart
vollstandig gedffnet, so dass Luft aus den Auslassen
324, 325 in Richtung eines Oberkdrpers und eines
Fulies eines Insassen geblasen wird. In der FulRbe-
triebsart wird der FulRauslass 325 vollstandig gedff-
net, und der Entfrosterauslass 326 wird mit einer klei-
nen Offnung gedffnet, so dass Luft hauptsdchlich aus
dem FuBauslass 325 geblasen wird. In der FUuB-Ent-
frosterbetriebsart werden der FuRRauslass 325 und
der Entfrosterauslass 326 im gleichen Maf gedffnet,
so dass Luft aus dem FuBauslass 325 und dem Ent-
frosterauslass 326 geblasen wird.

[0319] Elektrische Steuerteile der vorliegenden Er-
findung werden unter Bezug auf Fig. 17 beschrieben.
Die Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 350 um-
fasst einen Mikrocomputer und eine Peripherieschal-
tung. Der Mikrocomputer hat eine CPU, einen ROM,
RAM, etc. Berechnungen und Verfahren werden ba-
sierend auf dem in dem ROM gespeicherten Klimati-
sierungssteuerungsprogramm durchgefthrt. Die Kli-
matisierungssteuerungsvorrichtung 350 steuert das
Geblase 312, den Inverter 361 flir den Elektromotor
331b des Kompressors 331, den Luftbeférderungs-
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
Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 350 verbun-
den. Ein Innenluftsensor 315 erfasst eine Tempera-
tur Tr in dem Fahrgastraum. Ein AulRenlufttempera-
tursensor 352 (AuBenluftdetektor) erfasst sine Au-
Renlufttemperatur Tam. Ein Sonnensensor 353 er-
fasst eine Sonnenstrahlungsmenge Ts in dem Fahr-
gastraum. Ein Ausstofitemperatursensor 354 (Aus-
stolRtemperaturdetektor) erfasst eine Temperatur Td
von Kaltemittel, das aus dem Kompressor 331 aus-
gestofien wird. Ein Ausstolidrucksensor 355 (Aus-
stolkdruckdetektor) erfasst einen Druck Pd von Kal-
temittel, das aus dem Kompressor 331 ausgesto-
Ren wird. Ein Verdampfertemperatursensor 356 (Ver-
dampfertemperaturdetektor) erfasst eine Temperatur
(Verdampfertemperatur) TE von Luft, die von dem
Verdampfer 313 geblasen wird. Ein Ansaugtempera-
tursenscr 357 erfasst eine Temperatur Tsi von Kal-
temittel, das von dem Kompressor 331 angesaugt
wird. Ein Kihlwassertemperatursensor 358 erfasst
eine Temperatur TW des Motorklhlwassers.

[0321] Der Verdampfertemperatursensor 356 dieser
Ausflihrungsform erfasst insbesondere eine Wérme-
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 Kaltemittels selbst, das in dem Ver-
dampfer 313 zirkuliert, 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-
rungsveorrichtung 350 eingegeben. Das Bedienfeld
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 Kli-
matisierungsschalter 360a zum Ein-/Ausschalten des
Klimatisierungsbetriebs (insbesondere des Kompres-
sors 331), einen Automatikbetriebsartschalter 360b
zum Festlegen oder Abstellen einer automatischen
Betriebsart der Vorrichtung 300, einen (nicht gezeig-
ten) Schalter zum Umschalten der Betriebsart, 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 Geblase 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 Kaltekreislaufs 330 Prioritat zu
geben.

[0324] Der Temperaturschalter 360c dieser Aus-
fihrungsform entspricht einem Zieltemperaturfestle-
gungseinstellabschnitt, um eine Zieltemperatur (vor-
eingestellte Temperatur fir den Fahrgastraum) Tsoll
fir den Fahrgastraum festzulegen. Der Sparschal-
ter 360d entspricht einem Energiesparanweisungs-
abschnitt zum Ausgeben eines Signals, das die Ein-
sparung von flr die Klimatisierung bendtigter Energie
durch die Bedienung eines Insassen anfordert.

[0325] 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
elektrisch 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,
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wenn die Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 350
ein Betriebsanforderungssignal des Verbrennungs-
motors EG an die Motorsteuervarrichtung 370 aus-
gibt.

[0326] Wahrend 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 Sighal, 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 flr die Motorsteuerung, Wie et-
wa der Geschwindigkeitssensor 359, der einem
Geschwindigkeitsdetektor zum Erfassen einer Ge-
schwindigkeit des Autos entspricht, sind mit der Ein-
gangsseite der Motorsteuervorrichtung 370 verbun-
den.

[0328] Der Betrieb dieser Ausflihrungsform wird er-
klart. Der grundsatzliche Betrieb der Motorsteuervor-
richtung 370 wird erklart. Wenn ein Startschalter des
Autos eingeschaltet wird, um das Auto zu aklivie-
ren, erfasst die Motorsteuervorrichtung 370 eine An-
triebslast des Autos basierend auf dem Erfassungssi-
gnal der Motorsteuerungssensoren und aktiviert oder
stoppt den Verbrennungsmotor EG entsprechend der
Antriebslast.

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

[0330] Betriebe dieser Ausflhrungsform werden ins-
besondere unter Bezug auf Fig. 18-Fig. 23 beschrie-
ben. Fig. 18 ist ein Flussdiagramm, das eine Steue-
rung der Klimatisierungsvorrichtung 300 darstellt. Je-
der Schritt in Fig. 18-Fig. 23 bildet einen Funktions-
realisierungsabschnitt zum Realisieren einer Funkti-
on der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 350.

[0331] Bei S301 von Fig. 18 werden Initialisierungen
fir die Markierung, den Zeitschalter oder die Posi-
tionierung sines Schrittmotors, der zum Beispiel den
elektrischen Aktuator definiert, durchgeflhrt. Alterna-
tiv kann in dieser Initialisierung der Wert der Markie-
rung oder Berechnung, die zu einer Endzeit des letz-
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ten Betriebs der Klimatisierungsvorrichtung 300 ge-
speichert wurde, beibehalten werden.

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

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

TAO = Ksoll x Tsoll - Kr x Tr—Kam x Tam - (F1)
KsxTs+C

[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
Aulenlufttemperatur, die von dem Aufienluftsensor
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
Verstarkungen, und ein Wert von C ist eine Korrek-
turkonstante.

[0335] Bei S305-3312 werden Steuerzustande der
verschiedenen Instrumente, die mit der Klimatisie-
rungssteuerungsvorrichtung 350 verbunden sind, be-
stimmt.

[0336] Bei S305 wird eine Zieléffnung SW der Luft-
mischklappe 319 basierend auf dem TAO-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 erwarmt wird, bevor die Luft ver-
mischt wird, berechnet.

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

SW = [{TAO - (TE + 2)}/{TWD - (TE + 2)}] % (F2)
100(5)

[0338] Die erwarmte Lufttemperatur TWD vor der
Luftvermischung ist ein Wert, der entsprechend einer
Heizkapazitdt eines Heizabschnitts (dem Heizungs-
kern 314 und der PTC-Heizung 315) bestimmt wird,
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der in dem Heizungsdurchgang 316 angeordnet ist.
Insbesondere ist sie mit dem folgenden Ausdruck F3
berechenbar.

TWD=TW = 0,8+ TE x 0,2 + ATptc {F3)

[0339] TW stellt eine Temperatur des Klhlwassers
des Verbrennungsmotors dar und wird von dem Kihl-
wassertemperatursensor 358 erfasst. TE stellt eine
Temperatur von Luft dar, die aus dem Verdamp-
fer 313 geblasen wird, und wird von dem Verdamp-
fertemperatursensar 356 erfasst. ATptc stellt einen
Temperaturerhdhungsbetrag von Luft dar, der durch
den Betrieb der PTC-Heizung 315 erzeugt wird. 0,
8 ist ein Beispiel fir den Warmeaustauschwirkungs-
grad a des Heizungskerns 314, und 0,2 ist ein Bei-
spiel fir den Beitragsfaktor § der Verdampfertempe-
ratur TE von aus dem Verdampfer 313 ausgeblase-
ner Luft relativ zu einer Temperatur von Luft, die aus
dem Heizungskern 314 geblasen wird.

[0340] Der Temperaturerhdhungsbetrag ATptc stellt
einen Erhdhungsbetrag 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 Temperaturerhéhungsbetrag AT-
ptc kann mit dem Ausdruck F4 unter Verwendung des
Stromverbrauchs W (kW) der PTC-Heizung 315, der
Luftdichte p (kg/m?®), der spezifischen Warme Cp von
Luft und der Menge an Luft Va (m%h), die die PTC-
Heizung 315 durchlauft, berechnet werden.

ATptc = W/p/Cp/NVa 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 dis PTC-
Heizung 315 strdomt, und Temperaturcharakteristiken
des PTC-Elements korrigiert wird.

[0342] Die Luftmenge Va ist keine einfache Gebla-
seluftmenge, sondern wird unter Verwendung des
folgenden Ausdrucks F5 berechnet. Das heiltt, die
Geblaseluftmenge wird unter Berlicksichtigung einer
Luftmischdffnung SW_ALT (%), die bei 5305 beim
letzten Mal berechnet wurde, berechnet.

Va (m3h) = Geblaseluftmenge {m¥h) x f (F5)
(SW_ALT/100)

[0343] Das Berechnungsergebnis von SW_ALT/100
wird als f(SW_ALT/M00) verwendet, wenn SW_ALT
(%) gleich oder grofier 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 (%)
groler als 100 ist. (siehe das spater zu erwahnende
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Beziehungskennfeld zwischen f(SW/100) und SW in
$332).

[0344] Somit kann der Temperaturerhéhungshbetrag
ATptc berechnet werden, so dass er nicht von einem
durch den Betrieb der PTC-Heizung 315 erzeugten
tatsachlichen TemperaturerhGhungsbetrag abweicht.
ATptc wird jede Sekunde mit einer Zeitkonstante
von 30 Sekunden aktualisiert. Wenn S305 zum ers-
ten Mal durchgeflihrt wird, wird die Berechnung des
Ausdrucks F5 durchgefiihrt, indem die letzte Luftmi-
schéffnung SW_ALT = 100% definiert wird.

[0345] SW = 0(%) stellt die maximale Luftkiihlungs-
position der Luftmischklappe 319 dar. Zu dieser Zeit
ist der Umleitungsdurchgang 317 ganz ge&ffnet, 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 gedffnet.

[0346] Bei S306 wird ein Zielwert fir die Menge an
Luft, die voen dem Geblase 312 geblasen wird, be-
stimmt. insbesondere wird die an den Geblasemotor
angelegte Spannung basierend auf der bei S304 be-
stimmten TAO festgelegt, indem auf ein Steuerkenn-
feld Bezug genommen wird, das in der Klimatisie-
rungssteuerungsvorrichtung 350 gespeichert ist.

[0347] Die Spannung wird ungefahr auf den Maxi-
malwert erhéht, wenn ein Wert von TAQ in einem
sehr niedrigen Temperaturbereich (maximaler Kihl-
bereich) und einem sehr hohen Temperaturbereich
(maximaler Heizbereich) ist. Somit wird die Luftmen-
ge des Geblases 312 auf den Maximalwert erhoht.
Wenn aullerdem TAO von dem sehr niedrigen Tem-
peraturbereich in Richtung eines mittleren Tempera-
turbereichs erhdht wird, wird die Geblasemotorspan-
nung basierend auf der Erhdhung der TAQ verringert,
um die Luftmenge des Geblases 312 zu verringern.

[0348] Wenn im Gegensatz dazu die TAO von dem
sehr hohen Temperaturbereich in Richtung des mitt-
leren Temperaturbereichs verringert wird, wird die
Geblasemotorspannung basierend auf der Verringe-
rung von TAQ verringert, um die Luftmenge des Ge-
blases 312 zu verringern. Wenn TAO aullerdem in ei-
nem vorgegebenen mittleren Temperaturbereich ist,
wird die Geblasemotorspannung minimal gemacht,
so dass die Luftmenge des Geblases 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 TAO festgelegt, indem auf ein Steuerkenn-
feld Bezug genommen wird, das in der Klimatisie-
rungssteuerungsvorrichtung 350 gespeichert ist. Ob-
wohl grundsatzlich einer AufRenbetriebsart, welche
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die AuRenluft einleitet, Pricritdt gegeben wird, wird
eine Innenbetriebsart, welche die Innenluft einleitst,
ausgewahlt, wenn TAO in dem sehr niedrigen Tem-
peraturbereich festgelegt wird, um die hohe Kihlleis-
tung zu erzielen. Wenn aufterdem ein Abgaskonzen-
trationsdetektor zum Erfassen der Konzentration von
Abgas in der AuRenluft eingerichtet ist, kann die In-
nenbetriebsart ausgewahlt werden, wenn die Abgas-
konzentration gleich oder héher als eine im Voraus
definierte Schwellwertkonzentration ist.

[0350] Bei 3308 wird die Luftauslassbetriebsart be-
stimmt. Die Luftauslassbetriebsart wird basierend
auf TAO Bezug nehmend auf sin in der Klima-
tisierungssteuerungsvorrichtung 350 gespeichertes
Steuerkennfeld festgelegt.

[0351] In dieser Ausflhrungsform wird die Luftaus-
lassbetriebsart in der Reihenfolge der FuRbetriebs-
art, der Zweihdhenbetriebsart und der Gesichtsbe-
triebsart geandert, wenn die TAO von einem niedri-
gen Temperaturbereich zu einem hohen Temperatur-
bereich erhdht wird.

[0352] Daher wird die Gesichtsbetriebsart haupt-
sachlich fur den Sommer ausgewahlt, die Zwei-
hdhenbetriebsart wird hauptséchlich fir den Frih-
ling und Herbst ausgewéhit, und die Fulibetriebsart
wird hauptsachlich fir den Winter ausgewahlt. Wenn
auBerdem basierend auf dem Erfassungswert des
Feuchtigkeitssenscrs eine hohe Wahrscheinlichkeit
besteht, dass ein Beschlag auf einem Fenster auftritt,
kann die FuB-Entfrosterbetriebsart cder die Entfros-
terbetriebsart ausgewahlt werden.

[0353] Bei S308 wird ein Zielwert TEO fir die Aus-
blastemperatur TE von Luft, die von dem Verdamp-
fer 313 geblasen wird, zum Beispiel basierend auf
der AuBenlufttemperatur und dem bei S304 bestimm-
ten TAO-Wert festgelegt. S309 der vorliegenden Aus-
fuhrungsform entspricht einem Zielausblastempera-
turberechnungsabschnitt. Details von S309 werden
unter Verwendung des Flussdiagramms von Fig. 28
erklart.

[0354] Bei S321 wird eine zeitweise Zielausblastem-
peratur f(Aulenlufttemperatur) basierend auf der von
dem Sensor 352 erfassten Aullenlufttemperatur un-
ter Bezugnahme auf ein in der Klimatisierungssteue-
rungsvarrichtung 350 gespeichertes Steuerkennfeld
festgelegt. In diesem Beispiel ist f{Aulkenlufttempera-
tur), wie in einem Kennfeld von S321 gezeigt, festge-
legt, um niedriger zu werden, wenn die AuRenlufttem-
peratur verringert wird. Der Minimalwert von f{Aulzen-
lufttemperatur) kann als 1°C festgelegt werden, und
der Maximalwert von f(AuRenlufttemperatur) kann als
8°C festgelegt werden.

[0355] Bei 3322 wird eine Zielausblastemperatur f
(TAQ) basierend auf TAO festgelegt, indem auf ein
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in der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gespei-
chertes Steusrkennfeld Bezug genommen wird. In
diesem Beispiel ist f(TAQ), wie in einem Kennfeld von
S322 gezeigt, festgelegt, um niedriger zu werden,
wenn TAO verringert wird. Der Minimalwert f{(TAQO)
kann als 1°C festgelegt werden, und der Maximalwert
von f(TAQ) kann als 8°C festgelegt werden.

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

[0357] Wenn bei S323 bestimmt wird, dass der
Windschutzscheibenwischer nicht betrieben wird,
wird bestimmt, dass es nicht regnet, und $324
wird durchgeflhrt. Bei S324 wird ein Geschwindig-
keitskoeffizient basierend auf einer von dem Ge-
schwindigkeitssensor 359 erfassten Geschwindigkeit
des Autos unter Bezugnahme auf ein in der Kli-
matisierungssteuerungsvorrichtung 350 gespeicher-
tes Steuerkennfeld festgelegt. In diesem Beispiel wird
der Geschwindigkeitskoeffizient, wie in einem Kenn-
feld von 5324 gezeigt, derart festgelegt, dass er nied-
riger wird, wenn die Geschwindigkeit héher wird. Der
Minimalwert des Geschwindigkeitskoeffizienten kann
als 1 festgelegt werden, und der Maximalwert des
Geschwindigkeitskoeffizienten kann als 1,3 festge-
legt werden.

[0358] Wenn bei 5323 bestimmt wird, dass der
Windschutzscheibenwischer betrieben wird, wird be-
stimmt, dass es regnet, und S325 wird durchgefihrt.
Bei $325 wird der Geschwindigkeitskoeffizient basie-
rend auf der Geschwindigkeit des Autos unter Be-
zugnahme auf ein in der Klimatisierungssteuerungs-
vorrichtung 350 gespeichertes Steuerkennfeld fest-
gelegt. In diesem Beispiel wird der Geschwindigkeits-
koeffizient, wie in einem Kennfeld von 8325 gezeigt,
derart festgelegt, dass er niedriger wird, wenn die Ge-
schwindigkeit hdher wird.

[0359] Wenn die Geschwindigkeit des Autos gleich
oder niedriger als eine vorgegebene Geschwindig-
keit (in dieser Ausfihrungsform 100 km/h} ist, wird
ein Geschwindigkeitskoeffizient zu einer Scheibenwi-
scherbetriebszeit kleiner festgelegt als zu einer Nicht-
betriebszeit des Scheibenwischers, wenn das Auto
die gleiche Geschwindigkeit hat. Das heifdt, wenn
die Geschwindigkeit des Autos gleich ist, wird der
Geschwindigkeitskoeffizient zur Scheibenwischerbe-
triebszeit kleiner festgelegt als der (Geschwindig-
keitskoeffizient zur Nichtbetriebszeit 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 5326 wird die bei 3321 basierend auf der
AuBenlufttemperatur festgelegte zeitweise Zielaus-
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blastemperatur f(AuRenlufttemperatur) mit dem bei
5324 oder S325 festgelegten Geschwindigkeitskoef-
fizienten multipliziert. Ferner wird die kleinere zwi-
schen dem multiplizierten Wert und der bei $S322
basierend auf TAO festgelegten zeitweisen Zielaus-
blastemperatur f(TAQ) als die Zielausblastemperatur
TEQ ausgewahlt. Dann wird S310 durchgefihrt.

[0361] Da der Geschwindigkeitskoeffizient niedriger
festgelegt wird, wenn die Geschwindigkeit des Au-
tos bei 8324, 3325 hdher wird, wird die Zielaus-
blastemperatur TEO niedriger festgelegt, wenn die
Geschwindigkeit des Autos hoher wird. Ferner wird
der Geschwindigkeitskosffizient zu der Scheibenwi-
scherbetriebszeit kleiner festgelegt als der zu der
Nichtbetriebszeit des Scheibenwischers, wenn das
Auto die gleiche Geschwindigkeit hat. Daher wird die
Zielausblastemperatur TEQ 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
wird.

[0362] Bei S310 wird die KéltemittelausstoRkapazi-
tat {insbesondere die Drehzahl) des Kompressors
331 bestimmt. Das grundsétzliche Bestimmungsver-
fahren der Drehzahl des Kompressors 331 in dieser
Ausflihrungsform ist wie folgt.

[0363] Zum Beispiel wird eine Abweichung En(TEO
— TE) zwischen der bei S309 bestimmten Zielaus-
blastemperatur TEO und der tatsachlichen Ausblas-
temperatur TE von Luft, die aus dem Verdampfer
geblasen wird, berechnet. Eine Drehzahlédnderung
AFC 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 Klimatisierungssteuerungsvorrichtung 350
gespeicherten Mitgliedsfunktion und Regel diese Ab-
weichung En und eine Abweichungsanderungsrate
Epunkt{En{En - 1)} verwendet werden. Die Abwei-
chungsanderungsrate Epunkt(En - (En - 1)) wird
durch Subtrahieren der Abweichung En — 1 beim letz-
ten Mal von der gegenwértigen Abweichung En be-
rechnet. Die gegenwartige Kompressordrehzahl fCn
wird definiert, indem die Drehzahlanderung AfC zu
der Kompressordrehzahl fCn - 1 beim letzten Mal ad-
diert wird.

[0364] Bei 3311 wird die Betriebsanzahl der PTC-
Heizung 315 basierend auf der AuRenlufttemperatur,
der Luftmischéffnung und der Wassertemperatur des
Kihlwassers bestimmt. Details von $311 werden un-
klart. Bei 3331 wird basierend auf der Aufhenlufttem-
peratur bestimmt, ob die PTC-Heizung 315 betrieben
werden soll oder nicht. Insbescndere wird in diesem
Beispiel bestimmt, ob die von dem Sensor 352 er-
fasste AuRenlufttemperatur héher als 26°C ist oder
nicht.
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[0365] Wenn bei $331 bestimmt wird, dass die Au-
Renlufttemperatur hoher als 26°C ist, ist der Betrieb
der PTC-Heizung 315 unndtig, und die Betrisbhsan-
zahl der PTC-Heizung 315 wird bei S335 als 0 fest-
gelegt. Wenn bei $331 bestimmt wird, dass die Au-
Renlufttemperatur gleich oder niedriger als 26°C ist,
wird S332 durchgeflhrt.

[0366] Bei S332 und S333 wird basierend auf der
Luftmischbffhung SW bestimmit, ob die PTC-Heizung
315 betrieben werden soll oder nicht. Wenn die Luft-
mischéffnung 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-
mischdffnung SW kleiner wird.

[0367] Bei $332 wird die bei $S305 bestimmte Luft-
mischdffnung SW mit einem vorgegebenen Schwell-
wert verglichen. Wenn die Luftmischdffrung SW
gleich oder kleiner als eine erste Schwellwertéffnung
ist (in dieser Ausfihrungsform 30%), hat die PTC-
Heizung die Betriebsmarkierung f(SW) = AUS, weil
keine Notwenigkeit zum Betreiben der PTC-Heizung
315 besteht.

[0368] Wenn die Luftmisch&ffnung SW gleich oder
kleiner als eine zweite Schwellwertdffhung (in dieser
Ausfihrungsform 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-
Heizungsbetriebsmarkierung f(SW) AUS ist, wird die
Betriebsanzahl der PTC-Heizung bei 3335 als O fest-
gelegt. Wenn die PTC-Heizungsbetriebsmarkierung f
(SW) EIN ist, wird die Betriebsanzahl der PTC-Hei-
zung bei 5334 festgelegt.

[0370] Bei S334 wird die Betriebsanzahl der PTC-
Heizung 315 basierend auf der Kiihlwassertempera-
tur TW bestimmt. Insbesondere in einem Fall, in dem
die Kilhlwassertemperatur TW in einem Anstiegsvor-
gang ist, wird die Betriebsanzahl als 0 festgelegt,
wenn die Klhlwassertemperatur TW gleich oder hd-
her als eine erste vorgegebene Temperatur T1 ist.
Wenn die Kihlwassertemperatur TW niedriger als die
erste vorgegebene Temperatur T1 ist und wenn die
Kihlwassertemperatur TW gleich oder hdher als eine
zweite vorgegebene Temperatur T2 ist, wird die Be-
triebsanzahl als 1 festgelegt. Wenn die Klhlwasser-
temperatur TW niedriger als die zweite vorgegebene
Temperatur T2 ist und wenn die Kiihlwassertempera-
tur TW gleich oder héher als eine dritte vorgegebene
Temperatur T3 ist, wird die Betriebsanzahl als 2 fest-
gelegt. Wenn die Kiuhlwassertemperatur TW niedri-
ger als die dritte vorgegebene Temperatur T3 ist, und
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wenn die Kihlwassertemperatur TW gleich oder ho-
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 Klhlwassertemperatur TW in einem Absinkvor-
gang ist, die Betriebsanzahl als 3 festgelegt, wenn die
Kihlwassertemperatur TW gleich oder niedriger als
die vierte vorgegebene Temperatur T4 ist. Wenn die
Kihlwassertemperatur TW hbher als die vierte vorge-
gebene Temperatur T4 ist und wenn die Kihlwasser-
temperatur TW gleich oder niedriger als die dritte vor-
gegebene Temperatur T3 ist, wird die Betriebsanzahl
als 2 festgelegt. Wenn die Kilhlwassertemperatur TW
hdher als die dritte vorgegebene Temperatur T3 ist
und wenn die Kihlwassertemperatur TW gleich oder
niedriger als die zweite vorgegebene Temperatur T2
ist, wird die Betriebsanzahl als 1 festgelegt. Wenn die
Kihlwassertemperatur TW hoher als die zweite vor-
gegebene Temperatur T2 ist, wird die Betriebsanzahl
als 0 festgelegt. Dann wird $312 durchgefuhrt.

[0372] Es besteht eine Beziehung T1 > T2 > T3 >
T4 und insbesondere in dieser Ausfihrungsform zum
Beispiel T1 = 67,5°C, T2 = 65°C, T3 = 62,5°C und
T4 = 60°C. Eine Temperaturdifferenz 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
heift, bei $S312 wird bestimmt, ob der Verbrennungs-
motor EG betrieben werden soll oder nicht (Motor-
EIN-Anforderung wird bestimmt). Bei $312 wird be-
stimmt, ob der Verbrennungsmotor EG flr die Kli-
matisierung betrieben oder gestoppt werden soll,
wenn der Verbrennungsmotor durch einen Zustand
der Batterierestmenge und des Antriebszustands ge-
stoppt wird. Details von $312 werden unter Verwen-
dung des Flussdiagramms von Fig. 22 erklart.

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

[0375] Wenn im Gegensatz dazu die Batterie in dem
Hybridauto wie dieser Ausfihrungsform eine zusatz-
liche Restmenge hat, kann die Antriebskraft nur von
dem Elektromotor erhalten werden. Selbst wenn ei-
ne hohe Heizleistung erforderlich ist, wird aus diesem
Grund die Temperatur des Motorkihlwassers nur auf
etwa 40°C erhéht, wahrend der Verbrennungsmotor
EG gestoppt ist. In diesem Fall kann von dem Hei-
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zungskern 314 keine ausreichende Heizleistung be-
reitgestsllt werden.

[0376] Daher wird in dieser Ausflhrungsform die
Kihlwassertemperatur TW gleich oder héher als ei-
ne vorgegebene Temperatur aufrechterhalten, wenn
die Kihlwassertemperatur TW in einem Fall, in dem
die hohe Heizleistung erforderlich ist, niedriger als
ein Schwellwert (Verbrennungsmotor-EIN-Wasser-
temperatur von S343, der spater erwéhnt werden
soll) ist. Daher wird von der Klimatisierungssteue-
rungsvorrichtung 350 ein Aktivierungssignal (Ver-
brennungsmotor-Ein-Anforderungssignal) an die Mo-
torsteuervorrichtung 370 zum Steuern des Verbren-
nungsmotors EG ausgegeben, um den Verbren-
nungsmotor EG zu aktivieren. Somit kann die hohe
Heizleistung erhalten werden, indem die Kilhiwasser-
temperatur TW erhoht wird.

[0377] Wenn jedoch das Verbrennungsmotor-EIN-
Anforderungssignal in einem Fall ausgegeben wird,
in dem es unnétig ist, den Verbrennungsmotor EG
zu aktivieren, wird der Brennstoffverbrauch des Au-
tos erhéht. Aus diesem Grund ist es wiinschenswert,
eine Haufigkeit zum Ausgeben des Verbrennungs-
motor-EIN-Anforderungssignals so weit zu verringern
wie méglich.

[0378] In dieser Ausflihrungsform wird bei S341 ei-
ne Gesamtmenge von Luft, die von dem Geblase 312
geblasen wird (auf die hier nachstehend als Geblase-
luftmenge Bezug genommen wird) basierend auf der
bei 8306 bestimmten Gebldsemotorspannung und
der bei S308 bestimmten Luftauslassbetriebsart be-
rechnet. Wie insbesondere in 8341 von Fig. 22 ge-
zeigt, wird ein Kennfeld, das eine Beziehung zwi-
schen der Gebldsemotorspannung und der Geblase-
luftmenge, die fir jede Luftauslassbetriebsart vorbe-
reitet wird, im Voraus in dem ESG gespeichert. Basie-
rend auf diesem Kennfeld wird die Menge an Luft, die
von dem Geblase 312 geblasen wird, erhdht, wenn
die Geblasespannung V erhdht wird.

[0379] Die Luftauslassbetriebsart wird bei der Ein-
stellung der Luftmenge von S341 beriicksichtigt, weil
ein Druckabfall von Luft, die im Inneren des Gehau-
ses 311 zirkuliert, zum Beispiel basierend auf der
Luftauslassbetriebsart verschieden ist, selbst wenn
eine Blaskapazitdt des Geblases 312 gleich ist. In
dieser Ausfihrungsform wird der Druckabfall des Ge-
hauses 311 in einer Weise festgelegt, dass die Luft-
menge in der Gesichtsbetriebsart grofier als in der
FuRbetriebsart wird.

[0380] Als nachstes wird bei S342 der Ausblastem-
peraturerhdhungsbetrag ATptc, der durch den Be-
trieb der PTC-Heizung 315 erzeugt wird, berechnet.
Die Berechnung des Temperaturerhdhungsbetrags
ATptc wird unter Verwendung des bei S305 erklarten
Ausdrucks F4 durchgefihrt.
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[0381] Hier wird eine Berechnung der den PTC
durchlaufenden Luftmenge Va erklart, die fiir den
Ausdruck F4 verwendet wird. Die den PTC durch-
laufende Luftmenge Va wird mit dem folgenden Aus-
druck F6 unter Berlcksichtigung der Luftmischéff-
nung SW (%) relativ zu der bei S34 1 bestimmten Luft-
menge berechnet.

Va = (Luftmenge von dem Gebldse 312) x f (F8)
(SW/100)

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

[0383] Ferner werden eine Obergrenze und eine Un-
tergrenze fiir das Berechnungsergebnis des Aus-
drucks F4 in einem Bereich von 0 £ ATptc < 15 bereit-
gestellt. Aufgrund der Ober- und Untergrenzen kann
der bei S342 berechnete Temperaturerhdhungsbe-
trag ATptc davon abgehalten werden, von einem tat-
sachlichen Temperaturerh&hungsbetrag, der erzeugt
wird, in dem die PTC-Heizung 315 aktiviert wird, ge-
trennt zu werden. Auferdem wird ATptc flr jede Se-
kunde mit einer Zeitkonstante von 30 Sekunden ak-
tualisiert.

[0384] Die Luftmischéffnung SW wird berlicksichtigt,
wenn die den PTC durchlaufende Luftmenge Va bei
S342 festgelegt wird, weil eine Menge an Luft, die die
PTC-Heizung 315 durchlauft, basierend auf der Luft-
mischoffnung SW unterschiedlich ist, selbst wenn die
Blaskapazitat des Geblases 312 die gleiche ist.

[0385] Bei 5343 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 Klihiwassertemperatur TV zu beurtei-
len, ob der Verbrennungsmotor EG aktiviert oder ge-
stoppt werden soll.

[0386] Ein Betrisbsanforderungssignal des Verbren-
nungsmotors EG wird basierend auf der Verbren-
nungsmotor-EIN-Wassertemperatur (TW1), die ei-
nen Schwellwert fir die Klhlwassertemperatur dar-
stellt, in die Motorsteuervorrichtung 370 ausgege-
ben. Ein Betriebsstoppsignal des Verbrennungsmo-
tors EG wird basierend auf der Verbrennungsmator-
AUS-Wassertemperatur (TW2), die einen Schwell-
wert flr die Klhlwassertemperatur darstellt, an die
Motorsteuerung 370 ausgegeben.

[0387] Die Verbrennungsmotor-AUS-Wassertempe-
ratur (TW2) ist definiert, indem die kleinere zwischen
einer Wassertemperatur (TWQ) bei zeitweise aus-
geschaltetem Verbrennungsmotor und 70°C gewahit
wird. Die Wassertemperatur (TWQO) bei zeitweise
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ausgeschaltetem Verbrennungsmotor wird unter Ver-
wendung des Ausdrucks F7 in einer Weise berech-
net, dass die tatséchliche Ausblastemperatur unge-
fahr gleich der Zieltemperatur TAO wird. Die Ver-
brennungsmotor-EIN-Wassertemperatur (TW1) wird
um einen vargegebenen Wert, wie etwa 5°C in die-
ser Ausflhrungsform, niedriger festgelegt als die Ver-
brennungsmotor-AUS-Wassertemperatur (TW2), um
zu verhindern, dass der Verbrennungsmotor haufig
ein- und ausgeschaltet wird. Das heil’t, dieser vorge-
gebene Wert wird als eine Hysteresebreite festgelegt,
um ein Pendeln zu verhindern.

TWO = {(TAO - ATpte) — (TE x 0,2)40,8 (F7)

[0388] Die Wassertemperatur TWO bei zeitweise
ausgeschaltetem Verbrennungsmotor ist eine Kihi-
wassertemperatur, die notwendig ist, wenn ange-
nommen wird, dass die Warmlufttemperatur TWD vor
dem Vermischen der Luft gleich der Zieltemperatur
TAO 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 Ausdricken F8, F9 liber eine Zielausblas-
temperatur Ta von Luft, die aus dem Heizungskern
314 geblasen wird, eingearbeitet. Das heildt, die rech-
te Seite des Ausdrucks F9 wird in die linke Seite des
Ausdrucks F8 singearbeitet, und die vereinigte For-
mel wird Gber TWQ gelbst, um den Ausdruck F7 zu
erhalten.

Ta=TWO xa+TE x B (F8)
Ta=TAO - ATplc (F9)

[0390] odes Ausdrucks F8 ist ein W&rmeaustausch-
wirkungsgrad des Heizungskerns 314. B ist ein Bei-
tragsfaktor fir 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 geblasen wird. In diesem Beispiel ist zum
Beispiel o als 0,8 festgelegt, und B ist als 0,2 festge-
legt.

[0391] Bei S344 wird eine zeitweise Anforderungs-
signalmarkierung f(TW) entsprechend der Kihlwas-
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 Kihlwassertemperatur
TW niedriger als die bei $343 bestimmte Verbren-
nungsmotor-EIN-Wassertemperatur (TW1) ist, wird
bestimmt, dass das Betriebsanforderungssignal des
Verbrennungsmotors EG vorlaufig als die zeitwei-
se Anforderungssignalmarkierung f(TW) = EIN be-
stimmtwird. Wenn die Kihlwassertemperatur TW hé-
her als die Verbrennungsmotor-AUS-Wassertempe-
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ratur (TW2) ist, wird vorlaufig bestimmt, dass das
Betriebsstoppsignal des Verbrennungsmotors EG als
die zeitweise Anforderungssignalmarkierung f{(TW) =
AUS ausgegeben werden soll.

[0392] Bei S345 wird ein tatsachliches Signal, das in
die Motorsteuervorrichtung 370 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 TAO 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 tatséchlich 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 Fulibetriebsart
oder Zweihdhenbetriebsart festgelegt. Daher ist die
Luftauslassbetriebsart in der Heizzeitspanne eine an-
dere als die Gesichtsbetriebsart. Wenn in diesem Fall
die KUhlwassertemperatur TW niedriger als die bei
5343 berechnete Verbrennungsmotor-EIN-Wasser-
temperatur ist, wird kalte Luft in Richtung eines Fu-
Res des Insassen geblasen, so dass der Insasse sich
unbehaglich fiihlen kann.

[0395] Wenn die Luftauslassbetriebsart die FuRbe-
triebsart ocder die Zweihéhenbetriebsart ist und wenn
die Kihlwassertemperatur TW niedriger als die bei
5343 berechnete Verbrennungsmotor-EIN-Wasser-
temperatur ist, ist die zeitweise Anforderungssignal-
markierung f(TW) bei 5344 EIN. In diesem Fall
wird der Verbrennungsmotor EG durch Ausgeben
eines Aktivierungssignals in die Motorsteuervorrich-
tung 370 aktiviert.

[0396] Wenn die Luftauslassbetriebsart die Fullbe-
triebsart oder die Zweihéhenbetriebsart ist und wenn
die Kihlwassertemperatur TW hoher als die bei
5343 berechnete Verbrennungsmotor-AUS-Wasser-
temperatur ist, ist die zeitweise Anforderungssignal-
markierung f(TW) bei S344 AUS. In diesem Fall wird
der Verbrennungsmotor EG durch Ausgeben eines
Stoppsignals gestoppt.

[0397] Wenn im Gegensatz dazu die Luftauslass-
betriebsart die Gesichtsbetriebsart ist, wird das tat-
séchlich in die Motorsteuervorrichtung 370 ausgege-
bene Signal basierend auf der bei S310 festgeleg-
ten Betriebsanzahl der PTC-Heizung 315, der bei
S304 berechneten Zielausblastemperatur TAO, und
der bei 5344 festgelegten zeitweisen Anforderungs-
signalmarkierung f(TW) bestimmt.
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[0398] Insbesonderse wenn die Betriebsanzahl der
PTC-Heizung 315 gleich oder groRer als sine vor-
gegebene Anzahl ist {in dissem Beispisl 1), wird
das Stoppsignal des Verbrennungsmotors EG trotz
der zweitweisen Anforderungssignalmarkierung f
(TW) ausgegeben.

[0399] Wenn eine andere Luftauslassbetriebsart als
die Gesichisbetriebsart festgelegt ist, wird der Ver-
brennungsmotor EG aktiviert, wenn die Kihlwasser-
temperatur TW niedriger als die Verbrennungsmotor-
AUS-Wassertemperatur ist. Im Gegensatz dazu wird
der Verbrennungsmotor EG trotz der Kihlwasser-
temperatur TW in der Gesichtsbetriebsart gestoppt,
weil die Behaglichkeit des Insassen weniger beein-
trachtigt wird, selbst wenn die Kihlwassertempera-
tur TW niedriger als eine Temperatur ist, die not-
wendig ist, um die Zieltemperatur TAO zu erhalten.
Im Vergleich zu der FuRbetriebsart und der Zweiné-
henbetriebsart ist eine Temperatur von klimatisier-
ter Luft, die aus dem Gesichtsauslass 324 geblasen
wird, in der Gesichtsbetriebsart niedrig. Selbst wenn
Luft in der Gesichtsbetriebsart mit einer niedrigeren
Temperatur als der Zielausblastemperatur TAO aus
dem Gesichtsauslass 324 in Richtung des Oberk&r-
pers des Insassen geblasen wird, ist eine Mdglichkeit,
dass der Insasse sich unbehaglich fuhlt, gering.

[0400] Wenn jedoch eine Differenz zwischen der tat-
séchlichen Temperatur und der Zieltemperatur TAO
relativ zu der aus dem Gesichtsauslass 324 ausge-
blasenen Luft zu grof ist, wird eine Temperatur des
Fahrgastraums zu stark verringert. Als ein Ergebnis
wird die Zielausblastemperatur TAO geandert, und
die Luftauslassbetriebsart wird von der Gesichtsbe-
triebsart in die Zweihdhenbetriebsart gedndert. Da-
her wird der Verbrennungsmotor EG in der Klima-
tisierungsverrichtung 300 der vorliegenden Ausflh-
rungsform nicht aktiviert, wenn die Gesichtsauslass-
betriebsart die Gesichtsbetriebsart ist und wenn die
PTC-Heizung 315 betrieben wird, um die Tempera-
tur des Fahrgastraums davon abzuhalten, dass sie zu
stark verringert wird, wenn die Kiihlwassertempera-
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 TAO niedriger als eine vor-
gegebene Temperatur (in diesem Beispiel 20°C} ist,
wird das Betriebsstoppsignal des Verbrennungsmo-
tors EG ausgegeben, weil es unndtig ist, Luft unter
Verwendung des Heizungskerns 314 zu heizen.

[0402] Wenn die Betriebsanzahl der PTC-Heizung
315 als 0 festgelegt ist und wenn die Zieltemperatur
TAO gleich oder hoher als eine vorgegebene Tem-
peratur (in diesem Beispiel 20°C) ist, wird das Ak-
tivierungsanforderungssignal dhnlich einem Fall, in
dem eine andere als die Gesichtsbetriebsart festge-
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legt ist, basierend auf der zeitweisen Anforderungs-
signalmarkierung f(TW) in die Motorsteuervorrich-
tung 370 ausgegsben. Wenn dabsi die Kihlwasser-
temperatur TW niedriger als die Verbrennungsmo-
tor-EIN-Wassertemperatur ist, wird bestimmt, dass
das Betriebsanforderungssignal des Verbrennungs-
motors EG ausgegeben wird. Wenn die Kihlwas-
sertemperatur TW niedrig ist, wird die Temperatur
des Fahrgastraums mit dem Verlauf der Zeit allmah-
lich verringert, wenn die Betriebsanzahl der PTC-Hei-
zung 315 als 0 festgelegt ist und wenn die Zieltem-
peratur TAO gleich oder héher 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 Verbrennungsmo-
tor-EIN-Wassertemperatur unter Beriicksichtigung
der Ausblaslufttemperatur TE von Luft, die aus
dem Verdampfer 313 ausgeblasen wird, berech-
net. Insbesondere wenn die Ausblaslufttemperatur
TE héher wird, werden die Verbrennungsmotor-
AUS-Wassertemperatur und die Verbrennungsmo-
tor-EIN-Wassertemperatur verringert. Daher wird ei-
ne Verbrennungsmotor-EIN-Wassertemperatur nied-
rig, wenn die bei S309 berechnete Zielausblastem-
peratur TEQO des Verdampfers 313 hoch wird. So-
mit wird eine Haufigkeit zum Ausgeben des Verbren-
nungsmetor-EIN-Anforderungssignals im Vergleich
zu einem Fall, in dem die Zielausblastemperatur TEO
niedrig ist, verringert, so dass der Brennstoffver-
brauch des Autos verringert werden kann.

[0405] Bei S313 wird bestimmt, ob die Wasserpum-
pe 342 zum Zirkulieren des Kihlwassers zwischen
dem Heizungskern 314 und dem Verbrennungsmo-
tor EG betrieben wird oder nicht. Details von S313
werden unter Verwendung des Flussdiagramms von
Klhlwassertemperatur TW héher als die Ausblasluft-
temperatur TE ist.

[0408] Wenn die Klhlwassertemperatur TW bei
S351 gleich oder niedriger als die Ausblaslufttempe-
ratur TE ist, wird die Wasserpumpe 342 bei 3354 ge-
stoppt. Wenn das Klhlwasser in einem Fall, in dem
die Kihlwassertemperatur TW gleich oder niedriger
als die Ausblaslufttemperatur TE ist, dazu gebracht
wird, in den Heizungskern 314 zu strémen, kihlt das
durch den Heizungskern 314 strdmende Klhlwasser
Luft, die den Verdampfer 313 durchlduft. In diesem
Fall kann eine Temperatur von Luft, die aus dem Aus-
lass 324-326 geblasen wird, verringert werden.

[0407] Wenn die Kihlwassertemperatur TW bei
S351 hoher als die Ausblaslufttemperatur TE ist, wird
bei $352 bestimmt, ob das Gebldse 312 betrieben
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wird oder nicht. Wenn bei 8352 bestimmt wird, dass
das Geblase 312 nicht betrieben wird, wird die Was-
serpumpe 342 bei 5354 gestoppt (AUS), um Energie
ZU sparen.

[0408] Wenn bei $352 bestimmt wird, dass das Ge-
blase 312 betrieben wird, wird die Wasserpumpe 342
bei S353 aktiviert (EIN). Das Kihlwasser zirkuliert
in dem Kaltemittelkreis durch Betreiben der Wasser-
pumpe 342. Warme wird zwischen dem Klhlwasser,
das durch den Heizungskern 314 strémt, und Luft,
die den Heizungskern 314 durchléuft, ausgetauscht.
Somit kann Luft, die klimatisiert werden soll, geheizt
werden.

[0409] Bei S314 werden ein Steuersignal und eine
Steuerspannung von der Klimatisierungssteuerungs-
vorrichtung 350 an verschiedene Instrumente 312,
361, 335, 362, 363, 364, 315a, 315b, 315¢c und 342
und die Motorsteuervorrichtung 370 ausgegeben, um
den bei S305-5313 bestimmten Steuerzustand zu er-
halten.

[0410] Wenn von dem Anforderungssignalausgabe-
abschnitt 350a das Verbrennungsmotorbetrisbsan-
forderungssignal an die Motorsteuervorrichtung 370
ausgegeben wird, wird der Verbrennungsmotor EG
aktiviert, auch wenn der Verbrennungsmotor EG ba-
sierend auf dem Antriebszustand gestoppt ist. Wenn
aulRerdem das Stoppanforderungssignal des Ver-
brennungsmotors 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 Warmequelle
far den Heizungskern 314 sicherzustellen.

[0411] Bei S315 wird bestimmt, oh eine Steuerzeit-
spanne T vergangen ist oder nicht. Nachdem die
Steuerzeitspanne T vergangen ist, wird S302 neu ge-
startet. Die Steuerzeitspanne 1 kann in dieser Aus-
fahrungsform als 250 ms festgelegt werden. Selbst
wenn die Steuerzeitspanne lang festgelegt wird, wird
die Steuerbarkeit zum Beispiel im Vergleich zu der
Motorsteuerung nicht beeintrachtigt. Dadurch kann
eine Menge an Kommunikationen fir die Klimatisie-
rungssteuerung verringert werden, und eine Menge
an Kommunikationen flir das Steuersystem, das die
Hochgeschwindigkeitssteuerung wie die Motorsteue-
rung durchfihren muss, kann vollsténdig sicherge-
stellt werden.

[0412] Gemalh der Klimatisierungsvorrichtung 300
der vorliegenden Ausfihrungsform wird von dem Ge-
blase 312 beférderte Luft von dem Verdampfer 313
gekihlt. Die gekiihlte Luft strdmt basierend auf der
Offnung der Luftmischklappe 319 in den Heizungs-
durchgang 316 und den Umleitungsdurchgang 317.
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[0413] Die in den Heizungsdurchgang 316 stromen-
de gekilhlte Luft wird geheizt, wahrend sie den Hei-
zungskern 314 und die PTC-Heizung 315 durchlauft,
und die geheizte Luft wird in dem Mischraum 318 mit
gekihlter Luft vermischt, die den Umleitungsdurch-
gang 317 durchlauft. 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 Kihlbetrieb kann durch die klimatisierte
Luft realisiert werden, wenn die Innenlufttemperatur
Tr niedriger als die Aullenlufttemperatur Tam wird.
Der Heizbetrieb kann durch die klimatisierte Luft rea-
lisiert werden, wenn die Innenlufttemperatur Tr héher
als die AuRenlufttemperatur 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 Heizbetrieb nicht so sehr beng-
tigt. Wie in §309 beschrieben, wird die Zieltempera-
tur TEO von Luft, die von dem Verdampfer 313 ge-
blasen wird, erhéht, wenn die Geschwindigkeit des
Autos langsam ist. Ferner wird die Verbrennungsmo-
tor-EIN-Wassertemperatur, wie in S343 beschrieben,
berechnet, um niedriger zu werden, wenn die Tem-
peratur TE von Luft, die von dem Verdampfer 313
geblasen wird, hther wird. Wenn die Temperatur TE
hdher wird, das heildt, wenn die bei 3309 festgeleg-
te Zieltemperatur TEO h&her wird, wird somit die Be-
trisbsh&ufigkeit des Verbrennungsmotors EG verrin-
gert, so dass der Brennstoffverbrauch des Autos als
Ganzes verringert werden kann.

[0416] Die Temperatur von Luft an dem Einlass des
Heizungskerns 314 wird durch Erhéhen der Ziel-
temperatur TEO ven Luft, die von dem Verdampfer
313 geblasen wird, erhéht. Daher kann klimatisier-
te Luft mit einer vorgegebenen Temperatur bereit-
gestellt werden, selbst wenn die an den Heizungs-
kern 314 gelieferte Kihlwassertemperatur verringert
ist. Folglich kann der Brennstoffverbrauch verringert
werden, wahrend der Heizbetrieb durchgeflhrt wird.

[0417] Esistschwierig, 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-
h&éht wird, kann das Fenster daher davon abgehalten
werden zu beschlagen.

[0418] Wie ferner bei S309 beschrieben, wird die
Zisltemperatur TEQO 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 beschlagt, 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
vielfaltig gedndert werden, ohne auf die Ausfihrungs-
form beschrankt zu sein.

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

[0421] Bei S324 und S325 wird der Geschwindig-
keitskoeffizient basierend auf der Geschwindigkeit
des Autos festgelegt. Diese Festlegung des Ge-
schwindigkeitskoeffizienten kann mit einer vorgege-
benen Zeitkonstante durchgefihrt werden. Wenn in
diesem Fall die Temperatur des Fensters durch ei-
ne schnelle Anderung der Geschwindigkeit schnell
geéndert wird, kann die Zieltemperatur TEQO der von
dem Verdampfer 316 geblasenen Luft festgelegt wer-
den, um der tatséchlichen Temperatur des Fenster zu
entsprechen. Folglich kann die Antibeschlagseigen-
schaft des Fensters verbessert werden.

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

[0423] Wenn die Klimatisierungsvorrichtung an dem
Brennstoffzellenauto montiert ist, wird der Verbren-
nungsmotor EG von Fig. 18 in eine Brennstoffzel-
le gedndert. Ferner heizt der Heizungskern Luft un-
ter Verwendung von Kihlwasser der Brennstoffzel-
le als eine Warmequelle. Die Motorsteuervorrichtung
wird in eine Brennstoffzellensteuervorrichtung gean-
dert. In diesem Fall entspricht die Brennstoffzelle ei-
ner warmeemittierenden Vorrichtung. Das Klhlwas-
ser der Brennstoffzelle entspricht dem Warmemedi-
um. Die Brennstoffzellensteuervorrichtung entspricht
einer Vorrichtung zum Steuern der warmeemittieren-
den Vorrichtung.

[0424] Wenn die Klimatisierungsvorrichtung an dem
Elektroauto montiert ist, wird der Verbrennungsmo-
tor EG von Fig. 18 in eine elektrische Wasserheiz-
heizung gedndert. Ferner heizt der Heizungskern Luft
unter Verwendung von heilem Wasser, das von der
Heizung geheizt wird, als eine Warmequelle. Die Mo-
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torsteuervorrichtung wird in eine Vorrichtung geén-
dert, um den Betrieb der Heizung zu steuern. In die-
sem Fall entspricht die Heizung siner warmesmittie-
renden Vorrichtung, und das von der Heizung geheiz-
te heifte Wasser entspricht dem Warmemedium. Die
Heizungssteuervorrichtung entspricht einer Vorrich-
tung zum Steuern der warmeemittierenden Vorrich-
tung.

[0425] Die Klimatisierungsvorrichtung ist nicht dar-
auf beschrénkt, fir ein Hybridauto vom Paralleltyp
verwendet zu werden, das fahren soll, indem die An-
triebskraft direkt von dem Verbrennungsmotor EG
und dem Elektromotor erhalten wird. Alternativ kann
die Klimatisierungsvorrichtung an ein Hybridauto vom
seriellen Typ montiert werden, in dem der Verbren-
nungsmetar EG als eine Antriebsquelle fiir den Elek-
tromotor verwendst wird. Die erzeugte Leistung ladt
eine Batterie, und der Elektromotor wird durch die
Leistung der Batterie aktiviert. Das Hybridauto vom
seriellen Typ fahrt, indem es die Antriebskraft von
dem Elektromotor erhalt.
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Patentanspriiche

1. Klimatisierungsvorrichtung (100) fiir ein Fahr-
zeug mit einer Batterie (102), wobei das Fahrzeug
eines der folgenden ist: ein Fahrzeug mit einem ex-
ternen Stromguelleneinflhrungsabschnitt {(105), um
elektrische Leistung von einer externen Stromguelle
(106, 107) einzufihren, ein Fahrzeug mit einem Bat-
terierestmengenbeurteilungsabschnitt (103) zum Be-
urteilen, ob eine Restmenge an elektrischer Energie
in der Batterie gleich oder grdlker als eine vorgegebe-
ne Menge ist, die flr eine Trocknungssteuerung des
Innenwarmetauschers notwendig ist, oder ein Fahr-
zeug mit einer Solarzelle (109) im Fahrzeug, wobsi
die Klimatisierungsvorrichtung umfasst:
einen Innenwarmetauscher (7), der in einem KIi-
maanlagengehduse (10) angeordnet ist, wobei ein
Warmeaustauschmedium durch den Warmetauscher
stromt, um einen Fahrgastraum des Fahrzeugs zu
kihlen;
ein Geblase (14), das in dem Klimaanlagengehause
(10) angeordnet ist, um durch Beférdern von Luft zu
dem Warmetauscher (7) eine Trocknungssteuerung
fir den Warmetauscher durchzufilhren, so dass der
Wiérmetauscher (7) getrocknet wird, ohne dass das
Wérmeaustauschmedium strémt, wahrend das Fahr-
zeug parkt, wobei das Gebldse die von der externen
Stromquelle (106, 107) gelieferte Lsistung oder die
Leistung, die von der Batterie mit siner Restmenge,
die gleich oder gréler als eine vorgegebene Menge
ist, geliefert wird, oder Leistung verwendet, die von
der Solarzelle (109) im Fahrzeug geliefert wird; und
einen Schatzabschnitt (546, S47, S76, §77, S86,
S87) eine ungefahre Beseitigung von Geruch schatzt,
der von dem Warmetauscher erzeugt wird, indem das
Beférdern von Luft begonnen wird, und das Geblase
(14) basierend auf der Schatzung stoppt.

2. Klimatisierungsvarrichtung gemaR Anspruch 1,
wobei das Geblase (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 gemaly Anspruch 1
oder 2, wobei die Solarzelle (109) im Fahrzeug eine
Originalbatterie 1adt, und das Geblase durch die Ori-
ginalbatterie von elektrischer Leistung der Solarzelle
(109) im Fahrzeug angetrieben wird.

4. Klimatisierungsvorrichtung gemaf irgendeinem
der Anspriiche 1-3, wabei der Schatzabschnitt (S46,
347, 876, §77, 586, 887) ein Zeitfestlegungsab-
schnitt {S46) zum Festlegen einer Zeit ist, fur die
Luft beférdert wird, um das Trocknen des Warmetau-
schers (7) durchzufihren, basierend auf einem Zu-
stand, in dem Luft stromaufwértig von dem Warme-
tauscher stréomt.
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5. Klimatisierungsvorrichtung gemafi Anspruch 4,
wobei der Zustand der Luft eine von einem Feuchtig-
keitssensor (461) erfasste Feuchtigkeit der Luft und
eine von einem Temperatursensor (41) erfasste Tem-
peratur der Luft darstellit.

6. Klimatisierungsvorrichtung gemaR irgendeinem
der Anspriiche 1-3, wobei der Schatzabschnitt (576,
S77, 586, S87) das Geblase (14) durch Schatzen der
ungefahren Beseitigung von Geruch, der von dem
Warmetauscher erzeugt wird, basierend auf einem
Wert, der vonh einem Sensor (44, 45, 46, 47, 48, 49)
erfasst wird, stoppt, um einen Trockenheitsgrad von
Luft stromabwéartig von dem Warmetauscher zu er-
fassen.

7. Klimatisierungsvorrichtung gemagt Anspruch 6,
wobei der von dem Sensor (47, 48, 49) erfasste Wert
eine Feuchtigkeit (RHW) der Luft stromabwartig von
dem Warmetauscher ist.

8. Klimatisierungsvorrichtung gemaf irgendeinem
der Anspriche 1-7, wobei die Trocknungssteuerung
durchgefiihrt wird, wenn ein Kendensationsbestim-
mungsabschnitt (543, S53, 573, S83) bestimmt, dass
der Warmetauscher (7) zu einer letzten Klimatisie-
rungszeit Kondenswasser hat.

9. Klimatisierungsvorrichtung gemafR einem der
Anspriiche 1-8, wobei die Trocknungssteuerung
durchgeflhrt wird, wenn ein Insassenabwesenheits-
bestimmungsabschnitt (342, $52, S72, S582) be-
stimmt, dass kein Insasse in dem Fahrgastraum vor-
handen ist.

10. Klimatisierungsvorrichtung gemaf irgendei-
nem der Anspriiche 1-9, die ferner umfasst;
einen Lufteinlassumschaltabschnitt (13), der sich
stromaufwartig von dem Warmetauscher befindet,
um eine Lufteinlassbetriebsart zwischen einer Innen-
Iuftzirkulationsbetriebsart zum Zirkulieren von Luft in-
nerhalb des Fahrzeugs und einer AuBenlufteinlei-
tungsbetriebsart zum Einleiten von Luft aulierhalb
des Fahrzeugs umzuschalten; und
einen Vorhersageabschnitt, um vorherzusagen, wel-
che Betriebsart in der Lage ist, die Trocknungssteue-
rung zwischen der Innenluftzirkulationsbetriebsart
und der AuRenlufteinleitungsbetriebsart friher zu ab-
zuschliefien, wobei die Trocknungssteuerung mit ei-
ner Betriebsart durchgefihrt wird, die von dem Vor-
hersageabschnitt vorhergesagt wird.

11.  Klimatisierungsvortichtung gemaflk Anspruch
10, wobei der Veorhersageabschnitt die Betriebsart
basierend auf einer Feuchtigkeit und einer Tempera-
tur von Luft stromaufwartig von dem Warmetauscher
voraussagt.

12.  Klimatisierungsvorrichtung gemag irgendei-
nem der Anspriche 1 oder 2, wobei das Geblase (14)
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durch die externe Stromquelle (106, 107) angetrie-
ben wird, um die Trocknungssteusrung durchzufiih-
ren, wenn die Batterie (102) ausgeschaltet ist, um ei-
ne schnelle Aufladung von der externen Stromguelle
(106, 107) zu haben.

13. Klimatisierungsvorrichtung fir ein Fahrzeug,
die umfasst;
ein Klimaanlagengehause (210), das einen Luft-
durchgang (210a) definiert, wobei den Luftdurchgang
durchlaufende Luft in einen Fahrgastraum des Fahr-
zeugs beférdert werden soll;
einen Warmetauscher (207), der in dem Klimaanla-
gengehause angeordnet ist, wobei der Warmeaus-
tausch zwischen Kéltemittel, das im Inneren des War-
metauschers strdmt, und der Luft, die den Luftdurch-
gang durchlauft, durchgefiihrt wird;
einen Luftbefdrderungsabschnitt (214} zum Befor-
dern von Luft in den Fahrgastraum;
einen Kompressor (202), um Kaltemittel an den War-
metauscher zu liefern; und
eine Steuervorrichtung (250) zum Steuern des Kom-
pressors (202) und des Luftbefdrderungsabschnitts,
wobei durch den Luftbefdrderungsabschnitt Luft zu
dem Warmetauscher befdrdert wird, wahrend das
Fahrzeug parkt, wobei
die Steuervorrichtung einen Trocknungsgrad des
Warmetauschers unter Verwendung der Feuchtigkeit
von Luft nach dem Durchlaufen des Warmetauschers
bestimmt, und
die Steuervorrichtung die Kaltemittelzufuhr an den
Warmetauscher durch Steuern des Kompressors
wihrend des Parkens stoppt und den Luftbeférde-
rungsabschnitt steuert, um Luft zu dem Warmetau-
scher zu beférdern, bis bestimmt wird, dass der War-
metauscher einen Trockenheitszustand hat, in dem
der Wérmetauscher aullerstande ist, Geruch zu er-
zeugen.

14. Klimatisierungsvorrichtung gemafR Anspruch
13, wobei
die Steuervorrichtung fortlaufend eine Feuchtigkeit
von Luft nach dem Durchlaufen des Warmetau-
schers, wahrend der Trocknungsbetrieb durch den
Luftbeférderungsabschnitt durchgeflihrt wird, erfasst,
und
die Steuervorrichtung den Trockenheitszustand des
Wérmetauschers bestimmt, wenn eine Differenz zwi-
schen einer héchsten Feuchtigkeit von Luft, nachdem
der Trocknungsbetrieb begonnen wurde, und einer
vorliegenden Feuchtigkeit gréfRer als ein vorgegebe-
ner Wert ist.

15.  Klimatisierungsvorrichtung gemaf irgendei-
nem der Anspriiche 13 cder 14, wobei
die Steuervorrichtung eine Feuchtigkeit von Luft nach
dem Durchlaufen des Warmetauschers unter Ver-
wendung eines Feuchtigkeitsdetektors bestimmt, um
eine Feuchtigkeit benachbart zu einem Fenster des
Fahrzeugs zu erfassen, und
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die Steuervorrichtung eine Luftauslassbetriebsart
festlegt, in der Luft in Richtung des Feuchtigkeitsde-
tektors geblasen wird, wahrend das Fahrzeug parkt.

16. Klimatisierungsvorrichtung fir ein Fahrzeug,
die umfasst:
einen Dampfkompressicnskaltekreislauf (330) mit ei-
nem Kompressor (331) zum Ansaugen, Kompri-
mieren und Ausstolen von Kaltemittel und einen
Verdampfer (313) zum Verdampfen von Kaltemittel
durch Austauschen ven Warme zwischen dem Kalte-
mittel und Luft, die in einen Fahrgastraum des Fahr-
zeugs beférdert werden soll;
eine Heizung (314) zum Heizen der Luft unter Ver-
wendung von Kihlwasser einer Brennkraftmaschine
(EG) als eine Warmequelle;
eine Zielausblastemperaturberechnungseinrichtung
(8308), um eine Zielausblastemperatur (TEO) von
aus dem Verdampfer (313) ausgeblasener 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 Geschwindigkeitsdetektor (359), um eine Ge-
schwindigkeit des Fahrzeugs zu erfassen, wobei
die Zielausblastemperaturberechnungseinrichtung
(359) die Zielausblastemperatur (TEO) erhdht und
der Anforderungssignalausgabeabschnitt (350a) ei-
ne Haufigkeit fir die Ausgabe des Betriebsanforde-
rungssignals an die Motorsteuerung (370) verringert,
wenn die Geschwindigkeit verringert wird.

17. Klimatisierungsvorrichtung gemal Anspruch
16, die ferner umfasst:
einen Niederschlagsdetektor (360e), um einen Nie-
derschlag auf das Fahrzeug zu erfassen, wobei
die Zielausblastemperaturberechnungseinrichtung
(S309) bewirkt, dass ein Erhthungsverhéltnis der
Zielausblastemperatur (TEQ) 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 gemafl Anspruch
17, wobei
der Niederschlagsdetektor ein Scheibenwischer-
schalter (360e) ist, um einen Scheibenwischer des
Fahrzeugs zu betatigen, und
die Zielausblastemperaturberechnungseinrichtung
(S309) bewirkt, dass das Erhdhungsverhaltnis der
Zielausblastemperatur (TEQ) 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 gemal 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 flr ein Fahrzeug,
die umfasst:
einen Dampfkompressionskaltekreislauf (330) mit ei-
nem Kompressor {331) zum Ansaugen, Kompri-
mieren und Ausstoflen von Kaltemittel und einem
Verdampfer (313) zum Verdampfen von Kaltemittel
durch Austauschen von Warme zwischen dem Kalte-
mittel und Luft, die in einen Fahrgastraum des Fahr-
zeugs beférdert werden soll;
eine Heizung {314) zum Heizen der Luft unter Ver-
wendung von Kiihlwasser einer Brennkraftmaschine
(EG) als eine Warmequelle;
eine Zielausblastemperaturberechnungseinrichtung
(8309), um eine Zielausblastemperatur (TEQ) 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 Niederschlagsdetektor {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 (TEQ) erhdht, und der Anfor-
derungssignalausgabeabschnitt (350a) eine Haufig-
keit zum Ausgeben des Betriebsanforderungssignals
an die Motorsteuerung (370) verringert, wenn der
Niederschlagsdetektor nicht in der Lage ist, einen
Niederschlag zu erfassen.

21. Klimatisierungsvorrichtung flr ein Fahrzeug,
die umfasst:
einen Dampfkompressionskaltekreislauf (330) mit ei-
nem Kompressor (331) zum Ansaugen, Kompri-
mieren und Ausstofien von Kaltemittel und einem
Verdampfer (313) zum Verdampfen von Kaltemittel
durch Austauschen von Wérme zwischen dem Kalte-
mittel und Luft, die in einen Fahrgastraum des Fahr-
zeugs beférdert werden soll;
eine Heizung {314) zum Heizen der Luft unter Ver-
wendung eines Warmemediums, das von einem war-
meemittierenden Element (EG) als eine Warmequel-
le geheizt wird, wobei das warmeemittierende Ele-
ment Warme durch Verbrauchen einer Energie, die
zum Ausgeben der Antriebskraft verwendet wird,
emittiert;
eine Zielausblastemperaturberechnungseinrichtung
(8309), um eine Zielausblastemperatur (TEQ) 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 aktivieren; und
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einen Geschwindigkeitsdetektor (359), um eine Ge-
schwindigkeit des Fahrzeugs zu erfassen, wobsi

die Zielausblastemperaturberechnungseinrichtung
(S309) die Zielausblastemperatur (TEO) erhéht und
der Anforderungssignalausgabeabschnitt (350a) ei-
ne Haufigkeit zum Ausgeben des Betriebsanforde-
rungssignals an die Motorsteuerung (370) verringert,
wenn die Geschwindigkeit verringert wird.

22, Klimatisierungsvorrichtung fir ein Fahrzeug,
die umfasst:
einen Dampfkompressionskaltekreislauf (330) mit ei-
nem Kompressor (331) zum Ansaugen, Kompri-
mieren und Ausstofien von Kaltemittel und einem
Verdampfer (313) zum Verdampfen von Kaltemittel
durch Austauschen von Warme zwischen dem Kalte-
mittel und Luft, die in einen Fahrgastraum des Fahr-
zeugs befordert werden soll;
eine Heizung (314) zum Heizen der Luft unter Ver-
wendung eines Warmemediums, das von einem war-
meemittierenden Element (EG) als eine Warmequel-
le geheizt wird, wobei das warmeemittierende Ele-
ment Warme durch Verbrauchen einer Energiequel-
le, die zum Ausgeben der Antriebskraft verwendet
wird, emittiert;
eine Zielausblastemperaturberechnungseinrichtung
(8309), um eine Zielausblastemperatur (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 aktivieren; und
einen Niederschlagsdetektor (360e), um einen Nie-
derschlag auf das Fahrzeug zu erfassen, wobei
die Zielausblastemperaturberechnungseinrichtung
(8309) im Vergleich zu einem Fall, in dem der Nie-
derschlagsdetektor einen Niederschlag detektiert, die
Zielausblastemperatur (TEQO) erh6ht, und der Anfor-
derungssignalausgabeabschnitt (350a) sine Haufig-
keit zum Ausgeben des Betriebsanforderungssignals
an die Motorsteuerung (370) verringert, wenn der
Niederschlagsdetektor (360e) nichtin der Lage ist, ei-
nen Niederschlag zu erfassen.

Es folgen 22 Blatt Zeichnungen
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FIG 22 ( Von 3311 )
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W2 = MiN (RO 8TRA - (TEX02) 7 fogyy
TW1=TW2-51[°C]
Zeitweise Anforderu"hQSSigh'almar<ierung
basierend auf Wassertemperatur bestimmen - §344
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Fw) AUSE---- y
o e Klhlwasser-
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1 ) -
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FIG. 23

elektrische Waéserpufnp? §in ~$353 e!ektrisbhe Wasserpumpe ausf~-§354
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