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(54) Bezeichnung: Kéltekreislaufvorrichtung

(57) Zusammenfassung: Eine K&éltemittelkreislaufvorrich-
tung fur ein Fahrzeug umfasst einen Kompressor (11), der
Kaltemittel komprimiert und aussté’t, und einen Ausstol-
kapazitdtssteuerabschnitt (30a), der eine AusstoRkapazi-
tat des Kompressors (11) steuert. Die Kaltemittelkreislauf-
vorrichtung umfasst ferner einen Gerduschbestimmungsab-
schnitt (S20), der bestimmt, ob ein hdrbares Gerausch au-
Rer einem Kaltemitteldurchlaufgerdusch in einem niedrigen
Gerauschzustand ist, und/oder einen Lastbestimmungsab-
schnitt (S10), der bestimmt, ob eine thermische Klimatisie-
rungslast in einem hohen Lastzustand ist. Der Ausstofika-
pazitatssteuerabschnitt (30a) fuhrt eine graduelle Einschalt-
steuerung durch, in der die AusstoRRkapazitédt des Kompres-
sors (11) niedriger als die in einer normalen Steuerung be-
stimmte festgelegt wird, wenn der Gerduschbestimmungs-
abschnitt (520) zu einer Einschaltzeit des Kompressors (11)
bestimmt, dass das hérbare Ger&dusch in dem niedrigen Ge-
raduschzustand ist, und/oder wenn der Lastbestimmungsab-
schnitt (5310) bestimmt, dass die thermische Klimatisierungs-
last in dem hohen Lastzustand ist.
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Beschreibung
Technisches Gebiet

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Kalte-
kreislaufvorrichtung fiir ein Fahrzeug, die eine Tem-
peratur von in einen Klimatisierungszielraum des
Fahrzeugs geblasener Luft einstellen kann.

Hintergrund

[0002] In einer allgemeinen Fahrzeugklimaanlage
wird eine Dampfkompressionskaltemittelkreislaufvor-
richtung als ein Temperatureinstellabschnitt verwen-
det. Der Temperatureinstellabschnitt stellt eine Tem-
peratur von Luft, die in einen Fahrzeugraum, der ein
Klimatisierungszielraum ist, geblasen wird, ein. Um
Uberdies die Umweltauswirkung, wie etwa die glo-
bale Erwarmung, zu verringern, ist es erforderlich,
dass Kaltemittel mit einem geringen globalen Erwar-
mungspotential als das Kaltemittel der Kaltemittel-
kreislaufvorrichtung verwendet wird.

[0003] Die Patentdokumente 1 und 2
(JP 2010-101553A, das US 2011/0192187A1 ent-
spricht, und JP 2010-255906A) schlagen eine Kalte-
mittelkreislaufvorrichtung vor, in der ein relativ neues
Kaltemittel, wie etwa R1234yf als Kaltemittel der Kal-
temittelkreislaufvorrichtung verwendet wird. Das re-
lativ neue Kaltemittel hat relativ zu herkdbmmlichem
Kaltemittel, wie etwa R404a, R410a oder R134a, die
im Allgemeinen verwendet wurden, ein geringes glo-
bales Erwarmungspotential.

[0004] Selbst wenn das relativ neue Kaltemittel als
Kaltemittel einer vorhandenen Kaltemittelkreislauf-
vorrichtung verwendet wird, die im Allgemeinen fir
das herkbmmliche Kaltemittel verwendet wird, und
wenn die vorhandene Kaltemittelkreislaufvorrichtung
in einem herkdmmlichen Betriebszustand betrieben
wird, kann es in dem herkdbmmlichen Betriebszustand
schwierig sein, eine Temperatureinstellleistung be-
reitzustellen, die aquivalent der eines Falls ist, in dem
das herkébmmliche Kaltemittel als das Kaltemittel der
vorhandenen Kaltemittelkreislaufvorrichtung verwen-
det wird.

Beispiel fir das relativ neue Kaltemittel ist, eine um
ungefahr 20% hdhere Dichte als R134a, das ein Bei-
spiel fir das herkdbmmliche Kaltemittel ist. Wenn folg-
lich R1234yf als das Kaltemittel einer vorhandenen
Kaltemittelkreislaufvorrichtung verwendet wird, die im
Allgemeinen fir R134a verwendet wird, muss eine
Kaltemittelzirkulationsrate in der vorhandenen Kalte-
mittelkreislaufvorrichtung um ungefahr 20% erhoht
werden, um eine Temperatureinstellleistung bereitzu-
stellen, die der in einem Fall aquivalent ist, in dem
R134a als das Kaltemittel der vorhanden Kaltemittel-
kreislaufvorrichtung verwendet wird.
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[0006] Die Erhdhung der Kaltemittelzirkulationsrate
bewirkt eine Erhdhung eines Pegels eines Kaltemit-
teldurchlaufgerauschs, das erzeugt wird, wenn Kal-
temittel Kreislaufkomponenten der Kaltemittelkreis-
laufvorrichtung durchlauft. Wenn die vorhandene Kal-
temittelkreislaufvorrichtung, in der das relativ neue
Kaltemittel verwendet wird, die Temperatureinstell-
leistung bereitstellt, die aquivalent zu der der vor-
handenen Kaltemittelkreislaufvorrichtung ist, kann es
schwierig sein, einen Gerauschpegel des Kaltemit-
teldurchlaufgerauschs, das in der vorhandenen Kal-
temittelkreislaufvorrichtung, in der das herkdmmliche
Kaltemittel verwendet wird, erzeugt wird, zu halten.

[0007] Wenn zum Beispiel die thermische Klimatisie-
rungslast, die basierend auf einem Zustand des Kili-
matisierungszielraums bestimmt wird, zu einer Ein-
schaltzeit des Kompressors flir die Kaltemittelkreis-
laufvorrichtung hoch ist, stof3t der Kompressor eine
grolRe Menge an Kaltemittel aus. Folglich kann das
Kaltemitteldurchlaufgerdusch kann fir einen Fahr-
gast hart werden. AuRerdem kann eine derartige Zu-
nahme des Kaltemitteldurchlaufgerausches nicht nur
in einem Fall von R1234yf, sondern auch in einem
Fall von Kaltemittel mit einer hdheren Dichte als das
herkdmmliche Kaltemittel auftreten.

Zusammenfassung

[0008] Gemal einem Aspekt der vorliegenden Of-
fenbarung ist eine Kaltemittelkreislaufvorrichtung fiir
ein Fahrzeug geeignet, eine Temperatur von in ei-
nen Klimatisierungszielraum geblasener Luft unter
Verwendung von Warme von Kaltemittel, das in
einem Kaltemittelkreislauf der Kaltemittelkreislauf-
vorrichtung zirkuliert, einzustellen. Die Kaltemittel-
kreislaufvorrichtung umfasst einen Kompressor, ei-
nen AusstoRkapazitatssteuerabschnitt und einen Ge-
rauschbestimmungsabschnitt. Der Kompressor ist
aufgebaut, um das Kaltemittel zu komprimieren und
das komprimierte Kaltemittel auszustolien, und der
AusstoRkapazitatssteuerabschnitt ist aufgebaut, um
eine AusstoRkapazitat des Kompressors zu steuern.
Der Gerauschbestimmungsabschnitt ist aufgebaut,
um zu bestimmen, ob ein fiir einen Fahrgast hor-
bares Gerausch aulier einem Kaltemitteldurchlaufge-
rausch, das erzeugt wird, wenn Kaltemittel den Kal-
temittelkreislauf durchlauft, in einem niedrigen Ge-
rauschzustand ist, in dem ein Pegel des horbaren
Gerauschs auBer dem Kaltemitteldurchlaufgerdusch
kleiner oder gleich einem vorgegebenen Gerausch-
pegel ist. Der AusstolRkapazitatssteuerabschnitt fiihrt
eine normale Steuerung durch, in der die AusstoR3-
kapazitat des Kompressors gemaf der Zunahme der
thermischen Klimatisierungslast des Klimatisierungs-
zielraums erhéht wird. Der AusstoRkapazitatssteu-
erabschnitt flhrt eine graduelle Einschaltsteuerung
durch, in der die AusstoRkapazitdt des Kompressors
niedriger als die AusstoBkapazitat in der normalen
Steuerung festgelegt wird, wenn der Gerauschbe-
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stimmungsabschnitt bestimmt, dass das hérbare Ge-
rausch auBer dem Kaltemitteldurchlaufgerausch zu
einer Einschaltzeit des Kompressors in dem niedri-
gen Gerauschzustand ist.

[0009] Gemalk einem anderen Aspekt der vorlie-
genden Offenbarung ist eine Kaltemittelkreislaufvor-
richtung fir ein Fahrzeug geeignet, um eine Tem-
peratur von Luft, die in einen Klimatisierungsziel-
raum geblasen wird, unter Verwendung von War-
me von Kaltemittel, das in einem Kaltemittelkreis-
lauf der Kaltemittelkreislaufvorrichtung zirkuliert, ein-
zustellen. Die Kaltemittelkreislaufvorrichtung umfasst
einen Kompressor, einen AusstolRkapazitatssteuer-
abschnitt und einen Lastbestimmungsabschnitt. Der
Kompressor ist aufgebaut, um Kaltemittel zu kom-
primieren und das komprimierte Kaltemittel auszu-
stolRen, und der AusstoRkapazitatssteuerabschnitt ist
aufgebaut, um eine AusstoRRkapazitat des Kompres-
sors zu steuern. Der Lastbestimmungsabschnitt ist
aufgebaut, um zu bestimmen, ob eine thermische
Klimatisierungslast des Klimatisierungszielraums in
einem hohen Lastzustand ist, in dem die thermi-
sche Klimatisierungslast groer oder gleich einer
vorgegebenen thermischen Klimatisierungslast ist.
Der AusstoRRkapazitatssteuerabschnitt fiihrt eine nor-
male Steuerung durch, in der die AusstolRkapazitat
des Kompressors gemal einer Zunahme der thermi-
schen Klimatisierungslast erhéht wird. Der Ausstol3-
kapazitatssteuerabschnitt fihrt eine graduelle Ein-
schaltsteuerung durch, in der die AusstoRkapazitat
des Kompressors niedriger als die in der normalen
Steuerung bestimmten Ausstoflkapazitat festgelegt
wird, wenn der Lastbestimmungsabschnitt bestimmt,
dass die thermische Klimatisierungslast zu einer Ein-
schaltzeit des Kompressors in dem hohen Lastzu-
stand ist.

[0010] Gemal den vorstehend beschriebenen Auf-
bauten ist die Kaltemittelkreislaufvorrichtung fahig,
das Kaltemitteldurchlaufgerausch zur Einschaltzeit
des Kompressors zu verringern.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0011] Die Offenbarung wird zusammen mit ihren
zusatzliche Aufgaben, Merkmalen und Vorteilen am
besten aus der folgenden Beschreibung, den bei-
gefigten Patentanspriichen und den begleitenden
Zeichnungen verstanden, wobei:

Fahrzeugklimaanlage mit einer Kaltemittelkreislauf-
vorrichtung geman einer ersten Ausfiihrungsform der
vorliegenden Offenbarung zeigt;

[0013] Fig. 2 ein Flussdiagramm ist, das einen Teil
eines Steuerflusses der Kaltemittelkreislaufvorrich-
tung gemal der ersten Ausfiihrungsform zeigt;
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Beziehung zwischen einem hochdruckseitigen Kal-
temitteldruck Pd und einem lc-Anfangswert S1 (ei-
nem Anfangswerts S1 eines Steuerstromwerts Ic)
einer AusstoRkapazitat eines Kompressors fir die
Kaltemittelkreislaufvorrichtung zu einer Einschaltzeit
des Kompressors gemaly der ersten Ausfihrungs-
form zeigt;

[0015] Fig. 4 ein Zeitdiagramm ist, das die Aus-
stoRkapazitat (Steuerstromwert Ic) des Kompressors
und eine Kaltemittelzirkulationsrate in der Kaltemittel-
kreislaufvorrichtung geman der ersten Ausfihrungs-
form zeigt;

[0016] Eig. & ein Flussdiagramm ist, das einen Teil
eines Steuerflusses einer Kaltemittelkreislaufvorrich-
tung gemal einer zweiten Ausfihrungsform der vor-
liegenden Offenbarung zeigt;

Fahrzeugklimaanlage mit einer Kaltemittelkreislauf-
vorrichtung gemaR einer dritten Ausfithrungsform der
vorliegenden Offenbarung zeigt;

[0018] Eig. 7 ein Flussdiagramm ist, das einen Teil
eines Steuerflusses der Kaltemittelkreislaufvorrich-
tung gemaf der dritten Ausfiihrungsform zeigt;

[0019] Fig. 8 ein Zeitdiagramm ist, das eine Aus-
stoRkapazitat (Steuerstromwert Ic) eines Kompres-
sors fur die Kaltemittelkreislaufvorrichtung und ei-
ne Kaltemittelzirkulationsrate in der Kaltemittelkreis-
laufvorrichtung gemaf der dritten Ausfiihrungsform
zeigt;

[0020] Fig. & ein Steuercharakteristikdiagramm ist,
das eine Beziehung zwischen einem hochdrucksei-
tigen Kaltemitteldruck Pd und einem lc-Anfangswert
S1 (einem Anfangswert S1 eines Steuerstromwerts
Ic) einer AusstoRRkapazitat des Kompressors fir ei-
ne Kaltemittelkreislaufvorrichtung zu einer Einschalt-
zeit des Kompressors gemal einer Ausfihrungsmo-
difikation zeigt;

stoRkapazitat (Steuerstromwert Ic) des Kompressors
fur die Kaltemittelkreislaufvorrichtung gemaR einer
Ausflihrungsmodifikation zeigt;

[0022] Fig. 43 ein Zeitdiagramm ist, das die Aus-
stoRkapazitat (Steuerstromwert Ic) des Kompressors
fur die Kaltemittelkreislaufvorrichtung gemaR einer
Ausfiihrungsmodifikation zeigt; und

gen von R134a und R1234f in Bezug auf die Tempe-
ratur zeigt.
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Detaillierte Beschreibung der Ausfiihrungsform

[0024] Ausfluhrungsformen der vorliegenden Offen-
barung werden hier nachstehend unter Bezug auf
die Zeichnungen beschrieben. In den Ausfiihrungs-
formen kann einem Teil, der einem in einer vorher-
gehenden Ausfiihrungsform beschriebenen Gegen-
stand entspricht, die gleiche Bezugsnummer zuge-
wiesen werden, und die redundante Erklarung fiir den
Teil kann weggelassen werden. Wenn in einer Aus-
fihrungsform nur ein Teil eines Aufbaus beschrie-
ben wird, kann eine andere vorhergehende Ausfiih-
rungsform auf die anderen Teile des Aufbaus ange-
wendet werden. Die Teile kdnnen kombiniert werden,
auch wenn nicht explizit beschrieben ist, dass die
Teile kombiniert werden kénnen. Die Ausfihrungsfor-
men kdnnen teilweise kombiniert werden, auch wenn
nicht explizit beschrieben ist, dass die Ausflihrungs-
formen kombiniert werden kénnen, vorausgesetzt es
liegt kein Nachteil in der Ausfiihrungsform.

(Erste Ausfiuihrungsform)

[0025] Eine erste Ausfiihrungsform der vorliegenden
Offenbarung wird unter Bezug auf Fig. 1 bis Fig. 4 be-
schrieben. Wie in Fig. 1 gezeigt, wird eine Kaltemittel-
kreislaufvorrichtung 10 der ersten Ausfihrungsform
fur eine Klimaanalage 1 eines Fahrzeugs verwen-
det, und die Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10 wird
als ein Beispiel flr einen Temperatureinstellabschnitt
verwendet, der die Temperatur von Luft, die in ei-
nen Fahrzeugraum des Fahrzeugs geblasen wird,
steuert. Folglich ist ein Zielraum (Klimatisierungsziel-
raum), der klimatisiert werden soll, der Fahrzeugraum
in der vorliegenden Ausfuhrungsform.

[0026] Relativ neues Kaltemittel (z. B. R1234yf) wird
als Kaltemittel der Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10
verwendet und hat ein niedrigeres globales Erwar-
mungspotential als herkdbmmliches Kaltemittel (z. B.
R134f), das im Allgemeinen verwendet wurde. Die
Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10 ist ein unterkriti-
scher Kaltemittelkreislauf, in dem ein Druck zwischen
einer Ausstol3seite eines Kompressors 11 der Kalte-
mittelkreislaufvorrichtung 10 und einer Einlassseite
eines Expansionsventils 13 der Kaltemittelkreislauf-
vorrichtung 10 unter einem kritischen Druck des Kal-
temittels der Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10 gehal-
ten wird.

[0027] Das Kaltemittel der Kaltemittelkreislaufvor-
richtung 10 enthalt Ol zum Schmieren des Kompres-
sors 11, und ein Teil des Ols zirkuliert mit dem Kalte-
mittel in einem Kreislauf der Kaltemittelkreislaufvor-
richtung 10. Selbst wenn das herkdmmliche Kaltemit-
tel als das Kaltemittel der Kaltemittelkreislaufvorrich-
tung 10 der vorliegenden Ausfihrungsform verwen-
det wird, kann die Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10
als ein Beispiel fiir den Temperatureinstellabschnitt
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verwendet werden, der die Temperatur von in den
Fahrzeugraum geblasener Luft steuert.

[0028] Der Kompressor 11 komprimiert Kaltemittel
und stoRt das komprimierte Kaltemittel in der Kal-
temittelkreislaufvorrichtung 10 aus. Der Kompressor
11 ist in einem Motorraum des Fahrzeugs angeord-
net und wird durch eine Rotationsantriebskraft, die
Uber eine Riemenscheibe und einen Riemen von ei-
nem Verbrennungsmotor, der eine Antriebskraft fir
das Fahren des Fahrzeugs ausgibt, angetrieben. Der
Kompressor 11 der vorliegenden Ausfiihrungsform
ist ein Taumelscheibenkompressor mir variabler Ver-
drangung, bei dem eine AusstoRmenge durch ein von
aullen eingegebenes Steuersignal geandert werden
kann.

[0029] Insbesondere umfasst der Kompressor 11 ei-
nen Taumelscheibenraum, in den Kaltemittel (an-
gesaugtes Kaltemittel), das in den Kompressor 11
gesaugt wird, und Kaltemittel (AusstofRkaltemittel),
das von dem Kompressor 11 ausgestoflen werden
soll, eingeleitet werden, und eine Taumelscheibe, die
durch einen Druck in dem Taumelscheibenraum ge-
neigt wird. Ein Neigungswinkel der Taumelscheibe
wird abhangig von dem Druck in dem Taumelschei-
benraum geandert, und ein Kolbenhub (eine Aus-
stoRkapazitat) des Kompressors 11 wird geman der
Anderung des Neigungswinkels der Taumelscheibe
geandert. Der Kompressor 11 umfasst ferner ein Aus-
stoBkapazitatssteuerventil 11a, das aufgebaut ist, um
ein Verhaltnis der Einleitungsmengen in den Taumel-
scheibenraum zwischen dem angesaugten Kaltemit-
tel und dem AusstolRkaltemittel einzustellen.

[0030] Das AusstolRkapazitatssteuerventil 11aist ein
elektromagnetisches Ventil und umfasst darin einen
druckempfindlichen Mechanismus, der eine Kraft er-
zeugt, die von einer Druckdifferenz zwischen dem
angesaugten Kaltemittel und dem AusstolRkaltemittel
in dem Kompressor 11 abhangt, und einen elektro-
magnetischen Mechanismus, der aufgebaut ist, um
eine elektromagnetische Kraft zu erzeugen, die der
Kraft aufgrund der Druckdifferenz entgegengesetzt
ist. Ein Offnungsgrad (das Verhéltnis der Einleitungs-
mengen zwischen dem angesaugten Kaltemittel und
dem AusstoRRkaltemittel) des AusstolRkapazitatssteu-
erventils 11a wird basierend auf einem Gleichge-
wicht zwischen der Kraft aufgrund der Druckdifferenz
und der elektromagnetischen Kraft festgelegt. Folg-
lich stellt das AusstoRkapazitatssteuerventil 11a den
Druck in dem Taumelscheibenraum ein.

[0031] Die elektromagnetische Kraft von dem elek-
tromagnetischen Mechanismus wird durch einen
Steuerstromwert Ic bestimmt, der von einer spa-
ter beschriebenen Klimatisierungssteuerung 30 (A/
C-ESG) ausgegeben wird. Wenn in der vorliegen-
den Ausfiihrungsform der Steuerstromwert Ic erhdht
wird, nimmt der Druck des Taumelscheibenraums ab.
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Durch die Druckverringerung des Taumelscheiben-
raums wird der Neigungswinkel der Taumelscheibe
vergroert, und der Kolbenhub (die AusstolRkapazi-
tat) des Kompressors 11 wird dadurch vergrofert.
Wenn im Gegensatz dazu der Steuerstromwert Ic
verringert wird, steigt der Druck des Taumelscheiben-
raums. Durch die Erhéhung des Drucks des Taumel-
scheibenraums wird der Neigungswinkle der Taumel-
scheibe verringert und der Kolbenhub (die Ausstol3-
kapazitat) des Kompressors 11 wird dadurch verrin-
gert.

[0032] Die AusstoRkapazitat des Kompressors 11
wird gemald der Zunahme oder Abnahme des Kol-
benhubs erhéht oder verringert. Folglich wird das
AusstolRkapazitatssteuerventil 11a der vorliegenden
Ausflihrungsform als ein Beispiel fir einen Ausstof3-
kapazitatsanderungsabschnitt des Kompressors 11
verwendet. Die AusstoRkapazitat ist als ein geometri-
sches Volumen eines Betriebsraums definiert, in den
Kaltemittel gesaugt wird, um komprimiert zu werden,
mit anderen Worten ist die AusstofRkapazitat als ein
Zylindervolumen zwischen einem oberen Totpunkt
und einem unteren Totpunkt des Kolbenhubs defi-
niert.

[0033] Eine AusstoRRkapazitat eines Taumelschei-
benkompressors mit variabler Verdrangung kann im
Allgemeinen kontinuierlich innerhalb eines Bereichs
von fast 0% bis fast 100% geadndert werden. Daher
kann der Kompressor 11 durch Verringern der Aus-
stoRkapazitat auf nahezu 0% dazu gebracht werden,
im Wesentlichen in einem Stoppzustand zu sein. In
der vorliegenden Ausfiihrungsform hat der Kompres-
sor 11 einen kupplungsfreien Aufbau, so dass der
Kompressor 11 (iber die Riemenscheibe und den Rie-
men immer mit dem Motor verbunden ist. In einem
derartigen Fall kann eine elektromagnetische Kupp-
lung bereitgestellt werden, welche die Rotationsan-
triebskraft, die von dem Motor in Richtung des Kom-
pressors 11 Ubertragen wird, Gbertragt oder unter-
bricht.

[0034] Die AusstofRseite des Kompressors 11 ist mit
einem Strahler 12 verbunden. Der Strahler 12 ist in
dem Motorraum angeordnet und wird als ein Beispiel
fir einen Heizwarmetauscher verwendet, bei dem
von dem Kompressor 11 ausgestoRenes Hochtem-
peratur- und Hochdruckkaltemittel durch den Warme-
austausch mit von einem Kihlventilator 12a gebla-
sener Aullenluft (d. h. Luft aulRerhalb des Fahrzeu-
graums) Warme abstrahlt. Der Kiihlventilator 12a ist
ein elektrischer Geblaseventilator, dessen Drehzahl
(Luftblasmenge) durch eine von der Klimatisierungs-
steuerung 30 ausgegebene Steuerspannung gesteu-
ert wird.

[0035] Da die Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10 der
vorliegenden Ausfihrungsform, wie vorstehend be-
schrieben, der unterkritische Kaltemittelkreislauf ist,
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wird der Strahler 12 als ein Beispiel fir einen Konden-
sator verwendet, in dem Kaltemittel kondensiert wird.
Ein (nicht gezeigter) Flissigkeitssammler ist auf einer
Auslassseite des Strahlers 12 angeordnet, um Kalte-
mittel, das in dem Strahler 12 kondensiert wurde, in
Gas und Flissigkeit abzuscheiden und Uberschiissi-
ges Kaltemittel darin zu sammeln.

[0036] Eine Kaltemittelauslassseite des Strahlers 12
(d. h. ein Auslass fir flissiges Kaltemittel des Flissig-
keitssammlers) ist mit einer Einlassseite des Expan-
sionsventils 13 mit einem variablen Drosselmecha-
nismus verbunden. Das Expansionsventil 13 wird als
ein Beispiel fur einen Dekompressionsabschnitt ver-
wendet, der Hochdruckkaltemittel dekomprimiert und
expandiert, das aus dem Strahler 12 strémt, so dass
das Hochdruckkaltemittel zu Zwischendruckkaltemit-
tel wird. Das Expansionsventil 13 wird als ein Beispiel
fir einen Durchsatzeinstellabschnitt verwendet, der
einen Durchsatz des Kaltemittels strédmungsabwar-
tig von dem Expansionsventil 13 in einer Kaltemittel-
strdmungsrichtung einstellt. Insbesondere ist das Ex-
pansionsventil 13 der vorliegenden Ausfiihrungsform
ein thermisches Expansionsventil, das den Durch-
satz von Kaltemittel, das in der Kaltemittelstromungs-
richtung stromungsabwartig von dem Expansions-
ventil 13 strédmt, einstellt, so dass ein Uberhitzungs-
grad des aus einer Auslassseite eines Verdampfers
14 strdmenden Kaltemittels innerhalb eines vorgege-
benen Bereichs eingestellt wird. Der Verdampfer 14
ist in der Kaltemittelstrdmungsrichtung stromungsab-
wartig von dem Expansionsventil 13 angeordnet.

[0037] Das thermische Expansionsventil 13 umfasst
einen Warmeabtastabschnitt, der in einem Kaltemit-
teldurchgang der Auslassseite des Verdampfers 14
angeordnet ist, und der Warmeabtastabschnitt er-
fasst den Uberhitzungsgrad von Kaltemittel, das aus
der Auslassseite des Verdampfers 14 stromt, ba-
sierend auf einer Temperatur und einem Druck des
aus der Auslassseite des Verdampfers 14 stromen-
den Kaltemittels. AuBerdem stellt das thermische Ex-
pansionsventil 13 seinen Offnungsgrad (Kaltemittel-
durchsatz) unter Verwendung eines automatischen
Mechanismus ein, so dass der Uberhitzungsgrad des
aus der Auslassseite des Verdampfers 14 stromen-
den Kaltemittels ein vorgegebener Wert wird.

[0038] Die Auslassseite des thermischen Expansi-
onsventils 13 ist mit einer Kaltemitteleinlassseite des
Verdampfers 14 verbunden. Der Verdampfer 14 ist
in einem Gehause einer spater beschriebenen Innen-
klimatisierungseinheit 20 angeordnet, und der Ver-
dampfer 14 wird als ein Beispiel fur einen Warmeauf-
nahme-Warmetauscher verwendet, in dem ein Nie-
derdruckkaltemittel, das in dem Expansionsventil 13
dekomprimiert wurde, Warme mit von einem Geblase
22 geblasener Luft austauscht, um eine Warmeauf-
nahmewirkung auszuiben.
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[0039] Als nachstes wird die Klimatisierungseinheit
20 beschrieben. Die Klimatisierungseinheit 20 ist im
Inneren einer Instrumententafel in einem vordersten
Teil des Fahrzeugraums angeordnet, und die Klimati-
sierungseinheit 20 umfasst das Gehause 21, das eine
AuBenschale der Klimatisierungseinheit 20 bildet und
darin einen Luftdurchgang fir Luft, die in Richtung
des Fahrzeugraums stromt, bildet. In dem Luftdurch-
gang sind zum Beispiel das Geblase 22, der Ver-
dampfer 14 und ein Heizungskern 24 untergebracht.

[0040] Eine Innen-/Aufienluftumschaltvorrichtung
23 ist auf einer strdmungsaufwartigsten Seite des
Gehaduses 21 in einer Strdomungsrichtung von dar-
in stromender Luft angeordnet. Die Innen-/AulRen-
luftumschaltvorrichtung 23 stellt eine Offnungsflache
einer Innenluftdffnung und eine Offnungsflache einer
AuBenluftéffnung unter Verwendung einer Innen-/Au-
Renluftumschaltklappe kontinuierlich ein. Hier wird
Innenluft in die Innenluftéffnung eingeleitet, und Au-
Renluft wird in die AuRenluftéffnung eingeleitet. Folg-
lich andert die Innen-/Aufienluftumschaltvorrichtung
23 ein Verhaltnis zwischen einer Innenluftmenge und
einer AuRenluftmenge, die in den Luftdurchgang des
Gehauses 21 eingeleitet werden, kontinuierlich, wo-
durch eine Lufteinlassbetriebsart umgeschaltet wird.

[0041] Die von der Innen-/Aulienluftumschaltvor-
richtung 23 geschaltete Lufteinlassbetriebsart um-
fasst eine Innenluftbetriebsart, in der durch vollstandi-
ges Offnen der Innenluftéffnung und durch vollstandi-
ges SchlielRen der Aullenluftéffnung Innenluft in das
Gehause 21 eingeleitet wird, eine Aulienluftbetriebs-
art, in der durch vollstandiges Schliefien der Innen-
luftéffnung und durch vollstandiges Offnen der Au-
Renluftéffnung AuBenluft in das Gehause 21 eingelei-
tet wird, und eine Innen-/Auflenluftbetriebsart, in der
durch Offnen sowohl der Innenluftéffnung als auch
der AuBenluftéffnung die Innenluft und die AuBenluft
in das Gehause 21 eingeleitet werden.

[0042] Das Geblase 22 ist in der Luftstrdbmungs-
richtung strdmungsabwartig von der Innen-/Aulien-
luftumschaltvorrichtung 23 angeordnet, um Luft, die
Uber die Innen-/Auf3enluftumschaltvorrichtung 23 an-
gesaugt wurde, in Richtung des Fahrzeugraums zu
blasen. Das Geblase 22 ist ein elektrisches Gebla-
se mit einem Zentrifugal-Vielfligelventilator (Siroc-
co-Ventilator), der von einem Elektromotor angetrie-
ben wird, und eine Drehzahl (Luftblasmenge) des Ge-
blases 22 wird von einer Steuerspannung (Gebla-
sespannung) gesteuert, die von der Klimatisierungs-
steuerung 30 ausgegeben wird.

[0043] Das Geblase 22 ist in der Luftstrdmungsrich-
tung stromungsaufwartig von dem Verdampfer 14 an-
geordnet, und aullerdem ist der Verdampfer 14 in der
Luftstrdmungsrichtung strdbmungsaufwartig von dem
Heizungskern 24 angeordnet. Der Heizungskern 24
wird als ein Beispiel fir einen Heizwarmetauscher
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verwendet, der Luft unter Verwendung von Motor-
kihlmittel als eine Warmequelle heizt. Das Gehau-
se 21 definiert darin einen Umleitungsdurchgang 25,
durch den Kihlluft, die den Verdampfer 14 durchlau-
fen hat, den Heizungskern 24 umgeht.

[0044] Die Luftmischklappe 26 ist strdbmungsaufwar-
tig von dem Geblase 22 und stromungsabwartig von
dem Heizungskern 24 angeordnet. Die Luftmisch-
klappe 26 wird als ein Beispiel fiir einen Warme-
austauschkapazitatseinstellabschnitt verwendet, der
ein Verhdltnis zwischen einem Durchsatz von Luft,
die den Heizungskern 24 durchlauft, und einem
Durchsatz von Luft, die den Umleitungsdurchgang 25
durchlauft, einstellt, wodurch eine Warmeaustausch-
kapazitat des Heizungskerns 24 eingestellt wird.

[0045] Ein Betrieb der Luftmischklappe 26 wird von
einem elektrischen Aktuator (Servomotor) angetrie-
ben, der durch ein von der Klimatisierungssteuerung
30 ausgegebenes Steuersignal gesteuert wird. Das
Gehéause 21 definiert ferner einen Luftmischraum 27
stromungsabwartig von dem Heizungskern 24 und
dem Umleitungsdurchgang 25. In dem Luftmisch-
raum 27 wird Luft, die durch den Warmeaustausch
mit Kaltemittel in dem Heizungskern geheizt wurde,
mit der nicht geheizten Luft, die den Umleitungs-
durchgang 25 durchlaufen hat, vermischt. Wie vorste-
hend beschrieben, stellt die Luftmischklappe 26 das
Verhaltnis zwischen dem Durchsatz von Luft, die den
Heizungskern 24 durchlauft, und dem Durchsatz von
Luft, die den Umleitungsdurchgang 25 durchlauft, ein.
Daher kann durch den Betrieb der Luftmischklappe
26 eine Lufttemperatur in dem Luftmischraum 27 ein-
gestellt werden.

[0046] Ein strdomungsabwartigster Teil des Gehau-
ses 21 in der Luftstrémungsrichtung hat Offnungen,
durch die klimatisierte Luft in dem Luftmischraum 27
in Richtung des Fahrzeugraums, der der Klimatisie-
rungszielraum ist, geblasen wird. Die Offnungen sind
zum Beispiel eine Entfrosteréffnung 28a, durch die
klimatisierte Luft in Richtung einer Innenoberflache
einer Windschutzscheibe eines Fahrzeugs geblasen
wird, eine Gesichtséffnung 28b, durch die klimatisier-
te Luftin Richtung eines oberen Teils eines Fahrgasts
in dem Fahrzeugraum geblasen wird, und eine Ful3-
offnung 28c¢, durch die klimatisierte Luft in Richtung
eines Fulbereichs des Fahrgasts geblasen wird.

[0047] Die Entfrosterdffnung 28a, die Gesichtsoff-
nung 28b und die FulRéffnung 28c¢ sind jeweils iber
Kanadle, die Luftdurchgange darin definieren, mit ei-
nem Entfrosterluftauslass, einem Gesichtsluftauslass
und einem FuBluftauslass verbunden.

[0048] Eine Entfrosterklappe 29a, eine Gesichts-
klappe 29b und eine Fullklappe 29¢ sind jeweils in
der Luftstrdmungsrichtung auf stromungsaufwartigen
Seiten der Entfrosterdffnung 28a, der Gesichtsoff-
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nung 28b und der FulRoffnung 28c angeordnet. Die
Entfrosterklappe 29a, die Gesichtsklappe 29b und
die FuRklappe 29c stellen jeweils Offnungsflachen
der Entfrosterdffnung 28a, der Gesichtsdffnung 28b
und der Ful3éffnung 28c ein.

[0049] Die Entfrosterklappe 29a, die Gesichtsklap-
pe 29b und die FuRklappe 29¢ werden als Bei-
spiele fiir einen Luftauslassbetriebsart-Anderungs-
abschnitt verwendet. Der Luftauslassbetriebsart-An-
derungsabschnitt andert einen Offnungs-/SchlieRzu-
stand jedes Luftauslasses 29a, 29b, 29¢, durch den
Luft in den Fahrzeugraum geblasen wird. Diese drei
Klappen 29a bis 29¢ werden von einem nicht gezeig-
ten elektrischen Aktuator gesteuert, in dem ein Be-
trieb des elektrischen Aktuators durch ein Steuersi-
gnal, das von der Klimatisierungssteuerung 30 aus-
gegeben wird, gesteuert wird.

[0050] Die Luftauslassbetriebsart umfasst eine Ge-
sichtsbetriebsart, in der durch vollstandiges Offnen
des Gesichtsluftauslasses klimatisierte Luft aus dem
Gesichtsluftauslass in Richtung eines oberen Teils ei-
nes Fahrgasts in dem Fahrzeugraum geblasen wird,
eine Zweihdhenbetriebsart, in der durch Offnen so-
wohl des Gesichtsluftauslasses als auch des Ful3luft-
auslasses klimatisierte Luft in Richtung des oberen
Teils und eines Fullbereichs des Fahrgasts in dem
Fahrzeugraum geblasen wird, und eine Fullbetriebs-
art, in der durch vollstandiges Offnen des FuBluftaus-
lasses und leichtes Offnen des Entfrosterluftauslas-
ses klimatisierte Luft hauptsachlich aus dem FuBluft-
auslass geblasen wird.

[0051] Wenn der Fahrgast Schalter eines (nicht ge-
zeigtes) Bedienfelds manuell steuert, kann die Luft-
auslassbetriebsart auf eine Entfrosterbetriebsart ge-
schaltet werden, in der durch vollstandiges Offnen
des Entfrosterluftauslasses klimatisierte Luft aus dem
Entfrosterluftauslass in Richtung der inneren Oberfla-
che der Windschutzscheibe des Fahrzeugs geblasen
wird.

[0052] Als nachstes wird ein elektrischer Steuerab-
schnitt der vorliegenden Ausfihrungsform beschrie-
ben. Die Klimatisierungssteuerung 30 umfasst ei-
nen bekannten Mikrocomputer und seine Periphe-
rieschaltung, und der Mikrocomputer umfasst ei-
ne zentrale Verarbeitungseinheit (CPU), einen Nur-
Lese-Speicher (ROM) und einen Direktzugriffsspei-
cher (RAM). Die Klimatisierungssteuerung 30 fiihrt
verschiedene Berechnungen und Prozesse basie-
rend auf einem in dem ROM gespeicherten Klima-
tisierungssteuerprogramm durch und steuert Betrie-
be verschiedener Klimatisierungskomponenten (z. B.
des AusstoRkapazitatssteuerventils 11a des Kom-
pressors 11, des Kihlventilators 12a, des Geblases
22 und elektrischer Aktuatoren), die mit einer Aus-
gangsseite der Klimatisierungssteuerung 30 verbun-
den sind.

2012.11.22

[0053] Eine Eingangsseite der Klimatisierungs-
steuerung 30 ist mit einer Klimatisierungssensorgrup-
pe verbunden. Die Klimatisierungssensorgruppe um-
fasst einen Innentemperatursensor, der eine Tem-
peratur im Inneren des Fahrzeugraums erfasst, ei-
nen AuBentemperatursensor 31, der eine Tempera-
tur der AuBenluft erfasst, einen Sonnenstrahlungs-
sensor, der eine Sonnenstrahlungsmenge, die inden
Fahrzeugraum eintritt, erfasst, einen Verdampfertem-
peratursensor 32, der einen Temperatur Te (Ver-
dampfertemperatur) von Luft, die aus dem Verdamp-
fer 14 strdmt, erfasst, einen Drucksensor 33, der ei-
nen Druck Pd (héherdruckseitiger Kaltemitteldruck)
von Kaltemittel, das zwischen der Ausstol3seite des
Kompressors 11 und der Einlassseite des Expansi-
onsventils 13 strémt, und einen Kihlmitteltempera-
tursensor, der eine Temperatur von Kiihimittel, das in
den Heizungskern 24 stromt, erfasst.

[0054] Der Verdampfertemperatursensor 32 der vor-
liegenden Ausfiihrungsform erfasst zum Beispiel ei-
ne Temperatur einer Warmeaustauschlamelle des
Verdampfers 14. Folglich kann gesagt werden, dass
der Verdampfertemperatursensor 32 eine Tempera-
tur (Verdampfertemperatur) des Verdampfers 14 er-
fasst. Wie in Fig. 1 gezeigt, ist der Drucksensor 33
der vorliegenden Ausfiihrungsform eingerichtet, um
einen Druck von Kaltemittel, das aus dem Strah-
ler 12 strémt, zu erfassen. Jedoch ist eine Positi-
on des Drucksensors nicht darauf beschrankt, wenn
der Drucksensor 33 fahig ist, einen Druck von Kalte-
mittel, das zwischen der Ausstollseite des Kompres-
sors 11 und der Einlassseite des Expansionsventils
13 stréomt, zu erfassen.

[0055] Die Einlassseite der Klimatisierungssteue-
rung 30 ist ferner mit dem in dem Fahrzeugrum an-
geordneten Steuerfeld verbunden, und Bediensigna-
le von verschiedenen Schaltern des Bedienfelds wer-
den in die Klimatisierungssteuerung 30 eingegeben.

[0056] Die verschiedenen Schalter des Bedienfelds
umfassen einen Einschalter der Fahrzeugklimaan-
lage 1, einen Temperaturfestlegungsschalter, der
zum Festlegen einer Temperatur im Inneren des
Fahrzeugraums verwendet wird, einen Blasmengen-
schalter, der verwendet wird, um die Luftblasmenge
von dem Geblase 22 manuell festzulegen, einen In-
nen-/AuRenluftschalter, der verwendet wird, um die
Lufteinlassbetriebsart manuell festzulegen, und ei-
nen Entfrosterschalter, der als ein Beispiel fir einen
Entfrosteranforderungs-Eingabeabschnitt verwendet
wird, unter dessen Verwendung die Luftauslassbe-
triebsart auf die Entfrosterbetriebsart festgelegt wird.

[0057] Die Klimatisierungssteuerung 30 umfasst in-
tegral Steuerabschnitte, die jeweils die Betriebe der
verschiedenen Klimatisierungskomponenten steu-
ern, die mit der Ausgangsseite der Klimatisierungs-
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steuerung 30 verbunden sind. Jeder der Steuerab-
schnitte umfasst Hardware und Software.

[0058] Zum Beispiel wird ein Steuerabschnitt (Hard-
ware und Software), der das Ausstol3kapazitatssteu-
erventil 11a des Kompressors 11 steuert, als ein Aus-
stolRkapazitatssteuerabschnitt 30a verwendet, der
die AusstoRRkapazitat des Kompressors 11 steuert.
Der AusstolRkapazitatssteuerabschnitt 30a kann als
eine unabhangige Steuervorrichtung getrennt von
der Klimatisierungssteuerung 30 bereitgestellt wer-
den.

[0059] Die Klimatisierungssteuerung 30 ist mit einer
(nicht gezeigten) Motorsteuerung elektrisch verbun-
den, die einen Betrieb des Motors steuert, und die
Klimatisierungssteuerung 30 ist dadurch fahig, elek-
trische Signale einzulesen, die von der Motorsteue-
rung ausgegeben werden. Die elektrischen Signale
umfassen ein elektrisches Signal mit Informationen,
die fir eine Fahrzeuggeschwindigkeit Vs des Fahr-
zeugs relevant sind, und ein elektrisches Signal mit
Informationen, die fiir eine Drehzahl Ne des Motors
relevant sind.

[0060] Als nachstes wird ein Betrieb der Fahrzeugkli-
maanlage 1 mit dem vorstehend beschriebenen Auf-
bau beschrieben. Wenn in der Fahrzeugklimaanlage
1 der vorliegenden Ausfiihrungsform der Einschalter
des Bedienfelds in einem Laufzustand des Motors
des Fahrzeugs EIN-geschaltet wird, fihrt die Klimati-
sierungssteuerung 30 das in einer Speicherschaltung
(ROM) der Klimatisierungssteuerung 30 gespeicher-
te Klimatisierungsprogramm aus.

[0061] Wenn in dem Klimatisierungssteuerpro-
gramm ein Normalbetrieb durchgefihrt wird, wird
die AusstolRkapazitit des Kompressors 11 geman
einer Zunahme einer thermischen Klimatisierungs-
last, die basierend auf einem Zustand des Fahrzeu-
graums, welcher der Klimatisierungszielraum ist, be-
stimmt wird, erhéht. Wenn zu einer Einschaltzeit des
Kompressors 11 eine vorgegebene Bedingung erfullt
ist, fihrt die Klimatisierungssteuerung 30 eine gradu-
elle Einschaltsteuerung durch, in der die AusstoRka-
pazitat des Kompressors 11 niedriger als die in dem
Normalbetrieb bestimmte AusstolRkapazitat ist.

[0062] Eine Steuerung (Normalsteuerung) des Nor-
malbetriebs wird beschrieben. Wenn der Normal-
betrieb durchgefihrt wird, liest die Klimatisierungs-
steuerung 30 Erfassungssignale von der vorste-
hend beschriebenen Klimatisierungssensorgruppe
und Bediensignale von dem Bedienfeld ein. Basie-
rend auf den Erfassungssignalen und den Bediensi-
gnalen berechnet die Klimatisierungssteuerung 30 ei-
ne Zieltemperatur TAO (Zielauslasstemperatur) von
in den Fahrzeugraum geblasener Luft.
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[0063] Insbesondere kann die Zielauslasstempera-
tur TAO unter Verwendung der folgenden Formel F1
berechnet werden.

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

[0064] Tsoll ist eine voreingestellte Temperatur im
Inneren des Fahrzeugraums, die unter Verwen-
dung des Temperaturfestlegungsschalters des Be-
dienfelds festgelegt wird, Tr ist eine Temperatur im
Inneren des Fahrzeugraums, die von dem Innentem-
peratursensor erfasst wird, Tam ist eine Temperatur
von AuBenluft, die von dem AuRentemperatursensor
31 erfasst wird, Ts ist eine Sonnenstrahlungsmenge,
die von dem Sonnenstrahlungssensor erfasst wird,
Ksoll, Kr, Kam sind Steuerverstarkungen, und C ist
eine Korrekturkonstante.

[0065] AnschlieBend bestimmt die Klimatisierungs-
steuerung 30 Steuerzustande verschiedener elektri-
scher Aktuatoren des Kompressors 11, des Geblases
22, der Luftmischklappe 26, der Innen-/Aulienluft-
Umschaltvorrichtung 23, des Luftauslassbetriebsart-
Anderungsabschnitts (29a, 29b, 29¢) und ahnlicher.
Und dann gibt die Klimatisierungssteuerung 30 Steu-
ersignale an die verschiedenen elektrischen Aktua-
toren aus, so dass die bestimmten Steuerzustande
bereitgestellt werden. In der Normalsteuerung fihrt
die Klimatisierungssteuerung 30 wiederholt das vor-
stehend beschriebene Verfahren, das heildt, das Ein-
lesen von Erfassungssignalen und Bediensignalen -
die Berechnung der Zielauslasstemperatur TAO -
die Bestimmung von Steuerzustanden - die Ausgabe
von Steuersignalen, durch, bis die Fahrzeugklimaan-
lage 1 gestoppt wird.

[0066] Unter Bezug auf die Bestimmung von Steu-
erzustanden der verschiedenen Aktuatoren wird ein
Steuerzustand des AusstolRkapazitatssteuerventils
11a des Kompressors 11 zum Beispiel derart be-
stimmt, dass eine Zielverdampfertemperatur TEO ge-
maM einer Abnahme der Zielauslasstemperatur TAO
verringert wird. Die Zielverdampfertemperatur TEO
ist eine Zieltemperatur der Temperatur (Verdampfer-
temperatur) Te von Luft, die aus dem Verdampfer 14
strdmt, und wird unter Verwendung eines in der Spei-
cherschaltung der Klimatisierungssteuerung 30 ge-
speicherten Steuerkennfelds basierend auf der Ziel-
auslasstemperatur TAO bestimmt.

[0067] Uberdies wird bestimmt, dass die AusstoRRka-
pazitdt des Kompressors 11 derart ist, dass die von
dem Verdampfertemperatursensor 32 erfasste Tem-
peratur Te die Zielverdampfertemperatur TEO wird.
Insbesondere wird der Steuerstromwert Ic, der an das
AusstoRkapazitatssteuerventil 11a geliefert wird, ba-
sierend auf einer Abweichung (Te - TEQO) zwischen
der Verdampfertemperatur Te und der Zielverdamp-
fertemperatur TEO durch eine Proportional-Integral-
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steuerung einer Rickkopplungssteuerung bestimmt,
so dass die Verdampfertemperatur Te sich der Ziel-
verdampfertemperatur TEO nahert.

[0068] Die Zielauslasstemperatur TAO wird be-
stimmt, um eine Temperatur des Fahrzeugraums auf
der voreingestellten Temperatur Tsoll zu halten, die
eine von einem Fahrgast gewlinschte Temperatur ist.
Wenn folglich Luft, die in den Fahrzeugraum gebla-
sen werden soll, in dem Verdampfer 14 der Kaltemit-
telkreislaufvorrichtung 10 der vorliegenden Ausfiih-
rungsform gekinhlt wird, nimmt die thermische Klima-
tisierungslast abhangig von einem Zustand des Fahr-
zeugraums gemal der Abnahme der Zielauslasstem-
peratur TAO zu.

[0069] Die Verdampfertemperatur Te ist eine Tem-
peratur des Verdampfers 14. Folglich ist die Ver-
dampfertemperatur Te im Wesentlichen gleich ei-
ner Verdampfungstemperatur von Kaltemittel in dem
Verdampfer 14. Die Verdampfertemperatur Te kann
durch Erhéhen der AusstolRkapazitat des Kompres-
sors 11 verringert werden. Daher ist eine Abnahme
der Zielverdampfertemperatur TEO gemaR der Ab-
nahme der Zielauslasstemperatur TAO aquivalent zu
der Erhéhung der AusstoRkapazitdt des Kompres-
sors 11 gemal der Zunahme der thermischen Klima-
tisierungslast.

[0070] Ein Steuerzustand des Elektromotors des
Geblases 22 wird basierend auf der Zielauslasstem-
peratur TAO unter Verwendung eines in der Spei-
cherschaltung (ROM) gespeicherten Steuerkenn-
felds bestimmt. Wenn die Zielauslasstemperatur
TAO in einem extrem niedrigen Temperaturbereich
(maximaler Kihlbereich) oder einem extrem hohen
Temperaturbereich (maximaler Heizbereich) ist, wird
eine von der Klimatisierungssteuerung 30 an den
Elektromotor des Geblases 22 ausgegebene Steuer-
spannung auf den groBten Wert festgelegt. Folglich
wird die Luftblasmenge des Geblases 22 derart ge-
steuert, dass sie eine ungefahr grofite Menge ist. Die
Luftblasmenge wird gemal einer Verschiebung der
Zielauslasstemperatur TAO von dem extrem hohen
Temperaturbereich in Richtung eines mittleren Tem-
peraturbereichs oder von dem extrem niedrigen Tem-
peraturbereich in Richtung des mittleren Temperatur-
bereichs verringert.

[0071] Ein Steuerzustand des elektrischen Aktua-
tors der Luftmischklappe 26 wird derart bestimmt,
dass ein Offnungsgrad der Luftmischklappe 26 ein
Zieloffnungsgrad SW wird. Insbesondere wird der
Zieloffnungsgrad SW unter Verwendung einer folgen-
den Formel F2 bestimmt.

SW = [TAO - Te)/(Tw - Te)] x 100 (%) (F2)

[0072] Hier ist Te die von dem Verdampfertempe-
ratursensor erfasste Verdampfertemperatur, und Tw
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ist eine von dem Kihlmitteltemperatursensor erfass-
te MotorkihImitteltemperatur.

[0073] Wenn der Zielbffnungsgrad SW = 0 (%), wird
die Luftmischklappe 26, wie durch eine gestrichelte
Linie in Fig. 1 gezeigt, an einer maximalen Kihlposi-
tion positioniert. In diesem Fall ist eine Einlassseite
des Umleitungsdurchgangs 25 vollstéandig offen, und
eine Lufteinlassseite des Heizungskerns 24 ist voll-
standig geschlossen. Wenn der Zieldffnungsgrad SW
=100 (%), ist die Luftmischklappe 26, wie durch eine
abwechselnd lang und kurz gestrichelte Linie in Fig. 1
gezeigt, in einer maximalen Heizposition positioniert.
In diesem Fall ist die Einlassseite des Umleitungs-
durchgangs 25 vollstandig geschlossen, und die Luft-
einlassseite des Heizungskerns 24 ist vollstandig of-
fen.

[0074] Ein Steuerzustand der Innen-/Aul3enluftum-
schaltvorrichtung 23 wird basierend auf der Ziel-
auslasstemperatur TAO unter Verwendung eines in
der Klimatisierungssteuerung 30 gespeicherten Steu-
erkennfelds bestimmt. In der vorliegenden Ausfiih-
rungsform ist die Lufteinlassbetriebsart im Allgemei-
nen auf die AuRenluftbetriebsart festgelegt, in der Au-
Renluft eingeleitet wird. Wenn jedoch eine maxima-
le Kithlung des Fahrzeugraums erforderlich ist, oder
wenn eine maximale Heizung des Fahrzeugraums er-
forderlich ist, wird die Lufteinlassbetriebsart auf die
Innenluftbetriebsart festgelegt, in der Innenluft ein-
geleitet wird. Mit anderen Worten wird die Innenluft-
betriebsart als die Lufteinlassbetriebsart ausgewahlt,
wenn die Zielauslasstemperatur TAO als in dem ex-
trem niedrigen Temperaturbereich oder in dem ex-
trem hohen Temperaturbereich bestimmt wird.

[0075] Ein Steuerzustand des elektrischen Aktua-
tors des Luftauslassbetriebsart-Anderungsabschnitts
(29a, 29b, 29c) wird derart bestimmt, dass die Luft-
auslassbetriebsart gemall einem Wechsel der Ziel-
auslasstemperatur TAO von einem niedrigen Tem-
peraturbereich zu einem hohen Temperaturbereich
graduell in der folgenden Reihenfolge geandert wird:
die Gesichtsbetriebsart - die Zweihbhenbetriebsart
- die FuBbetriebsart.

[0076] Folglich wird die Gesichtsbetriebsart haupt-
sachlich ausgewahlt, wenn Luft, die in den Fahrzeu-
graum geblasen werden soll, in einer Sommerjahres-
zeit gekdhlt wird, mit anderen Worten wird die Ge-
sichtsbetriebsart hauptsachlich ausgewahlt, wenn die
Zielauslasstemperatur TAO in dem niedrigen Tempe-
raturbereich festgelegt wird. Die Zweihdhenbetriebs-
art wird hauptsachlich in den Jahreszeiten Friihling
und Hebst ausgewahlt, mit anderen Worten wird
die Zweihdhenbetriebsart hauptsachlich ausgewahilt,
wenn die Zielauslasstemperatur TAO in einem mitt-
leren Temperaturbereich festgelegt werden soll. Die
FuRbetriebsart wird hauptsachlich ausgewahlt, wenn
Luft, die in den Fahrzeugraum geblasen werden soll,
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in einer Winterjahreszeit geheizt wird, mit anderen
Worten wird die FuBbetriebsart hauptsachlich aus-
gewahlt, wenn die Zielauslasstemperatur TAO in-
nerhalb des hohen Temperaturbereichs festgelegt
wird. AuRBerdem kann ein Feuchtigkeitssensor in dem
Fahrzeugraum bereitgestellt werden, und die Luft-
auslassbetriebsart kann als die Entfrosterbetriebsart
festgelegt werden, wenn die Windschutzscheibe ba-
sierend auf einem Erfassungswert von dem Feuch-
tigkeitssensor als in einem Zustand bestimmt wird, in
dem eine Mdglichkeit, dass sie beschlagt, hoch ist.

[0077] Durch die vorstehend beschriebene Steue-
rung wird die AusstoRRkapazitdt des Kompressors
11 der Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10 gemald der
Anderung der thermischen Klimatisierungslast des
Fahrzeugraums eingestellt. Hochtemperatur- und
Hochdruckkaltemittel, das von dem Kompressor 11
ausgestoRen wird, strahlt in dem Strahler 12 War-
me ab. Hochdruckkaltemittel, das aus dem Strahler
12 flie3t, wird in dem Expansionsventil 13 dekompri-
miert, und Niederdruckkaltemittel, das in dem Expan-
sionsventil 13 dekomprimiert wurde, nimmt aus Luft
in dem Verdampfer 14 Warme auf, um zu verdamp-
fen. Folglich wird in Richtung des Fahrzeugraums ge-
blasene Luft gekunhlt.

[0078] Uberdies stromt die in dem Verdampfer 14
gekihlte Luft strdmungsabwartig von der Klimatisie-
rungseinheit 20 in dem Gehause 21, und die Klima-
tisierungssteuerung 30 bestimmt das Verhaltnis zwi-
schen einer Strdomungsmenge von Luft, die in dem
Heizungskern 24 wieder geheizt wird, und einer Stro-
mungsmenge von Luft, die den Umleitungsdurch-
gang 25 durchlauft. Folglich wird die Temperatur von
klimatisierter Luft in dem Mischraum 27 eingestelit.
AnschlieRend wird klimatisierte Luft, die eine von ei-
nem Fahrgast gewlinschte Temperatur hat, aus dem
Mischraum 27 durch Offnungen, die abhéngig von
der Luftauslassbetriebsart offen sind, in den Fahrzeu-
graum geblasen.

[0079] Als nachstes wird eine Steuerung unmittelbar
nach dem Einschalten des Kompressors 11 unter Be-
Die Steuerschritte in Fig. 2 bilden ‘eine Vielfalt an
Funktionsimplementierungsabschnitten der Klimati-
sierungssteuerung 30 der vorliegenden Erfindung.

[0080] Indem kupplungsfreien Aufbau, in dem wie in
der vorliegenden Ausfihrungsform immer ein Kom-
pressor mit einem Motor verbunden ist, rotiert der
Kompressor immer wahrend der Rotation des Mo-
tors. Folglich ist eine Einschaltzeit des Kompressors
11 in der vorliegenden Ausfihrungsform definiert als,
wenn die AusstolRkapazitat des Kompressors 11 hé-
her oder gleich einer kleinsten Kapazitat wird, Gber
der der Kompressor 11 fahig ist, Kaltemittel auszu-
stolRen.
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[0081] Mit anderen Worten kann die Einschaltzeit
des Kompressors 11 definiert werden als, wenn der
von der Klimatisierungssteuerung 30 an das Aus-
stoRkapazitatssteuerventil 11a ausgegebene Steu-
erstromwert Ic grolRer oder gleich einem kleinsten
Stromwert Ic wird, bei dem die AusstoRkapazitat des
Kompressors als die kleinste Kapazitat festgelegt ist.
Wenn eine elektrische Kupplung bereitgestellt ist, um
eine Rotationsantriebskraft von dem Motor an den
Kompressor 11 zu ibertragen oder die Ubertragung
der Rotationsantriebskraft zu unterbrechen, kann die
Einschaltzeit des Kompressors definiert werden als,
wenn die Rotationsantriebskraft aufgrund der Spei-
sung der elektrischen Kupplung mit Energie beginnt,
von dem Motor an den Kompressor 11 Ubertragen zu
werden.

[0082] Unmittelbar nach der Einschaltzeit des Kom-
pressors 11 bestimmt die Klimatisierungssteuerung
30 bei Schritt S10 abhéngig von einem Zustand des
Fahrzeugraums, ob die Klimatisierungslast in einem
Hochlastzustand ist, in dem die thermische Klima-
tisierungslast groRer oder gleich einer vorgegebe-
nen thermischen Klimatisierungslast ist. Folglich wird
ein Steuerabschnitt der Klimatisierungssteuerung 30,
der konfiguriert ist, um den Steuerbetrieb von Schritt
S10 durchzufihren, in der vorliegenden Erfindung
als ein Beispiel fir einen Lastbestimmungsabschnitt
verwendet, ob die thermische Klimatisierungslast in
dem hohen Lastzustand ist. Wenn die thermische Kli-
matisierungslast bei Schritt S10 als in dem Hoch-
lastzustand bestimmt wird, wird ein Steuerarbeits-
gang von Schritt S20 durchgefihrt. Wenn die thermi-
sche Klimatisierungslast bei Schritt S10 als nicht in
dem Hochlastzustand bestimmt wird, wird die norma-
le Steuerung durchgefihrt.

[0083] Zum Beispiel wird die thermische Klimatisie-
rungslast bei Schritt S10 als in dem Hochlastzu-
stand bestimmt, (i) wenn die von dem Aullentempe-
ratursensor 31 erfasste AuBentemperatur Tam gré-
Rer oder gleich einer vorgegebenen Aullentempera-
tur KTam ist, und (ii) wenn die von dem Verdampfer-
temperatursensor 32 erfasste Verdampfertemperatur
Te groBer oder gleich einer vorgegebenen Verdamp-
fertemperatur KTe ist.

[0084] Bei Schritt S20 bestimmt die Klimatisierungs-
steuerung 30, ob ein fiir einen Fahrgast hdrbares
Gerausch, wie etwa ein Motorgerausch oder ein
StraBengerausch auller einem Gerausch (Kaltemit-
teldurchlaufgerausch), das erzeugt wird, wenn Kal-
temittel die Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10 durch-
l[auft, in einem niedrigen Gerduschzustand ist, in
dem ein Pegel des hérbaren Gerauschs kleiner oder
gleich einem vorgegebenen Gerauschpegel ist. Folg-
lich wird ein Steuerabschnitt der Klimatisierungs-
steuerung 30, der konfiguriert ist, um den Steuer-
betrieb von Schritt $20 durchzufihren, als ein Bei-
spiel fiir einen Gerauschbestimmungsabschnitt ver-
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wendet, der bestimmt, ob das hérbare Gerausch au-
Rer dem Kaltemitteldurchlaufgerausch in dem nied-
rigen Gerauschzustand ist. Wenn das hoérbare Ge-
rausch als in dem niedrigen Gerauschzustand be-
stimmt wird, wird der Steuerbetrieb von Schritt S30
durchgefiihrt. Wenn das hérbare Gerausch als nicht
in dem niedrigen Gerauschzustand bestimmt wird,
wird die Normalsteuerung durchgefiihrt.

[0085] Zum Beispiel wird das hoérbare Gerausch
bei Schritt S20 als in dem niedrigen Gerauschzu-
stand bestimmt, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit
Vs kleiner oder gleich einer vorgegeben Fahrzeugge-
schwindigkeit KVs ist und wenn die von der Klimati-
sierungssteuerung 30 an den Elektromotor des Ge-
blases 22 gelieferte Steuerspannung (Geblasespan-
nung) kleiner oder gleich einer vorgegebenen Gebla-
sespannung ist.

[0086] Bei Schritt S30 wird die graduelle Einschalt-
steuerung durchgefiihrt. In der graduellen Einschalt-
steuerung bestimmt der AusstoRkapazitatssteuerab-
schnitt 30a einen Anfangswert der Ausstoflkapazitat
des Kompressors 11. Das heildt, wie in Fig. 3 gezeigt,
bestimmt der Ausstolikapazitatssteuerabschnitt 30a
einen Anfangswert S1 des Steuerstromwerts Ic, der
in der graduellen Einschaltsteuerung von der Klimati-
sierungssteuerung 30 an das AusstolRkapazitatssteu-
elle Einschaltsteuerung durch die durchgezogene Li-
nie gezeigt, und die normale Steuerung ist zum Ver-
gleich durch die gestrichelte Linie gezeigt.

[0087] Wie in Fig. 3 gezeigt, bestimmt der Aus-
stoBkapazitatssteuerabschnitt 30a in der vorliegen-
den Ausfihrungsform den Anfangswert S1 des Steu-
erstromwerts Ic basierend auf dem hochdruckseiti-
gen Kaltemitteldruck Pd, der von dem Drucksensor
zur Einschaltzeit des Kompressors 11 bestimmt wird.
Insbesondere erhéht der AusstoRkapazitatssteuer-
abschnitt 31a in der Normalsteuerung, wie durch die
gestrichelte Linie in Fig. 3 gezeigt, den Anfangswert
S1 des Steuerstroms Ic gemal der Zunahme des
hochdruckseitigen Kaltemitteldrucks Pd. Mit anderen
Worten erhéht der AusstoRkapazitatssteuerabschnitt
30a den Anfangswert der AusstoRkapazitat (d. h. die
AusstolRkapazitat zur Einschaltzeit des Kompressors
11) gemal der Zunahme des hochdruckseitigen Kal-
temitteldrucks Pd, der zu der Einschaltzeit des Kom-
pressors 11 bestimmt wird.

[0088] Hier steigt der hochdruckseitige Kaltemittel-
druck Pd vor einem Einschalten des Kompressors
11 im Allgemeinen zum Beispiel gemal der Zunah-
me der Aulientemperatur Tam. Folglich bedeutet die
Erhéhung des hochdruckseitigen Kaltemitteldrucks
Pd vor einem Einschalten des Kompressors 11 eine
Erhéhung der thermischen Klimatisierungslast des
Fahrzeugraums. Daher ist eine Erh6hung des An-
fangswerts S1 des Steuerstromwerts Ic gemaR der
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Erhéhung des hochdruckseitigen Kaltemitteldrucks
Pd aquivalent zu der Erhéhung des Anfangswerts der
AusstoRkapazitdt des Kompressors 11 gemaly der
thermischen Klimatisierungslast abhangig von dem
Zustand des Fahrzeugraums.

[0089] Auch in der graduellen Einschaltsteuerung
wird der Anfangswert S1 des Steuerstroms Ic, wie
ahnlich der normalen Steuerung gemal der Zunah-
me des hochdruckseitigen Kaltemitteldrucks erhéht.
Uberdies wird in der graduellen Einschaltsteuerung
der Anfangswert der AusstoRkapazitat des Kompres-
sors 11 bestimmt, so dass er niedriger als die in der
Normalsteuerung bestimmte AusstoRkapazitat ist.
AuRerdem bestimmt der AusstolRkapazitatssteuerab-
schnitt 30a in der vorliegenden Ausfiihrungsform ei-
ne Differenz (Verringerungsbetrag) zwischen einem
Anfangswert der in der Normalsteuerung bestimmten
AusstoRkapazitat und einem Anfangswert der Aus-
stoRkapazitat, der in der graduellen Einschaltsteue-
rung bestimmt wird, so dass die Differenz in einem
Bereich des hoherdruckseitigen Kaltemitteldrucks Pd
zwischen einem Druck P1 und einem Druck P2, wie
ist. In dem Bereich zwischen dem Druck P1 und dem
Druck P2 ist es wahrscheinlich, dass das Kaltemittel-
durchlaufgerausch hart ist.

[0090] Wenn insbesondere, wie in Fig. 3 gezeigt,
der hochdruckseitige Kaltemitteldruck Pd zur Ein-
schaltzeit des Kompressors 11 der Druck P1 ist,
wird die Differenz zwischen den Anfangswerten der
AusstoRRkapazitaten der normalen Steuerung und der
graduellen Einschaltsteuerung auf 10% eines An-
fangswerts der AusstolRkapazitat festgelegt, die in
der Normalsteuerung bei dem Druck P1 bestimmt
wird. Wenn der hochdruckseitige Kaltemitteldruck Pd
zur Einschaltzeit des Kompressors 11 der Druck P2
ist, wird die Differenz auf 20% eines Anfangswerts
der AusstoRRkapazitat festgelegt, die in der Normal-
steuerung bei dem Druck P2 bestimmt wird. Folg-
lich wird die Differenz zwischen dem Anfangswert der
AusstoRkapazitat in der Normalsteuerung und dem
Anfangswert der Ausstol3kapazitat in der graduellen
Einschaltsteuerung gemaR der Zunahme der thermi-
schen Klimatisierungslast erhdht.

[0091] Die graduelle Einschaltsteuerung wird inter-
mittierend fortgesetzt, bis die thermische Klimatisie-
rungslast des Fahrzeugraums als nicht in dem Hoch-
lastzustand bestimmt wird oder bis das hérbare Ge-
rausch aufler dem Kaltemitteldurchlaufgerausch als
nicht in dem niedrigen Gerauschzustand bestimmt
wird. Die Beendigungszeit der graduellen Einschalt-
niert. Wie in Fig. 4 gezeigt, andern sich die Ausstol3-
kapazitaten (Steuerstromwerte Ic) des Kompressors
11 und der Kaltemittelzirkulationsraten in der Kalte-
mittelkreislaufvorrichtung 10 in der Normalsteuerung
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und in der graduellen Einschaltsteuerung nach der
Einschaltzeit des Kompressors 11. In Fig. 4 sind die
Anderung der AusstoRkapazitat und die Kaltemittel-
zirkulationsrate in der Normalsteuerung durch gestri-
chelte Linien gezeigt, und die Anderung der AusstoR-
kapazitdt und der Kaltemittelzirkulationsrate in der
graduellen Einschaltsteuerung sind durch durchge-
zogene Linien gezeigt.

[0092] In der Normalsteuerung kann der an den
Kompressor 11 ausgegebene Steuerstromwert Ic ge-
maR der Zunahme der Klimatisierungslast des Fahr-
zeugraums erhdht werden. Folglich kann der Kalte-
mitteldurchsatz dadurch sofort nach der Einschalt-
zeit des Kompressors 11 erhdht werden. Anderer-
seits wird der an den Kompressor 11 ausgegebene
Steuerstromwert Ic in der graduellen Einschaltsteue-
rung, wie durch durchgezogene Linien in Fig. 4 ge-
zeigt, auf dem Anfangswert S1 gehalten, bis die gra-
duelle Einschaltsteuerung beendet ist. Daher kann
die Kaltemittelzirkulationsrate in der graduellen Ein-
schaltsteuerung weiter verringert werden als in der
normalen Steuerung.

[0093] In der vorliegenden Ausfiihrungsform wird
nach dem Abschluss der graduellen Einschaltsteue-
Einschaltsteuerung auf die Normalsteuerung umge-
schaltet, und die Aussto3kapazitat (der Steuerstrom-
wert Ic) des Kompressors 11 wird graduell erhoht,
gezeigt, aquivalent zu der in der Normalsteuerung
bestimmten AusstolRkapazitat ohne steile Zunahme
wird. Zum Beispiel wird in der vorliegenden Ausfih-
rungsform nach dem Abschluss der graduellen Ein-
schaltsteuerung die Normalsteuerung gestartet, und
die Ausstollkapazitat des Kompressors 11 wird mit ei-
ner Drehmomentanderungsrate des Kompressors 11
kleiner oder gleich 5 Nm/s graduell erhoht.

[0094] Die Fahrzeugklimaanlage 1 der vorliegen-
den Ausfihrungsform wird wie vorstehend beschrie-
ben betrieben. Folglich kann in der Normalsteue-
rung die Ausstollkapazitat des Kompressors 11 ge-
malk der Zunahme der thermischen Klimatisierungs-
last des Fahrzeugraums unverziglich erhéht werden.
Die Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10 kann dadurch
abhéangig von der thermischen Klimatisierungslast ei-
ne angemessene Luftkiihlungsleistung bereitstellen.

[0095] Uberdies kann die AusstoRkapazitidt des
Kompressors 11 in der Fahrzeugklimaanlage 1 der
vorliegenden Ausfiihrungsform in der graduellen Ein-
schaltsteuerung weiter als in der normalen Steuerung
verringert werden, und die Kaltemittelzirkulationsra-
te in der Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10 kann da-
durch in der graduellen Einschaltsteuerung weiter als
in der Normalsteuerung verringert werden.
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[0096] Wenn die Normalsteuerung durchgefihrt
wird, wenn die thermische Klimatisierungslast in dem
Hochlastzustand ist, ist die Kaltemittelzirkulationsra-
te so hoch, dass ein Pegel des Kaltemitteldurchlauf-
gerausches hoch werden kann. Wenn die Normal-
steuerung durchgefiihrt wird, wenn das hdrbare Ge-
rausch auBer dem Kaltemitteldurchlaufgerdusch in
dem niedrigen Gerduschzustand ist, kann das Kalte-
mitteldurchlaufgerausch von einem Fahrgast in dem
Fahrzeugraum leicht zu héren sein. Daher kann in
derartigen Fallen (in dem hohen Lastzustand und in
dem niedrigen Gerauschzustand) die Erzeugung des
Kaltemitteldurchlaufgerausches, das fir den Fahr-
gast hart ist, wirksam beschrankt werden, indem die
graduelle Einschaltsteuerung durchgefiihrt wird, um
die Kaltemittelzirkulationsrate zu verringern.

[0097] Die graduelle Einschaltsteuerung wird durch-
gefuhrt, wenn die vorstehend beschriebenen zwei
Bedingungen erfiillt sind. Mit anderen Worten wird die
graduelle Einschaltsteuerung durchgefiihrt, wenn die
thermische Klimatisierungslast des Fahrzeugrums in
dem Hochlastzustand ist und wenn das hérbare Ge-
rausch auBer dem Kaltemitteldurchlaufgerdusch in
dem niedrigen Gerauschzustand ist. Daher kann ver-
hindert werden, dass eine Lufttemperatureinstellfa-
higkeit (Luftkiihlkapazitat) der Kaltemittelkreislaufvor-
richtung 10 unndtigerweise verringert wird.

[0098] In der vorliegenden Ausfihrungsform wird die
Differenz zwischen dem Anfangswert der Ausstol3ka-
pazitat, die in der Normalsteuerung bestimmt wird,
und dem Anfangswert der AusstolRkapazitat, der in
der graduellen Einschaltsteuerung bestimmt wird, ba-
sierend auf der thermischen Klimatisierungslast be-
stimmt. Folglich kann weiter wirksam verhindert wer-
den, dass die Temperatureinstellfahigkeit der Kalte-
mittelkreislaufvorrichtung 10 unndtigerweise verrin-
gert wird.

[0099] In der vorliegenden Ausfiihrungsform wird
nach einer Beendigung der graduellen Einschalt-
steuerung zu der Zeit T1 die graduelle Einschalt-
steuerung auf die Normalsteuerung geschaltet, und
die AusstolRkapazitat des Kompressors 11 wird gra-
duell erhdht. Wenn folglich die graduelle Einschalt-
steuerung zu der Zeit T1 auf die Normalsteuerung
geschaltet wird, kann vermieden werden, dass die
AusstoRRkapazitat des Kompressors 11 steil zunimmt.
Wenn die Rotationsantriebskraft wie in der vorliegen-
den Ausfiihrungsform von dem Motor tber die Rie-
menscheibe und den Riemen auf den Kompressor
11 Ubertragen wird, kann eine derartige graduelle Er-
héhungssteuerweise bemerkenswert wirksam bei der
Begrenzung von Schwankungen der Motordrehzahl
Ne aufgrund der Schwankung des Antriebsdrehmo-
ments des Kompressors 11 sein.

[0100] Selbst wenn, wie vorstehend beschrieben,
das herkdmmliche Kaltemittel (R134a) als Kaltemit-
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tel in der Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10 verwen-
det wird, kann die Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10
als ein Beispiel fiir den Temperatureinstellabschnitt
verwendet werden, der Luft kiihlt. Folglich kann ei-
ne vorhandene Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10 fir
das R134a als die Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10
der vorliegenden Ausfiihrungsform verwendet wer-
den.

[0101] Wie in Fig. 14 gezeigt, hat das Kaltemittel
R1234f, das in der vorliegenden Ausfiihrungsform
verwendet wird, eine héhere Dichte als das R134a.
Wenn das R1234f als Kaltemittel der vorhanden Kal-
temittelkreislaufvorrichtung fir das R134a verwen-
det wird, muss eine Kaltemittelzirkulationsrate erhdht
werden, um eine Lufttemperatureinstellfahigkeit zu
erzielen, die aquivalent zu der in einem Fall ist, in
dem das R134a als das Kaltemittel der vorhande-
nen Kaltemittelkreislaufvorrichtung verwendet wird.
In diesem Fall kann ein Pegel des Kaltemitteldurch-
laufgerausches relativ zu dem in dem Fall, indem das
R134a als das Kaltemittel der vorhandenen Kaltemit-
telkreislaufvorrichtung verwendet wird, hoch werden.

[0102] Selbst wenn andererseits in der Fahrzeugkli-
maanlage 1 der vorliegenden Ausfihrungsform das
R1234f als Kaltemittel der vorhandenen Kaltemittel-
kreislaufvorrichtung verwendet wird, die im Allgemei-
nen fiir das R134a verwendet wird, kann das Kal-
temitteldurchlaufgerausch wirksam begrenzt werden.
Folglich kann die vorhandene Kaltemittelkreislaufvor-
richtung fir das R134a als die Kaltemittelkreislaufvor-
richtung 10 der vorliegenden Ausfiihrungsform ver-
wendet werden. Mit anderen Worten kénnen Aus-
wahlen fir Kaltemittel, die fir die vorhandene Kal-
temittelkreislaufvorrichtung verwendbar sind, vergro-
Rert werden, und die Vielseitigkeit der vorhande-
nen Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10 kann verbes-
sert werden.

(Zweite Ausfihrungsform)

[0103] In der zweiten Ausfiihrungsform steuert die
Klimatisierungssteuerung 30 die Fahrzeugklimaanla-
ge 1 unmittelbar nach der Einschaltzeit des Kompres-
sors 11 in einer anderen Weise als in der ersten Aus-
fuhrungsform. Wie insbesondere in Fig. 8 gezeigt,
fuhrt die Klimatisierungssteuerung 30 einen Steuer-
arbeitsgang von Schritt S25 durch, wenn das hérbare
Gerausch auller dem Kaltemitteldurchlaufgerausch
bei Schritt S20 als in dem niedrigen Gerduschzustand
valenten Teilen wie in der ersten Ausfiihrungsform
die gleichen Nummern zugewiesen, und dies ist in
den folgenden Zeichnungen ahnlich.

[0104] Bei Schritt S25 bestimmt die Klimatisierungs-
steuerung 30, ob die Entfrosterklappe 29a positio-
niert ist, um die Entfrosteréffnung 28a zu &ffnen oder
nicht. Insbesondere bestimmt die Klimatisierungs-
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steuerung 30, ob der Entfrosterschalter des Bedien-
felds EIN-geschaltet ist oder nicht. Wenn bei Schritt
S25 bestimmt wird, dass Entfrosterschalter nicht EIN-
geschaltet ist, wird der Steuerarbeitsgang von Schritt
S30 durchgefiithrt. Wenn bei Schritt S25 bestimmt
wird, dass der Entfrosterschalter EIN ist, wird die Nor-
malsteuerung durchgefihrt.

[0105] In der zweiten Ausfiihrungsform sind der
sonstige Aufbau und Betrieb der Fahrzeugklima-
anlage 1 dhnlich denen der ersten Ausfiihrungs-
form. Wenn die Klimatisierungssteuerung 30 in der
Fahrzeugklimaanlage 1 der vorliegenden Ausfiih-
rungsform bei Schritt S25 bestimmt, dass der Ent-
frosterschalter EIN-geschaltet ist, wird die gradu-
elle Einschaltsteuerung nicht durchgefuhrt. Folg-
lich kann mit Prioritat gegeniiber der Verringe-
rung des Kaltemitteldurchlaufgerdusches sicherge-
stellt werden, dass verhindert wird, dass die Wind-
schutzscheibe beschlagt. Ein Steuerabschnitt der Kli-
matisierungssteuerung 30, der den Steuerarbeits-
gang von Schritt S25 durchfiihrt, wird als ein Bei-
spiel fir einen Beschlagschutzanforderungs-Bestim-
mungsabschnitt verwendet, der bestimmt, ob die Ent-
frosterklappe 29a positioniert ist, um die Entfroster-
offnung 28a zu &ffnen oder nicht.

[0106] Der EIN-Zustand des Entfrosterschalters be-
deutet, dass der Beschlagschutz der Windschutz-
scheibe von einem Fahrgast verlangt wird. Um die
Sicht aus der Windschutzscheibe sicherzustellen,
kann es erforderlich sein, dass die Temperaturein-
stellfahigkeit der Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10
nicht verringert wird. Wenn der Fahrgast in der vor-
liegenden Ausfihrungsform den Beschlagschutz der
Windschutzscheibe verlangt, wird die Normalsteue-
rung, nicht die graduelle Einschaltsteuerung durch-
gefuhrt. Folglich kann die Sicht durch die Windschutz-
scheibe sichergestellt werden.

[0107] Wenn zu der Einschaltzeit des Kompressors
(11) (i) bestimmt wird, dass die thermische Klimati-
sierungslast des Fahrzeugraums in dem hohen Last-
zustand ist, (ii) bestimmt wird, dass das hdrbare Ge-
rausch auBer dem Kaltemitteldurchlaufgerdusch in
dem niedrigen Gerduschzustand ist, und (iii) die Ent-
frosterklappe 29a positioniert ist, um die Entfroster-
offnung 28a zu schliellen oder zu verengen und ein
Ausstromen von Luft aus dem Entfrosterluftauslass
zu unterbrechen, kann die graduelle Einschaltsteue-
rung durchgefiihrt werden. Selbst in diesem Fall kon-
nen ahnliche Ergebnisse wie in der ersten Ausfiih-
rungsform erhalten werden.

(Dritte Ausfiihrungsform)

[0108] In der vorstehenden ersten Ausfiihrungsform
wird die Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10 mit dem
einzelnen Verdampfe 14, in dem Kaltemittel ver-
dampft, fir die Fahrzeugklimaanlage 1 verwendet. In
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zeigt, eine Kaltemittelkreislaufvorrichtung 40 mit zwei
Verdampfern 14, 44 fir die duale Fahrzeugklimaan-
lage 2 verwendet, die zwei Klimatisierungseinheiten
hat: die Vordersitzklimatisierungseinheit 20 und eine
Rucksitzklimatisierungseinheit 50.

[0109] In der Kaltemittelkreislaufvorrichtung 40 der
vorliegenden Ausfihrungsform wird eine Strdmung
des Hochdruckkaltemittels, das aus dem Strahler 12
stromt, an einem Verzweigungsteil 45a in eine Vor-
dersitzkaltemittelrohrleitung 41a und eine Ricksitz-
kaltemittelrohrleitung 41b verzweigt. In der Vorder-
sitzkaltemittelrohrleitung 41a sind das Expansions-
ventil 13 und der Verdampfer 14 ahnlich der ersten
Ausfiihrungsform angeordnet. Andererseits sind in
der Riicksitzkaltemittelrohrleitung 41b ein Offnungs-/
Schlielventil 42, ein Ricksitzexpansionsventil 43
und ein Ricksitzverdampfer 44 angeordnet.

[0110] Das Offnungs-/SchlieRventil 42 wird als ein
Beispiel fiir einen Offnungs-/SchlieRabschnitt ver-
wendet, der die Ricksitzkaltemittelrohrleitung 41b
dffnet oder schlieBt. Das Offnungs-/SchlieRventil 42
ist ein elektromagnetisches Ventil, dessen Betrieb
durch eine von der Klimatisierungssteuerung 30
ausgegebene Steuerspannung gesteuert wird. Eine
grundlegende Struktur des Riicksitzexpansionsven-
tils 43 ist ahnlich der des Expansionsventils 13, das in
der Vordersitzkaltemittelrohrleitung 41a bereitgestellt
ist, und eine grundlegende Struktur des Ricksitzver-
dampfers 44 ist dhnlich der des in der Vordersitzkal-
temittelrohrleitung 41a bereitgestellten Verdampfers
14. In der vorliegenden Ausfiihrungsform 13 wird das
Expansionsventil 13 zur Verdeutlichung des Unter-
schieds zu dem Riicksitzexpansionsventil 43 als ein
Vordersitzexpansionsventil 13 beschrieben, und der
Verdampfer 14 wird zur Verdeutlichung des Unter-
schieds zu dem Ricksitzverdampfer 44 als ein Vor-
dersitzverdampfer 14 beschrieben.

[0111] Niederdruckkaltemittel, das aus dem Vorder-
sitzverdampfer 14 stromt, und Niederdruckkaltemit-
tel, das aus dem Ruicksitzverdampfer 44 strémt, wer-
den an einem Treffpunkt 45b, der mit einer An-
saugseite des Kompressors 11 verbunden ist, mit-
einander vereint, und das vereinte Kaltemittel wird
in den Kompressor 11 gesaugt. Wenn das Off-
nungs-/SchlieBventil 42 die Rucksitzkaltemittelrohr-
leitung 41b schliefdt, stromt Kaltemittel in der Kal-
temittelkreislaufvorrichtung 40 ahnlich dem Kalte-
mittel, das in der Kaltemittelkreislaufvorrichtung 10
der ersten Ausfilhrungsform strémt. Wenn das Off-
nungs-/SchlieBventil 40 die Rucksitzkaltemittelrohr-
leitung 41b 6ffnet, werden der Vordersitzverdampfer
14 und der Ricksitzverdampfer 44 parallel miteinan-
der gekoppelt, und Kaltemittel strémt in der Kaltemit-
telkreislaufvorrichtung 40 sowohl in den Vordersitz-
verdampfer 14 als auch den Riicksitzverdampfer 40.
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[0112] Der Vordersitzverdampfer 14 ist in dem Ge-
hause 21 der Vordersitzklimatisierungseinheit 20 an-
geordnet, die ganz gleich wie die erste Ausfihrungs-
form aufgebaut ist. In der Vordersitzklimatisierungs-
einheit 20 wird aus dem Gesichtsluftauslass und dem
FuBluftauslass Luft in Richtung des Vordersitzes ge-
blasen. Folglich hat der Vordersitzverdampfer 14 eine
Funktion, um Luft, die in Richtung des Vordersitzes
in dem Fahrzeugraum geblasen werden soll, Warme
mit Niederdruckkaltemittel austauschen zu lassen, so
dass das Niederdruckkéltemittel verdampft.

[0113] Der Ricksitzverdampfer 44 istin dem Gehau-
se 51 der Ricksitzklimatisierungseinheit 50 angeord-
net, die auf einer Rickseite des Riicksitzes ange-
ordnet ist, und ein grundlegender Aufbau der Rick-
sitzklimatisierungseinheit 50 ist ahnlich dem der Vor-
dersitzklimatisierungseinheit 20. Folglich sind auch
in der Ricksitzklimatisierungseinheit 50 zum Beispiel
ein Geblase 52, der Riicksitzverdampfer 44, ein Hei-
zungskern 54 und eine Luftmischklappe 56 in einem
Luftdurchgang angeordnet, der in dem Gehause 51
bereitgestellt ist.

[0114] Eine Innen-/Auenluft-Umschaltvorrichtung
53 ist in einer Luftstrbmungsrichtung auf einer stro-
mungsaufwartigsten Seite des Gehauses 51 ange-
ordnet, und ein Luftumleitungsdurchgang 55 und ein
Mischraum 57 sind in dem Luftdurchgang des Gehau-
ses 51 bereitgestellt. Eine Ricksitzgesichtséffnung
58b, durch die klimatisierte Luft in Richtung eines
oberen Teils eines Fahrgasts auf dem Ricksitz ge-
blasen wird, und eine RucksitzfuRoffnung 58c¢, durch
die klimatisierte Luft in Richtung eines Fullbereichs
des Fahrgasts auf dem Ricksitz geblasen wird, sind
in der Luftstrdomungsrichtung auf einer stromungsab-
wartigsten Seite des Gehauses 51 bereitgestellt.

[0115] Auf in der Luftstrdmungsrichtung stromungs-
aufwartigen Seiten der Ricksitzgesichtséffnung 58b
und der RucksitzfuRoffnung 58c sind jeweils eine
Riicksitzgesichtsklappe 59b und eine Ricksitzful3-
klappe 59¢ angeordnet. Die Riicksitzgesichtsklap-
pe 59b stellt eine Offnungsflaiche der Riicksitzge-
sichts6ffnung 58b ein, und die Ricksitzgesichtsklap-
pe 59c stellt eine Offnungsflaiche der Riicksitzful-
offnung 58c ein. In der vorliegenden Ausfihrungs-
form hat der Riicksitzverdampfer 44 eine Funktion,
um Luft, die in Richtung des Ricksitzes in dem Fahr-
zeugraum geblasen werden soll, Warme mit Nieder-
druckkaltemittel, austauschen zu lassen, so dass das
Niederdruckkaltemittel verdampft.

[0116] Die Vordersitzklimatisierungseinheit 20 befin-
det sich in einem Vorderteil des Fahrzeugs, so dass
sie nahe an dem Motorraum ist, und die Ricksitzkli-
matisierungseinheit 50 befindet sich in einem hinte-
ren Teil des Fahrzeugs, so dass sie weiter von dem
Motorraum entfernt ist als die Vordersitzklimatisie-
rungseinheit 20, so dass eine Entfernung von dem
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Motorraum zu der Ricksitzklimatisierungseinheit 50
langer als eine Entfernung von dem Motorraum zu
der Vordersitzklimatisierungseinheit 20 ist. Daher ist
der Vordersitzverdampfer 14 naher an dem Kompres-
sor 11 als der Riicksitzverdampfer 44 angeordnet,
und eine Lange der Vordersitzkaltemittelrohrleitung
41a ist kurzer als eine Lange der Ricksitzkaltemittel-
rohrleitung 41b.

[0117] Inder vorliegenden Ausfiihrungsform sind die
Lange der Vordersitzkaltemittelrohrleitung 41a und
die Lange der Ricksitzkaltemittelrohrleitung 41b je-
weils als Gesamtldangen von Kaltemittelrohrleitun-
gen von dem Verzweigungspunkt 45a zu dem Treff-
punkt 45b definiert. An dem Verzweigungspunkt 45a
wird eine Strdmung aus Hochdruckkaltemittel, das
stromungsabwartig von dem Strahler 12 strémt, in
die Kaltemittelrohrleitungen 41a, 41b verzweigt. An
dem Treffpunkt 45b werden Strdbmungen von Nie-
derdruckkaltemittel aus den Kaltemittelrohrleitungen
41a, 41b miteinander vereint, um zu der Ansaugseite
des Kompressors 11 zu stromen.

[0118] Ein Bedienfeld der Fahrzeugklimaanlage 2
der vorliegenden Ausfihrungsform umfasst fer-
ner einen Rulcksitzklimatisierungsstartschalter und
einen Ruicksitzluftblasmengen-Festlegungsschalter.
Ein Fahrgast kann die Ricksitzklimatisierung unter
Verwendung des Ricksitzklimatisierungsstartschal-
ters starten, und eine Luftblasmenge des Ricksitz-
geblases 52 kann unter Verwendung des Rick-
sitzblasmengen-Festlegungsschalters manuell fest-
gelegt werden. Ein sonstiger Aufbau des Bedien-
felds der Fahrzeugklimaanlage 2 ist ahnlich der ers-
ten Ausfiihrungsform.

[0119] Als nachstes wird ein Betrieb der Fahrzeug-
klimaanlage 2 der vorliegenden Ausfihrungsform be-
schrieben. Die Fahrzeugklimaanlage 2 kann in einer
Einzelbetriebsart, in der klimatisierte Luft in Richtung
des Vordersitzes geblasen wird, und einer dualen
Betriebsart, in der klimatisierte Luft sowohl in Rich-
tung des Vordersitzes als auch des Riicksitzes gebla-
sen wird, betrieben werden. Unter Verwendung des
Rucksitzklimatisierungsstartschalters kann zwischen
der Einzelbetriebsart und der dualen Betriebsart um-
geschaltet werden.

[0120] Insbesondere, wenn der Rilcksitzklimatisie-
rungsstartschalter EIN-geschaltet wird, 6ffnet die Kili-
matisierungssteuerung 30 das Offnungs-/Schliel-
ventil 42, so dass Kaltemittel sowohl in die Vordersitz-
kaltemittelrohrleitung 41a als auch die Ricksitzkal-
temittelrohrleitung 41b stromt. Folglich wird die Ein-
zelbetriebsart auf die duale Betriebsart umgeschal-
tet. Wenn im Gegensatz dazu der Ricksitzklimati-
sierungsschalter AUS-geschaltet wird, schlielt die
Klimatisierungssteuerung 30 das Offnungs-/Schlie-
ventil 42, so dass Kaltemittel nur in die Vordersitzkal-
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temittelrohrleitung 41 strédmt. Folglich wird die duale
Betriebsart auf die Einzelbetriebsart umgeschaltet.

[0121] Eine Steuerung des Normalbetriebs durch die
Klimatisierungssteuerung 30 in der dritten Ausfiih-
rungsform ist in jeder, der Einzelbetriebsart und der
dualen Betriebsart, im Wesentlichen ahnlich dem in
der ersten Ausfihrungsform. Folglich erhdht der Aus-
stoRkapazitatssteuerabschnitt 30a in dem Normalbe-
trieb die AusstolRkapazitat des Kompressors 11 ge-
maR der Zunahme der thermischen Klimatisierungs-
last des Fahrzeugraums, und die Klimatisierungs-
steuerung 30 steuert Betriebe der elektrischen Aktua-
toren, so dass eine Temperatur von Luft, die zu dem
Vordersitz und dem Riicksitz geblasen wird, eine von
einem Fahrgast gewlinschte Temperatur wird.

[0122] Das Geblase 52, die Riicksitzklimatisierungs-
einheit 50, ein elektrischer Aktuator der Luftmisch-
klappe 56 und elektrische Aktuatoren der Riicksitz-
klappen 59b, 59¢ werden nur in der dualen Betriebs-
art gesteuert. Folglich wird die Fahrzeugklimaanlage
2 in dem Normalbetrieb in der Einzelbetriebsart ganz
gleich wie die Fahrzeugklimaanlage 1 der ersten Aus-
fuhrungsform betrieben. In dem Normalbetrieb in der
dualen Betriebsart wird klimatisierte Luft aus Offnun-
gen der Vordersitzklimatisierungseinheit 20 und aus
Offnungen der Riicksitzklimatisierungseinheit 50 je-
weils in Richtung des Vordersitzes und des Ricksit-
zes geblasen.

[0123] Als nachstes wird eine Steuerung der vorlie-
genden Ausfiihrungsform, die unmittelbar nach ei-
nem Einschalten des Kompressors 11 durchgefihrt
beschrieben. Wie in Fig. ¥ gezeigt, wird in der Steue-
rung der vorliegenden Ausfiihrungsform sofort nach
der Einschaltzeit des Kompressors 11, wenn das
hoérbare Geradusch aufler dem Kaltemitteldurchlauf-
gerausch bei dem Schritt S20 als in dem niedrigen
Gerauschzustand bestimmt wird, ein Steuerarbeits-
gang von Schritt S26 durchgefuhrt. Bei Schritt S26
bestimmt die Klimatisierungssteuerung 30, ob die
Betriebsart der Fahrzeugklimaanlage die Einzelbe-
triebsart ist oder nicht.

[0124] Insbesondere wenn die Klimatisierungs-
steuerung 30 bei Schritt S26 bestimmt, dass der
Rucksitzklimatisierungsstartschalter AUS-geschaltet
ist, mit anderen Worten, wenn die. Klimatisierungs-
steuerung 30 bestimmt, dass die Einzelbetriebsart
als die Betriebsart der Fahrzeugklimaanlage 2 aus-
gewahlt ist, wird der Steuerarbeitsgang von Schritt
S30 durchgefihrt. Wenn die Klimatisierungssteue-
rung 30 andererseits bei Schritt S26 bestimmt,
dass der Riucksitzklimatisierungsstartschalter EIN-
geschaltet ist, mit anderen Worten, wenn die Klima-
tisierungssteuerung 30 bestimmt, dass die Einzelbe-
triebsart nicht als die Betriebsart der Fahrzeugklima-
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anlage 2 ausgewahlt ist, wird ein Steuerarbeitsgang
von Schritt S31 durchgefiihrt.

[0125] Bei Schritt S30 wird das graduelle Einschal-
ten ahnlich der ersten Ausfiihrungsform durchge-
fihrt. Bei Schritt S31 wird eine verlangerte gradu-
elle Einschaltsteuerung durchgeflhrt. In der verlan-
gerten graduellen Einschaltsteuerung wird eine vor-
gegebene Verlangerungszeit Tex (z. B. 10 Sekun-
den) lang eine Steuerung ahnlich der bei Schritt
S30 durchgefiihrten graduellen Einschaltsteuerung
durchgefiihrt, nachdem die thermische Klimatisie-
rungslast des Fahrzeugraums als nicht in dem hohen
Lastzustand bestimmt wird, oder nachdem das hor-
bare Gerdusch auBer dem Kaltemitteldurchlaufge-
rausch als nicht in dem niedrigen Gerauschzustand
bestimmt wird. In der vorliegenden Ausfiihrungsform
ist die Abschlusszeit der graduellen Einschaltsteue-
rung als T1 definiert, und die Abschlusszeit der ver-
langerten graduellen Einschaltsteuerung ist, wie in

[0126] Der sonstige Betrieb der Fahrzeugklimaan-
lage 2 ist ahnlich dem Betrieb der Fahrzeugklima-
anlage 1 der ersten Ausfiihrungsform. In der Fahr-
zeugklimaanlage 2 der vorliegenden Ausflihrungs-
form kann in dem Normalbetrieb die AusstolRkapa-
zitat des Kompressors 11 der Kaltemittelkreislauf-
vorrichtung 40 gemaly einer Zunahme der thermi-
schen Klimatisierungslast des Fahrzeugraums so-
wohl in der Einzelbetriebsart als auch der dualen Be-
triebsart erhdht werden. Daher kann die Kaltemittel-
kreislaufvorrichtung 40 eine Luftkihlleistung bereit-
stellen, die angemessen von der thermischen Klima-
tisierungslast des Fahrzeugraums abhangt.

[0127] Uberdies kann durch Durchfilhren der gra-
duellen Einschaltsteuerung in der Einzelbetriebsart
die Erzeugung des Kaltemitteldurchlaufgerausches,
das fur einen Fahrgast hart ist, dhnlich der ersten
Ausflihrungsform beschrankt werden. In der dualen
Betriebsart wird die verlangerte graduelle Einschalt-
steuerung durchgefiihrt, so dass eine Zeitspanne
zum Durchfiihren einer Laufzeit der graduellen Ein-
schaltsteuerung verlangert wird. Folglich kann die Er-
zeugung des Kaltemitteldurchlaufgerdusches, das fir
Fahrgaste sowohl auf dem Vordersitz als auch dem
Ricksitz hart ist, wirksam begrenzt werden.

[0128] Die Begrenzung der Erzeugung des Kaltemit-
teldurchlaufgerausches durch Durchfiihren der ver-
langerten graduellen Einschaltsteuerung wird unter
Bezug auf Fig. & beschrieben. In dem oberen Zeit-
kapazitat (Steuerstromwert Ic) des Kompressors 11,
die in der graduellen Einschaltsteuerung bestimmt
wird, durch eine durchgezogene Linie gezeigt, eine
Anderung der AusstoRkapazitat, die in der verlanger-
ten graduellen Steuerung bestimmt wird, ist durch ei-
ne abwechselnd lange und kurze Strichlinie gezeigt,
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und eine Anderung der AusstoRkapazitat, die in der
Normalsteuerung bestimmt wird, ist durch eine gestri-
chelte Linie gezeigt.

eine Anderung in der Kaltemittelzirkulationsrate in
dem Vordersitzverdampfer 14 in der graduellen Ein-
schaltsteuerung durch eine durchgezogene Linie ge-
zeigt, und eine Anderung der Kaltemittelzirkulations-
rate in dem Vordersitzverdampfer 14 in der Normal-
steuerung ist durch eine gestrichelte Linie gezeigt.
AuBRerdem ist eine Anderung der Kaltemittelzirkulati-
onsrate in dem Ricksitzverdampfer 44 in der verlan-
gerten graduellen Einschaltsteuerung durch eine ab-
wechselnd lange und kurze Strichlinie gezeigt, und
eine Anderung der Kaltemittelzirkulationsrate in dem
Ricksitzverdampfer 44 in der Normalsteuerung ist
durch eine Linie mit einem abwechselnd langen und
zwei kurzen Strichen gezeigt.

[0130] Wie beider vorliegenden Ausfihrungsform ist
der Vordersitzverdampfer 14 ndher an dem Kompres-
sor 11 als der Riicksitzverdampfer 44 angeordnet,
und die Vordersitzkaltemittelrohrleitung 41a ist kirzer
als die Rucksitzkaltemittelrohrleitung 41b. Folglich ist
eine Zunahmerate der Kaltemittelzirkulationsrate in
dem Vordersitzverdampfer 14, wie in dem unteren
Zeitdiagramm von Fig. § gezeigt, unmittelbar nach
der Einschaltzeit des Kompressors 11 in der dualen
Betriebsart hdher als eine Zunahmerate der Kaltemit-
telzirkulationsrate in dem Ricksitzverdampfer 44.

[0131] Folglich steigt ein Pegel des Kaltemitteldurch-
laufgerdusches, das in dem Ricksitzverdampfer 44
erzeugt wird, nach der Erhéhung eines Pegels des
Kaltemitteldurchlaufgerausches, das in dem Vorder-
sitzverdampfer 14 erzeugt wird.

[0132] In der Fahrzeugklimaanlage 2 der vorliegen-
den Ausfihrungsform wird die verlangerte graduelle
Einschaltsteuerung in der dualen Betriebsart durch-
gefuhrt. Folglich ist eine Zeitspanne der Verringerung
der AusstoRkapazitat des Kompressors 11 in der dua-
len Betriebsart langer als in der Einzelbetriebsart. Da-
her kann nicht nur das Kaltemitteldurchlaufgerausch,
das erzeugt wird, wenn Kaltemittel den Vordersitzver-
dampfer 14 durchlauft, sondern auch das Kaltemittel-
durchlaufgerausch, das erzeugt wird, wenn Kaltemit-
tel den Ricksitzverdampfer 44 durchlauft, verringert
werden.

[0133] Auch wenn die Klimatisierungssteuerung 30
in der Fahrzeugklimaanlage 2 der vorliegenden Aus-
fuhrungsform, wie in der zweiten Ausfiihrungsform
beschrieben, bestimmt, dass der Entfrosterschalter
EIN-geschaltet ist, kdnnen die graduelle Einschalt-
steuerung und die verlangerte graduelle Einschalt-
steuerung nicht durchgefiihrt werden, so dass die
Sicht (Sicherheit) durch die Windschutzscheibe mit
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Prioritat gegeniber der Verringerung der Kaltemittel-
durchlaufgerausche sichergestellt werden kann.

[0134] Insbesondere kann die Betriebssteuerung
von Schritt $25 der zweiten Ausfliihrungsform zu
dem Steuerarbeitsgang von Schritt S20 in Fig. 7
hinzugefigt werden. Wenn bestimmt wird, dass der
Entfrosterschalter nicht EIN-geschaltet ist, kann der
Steuerarbeitsgang von Schritt S26 durchgefiihrt wer-
den. Wenn bestimmt wird, dass der Entfrosterschal-
ter EIN-geschaltet ist, kann die normale Steuerung
durchgefiihrt werden.

[0135] Obwohl die vorliegende Offenbarung in Ver-
bindung mit ihren bevorzugten Ausfiihrungsformen
unter Bezug auf die begleitenden Zeichnungen voll-
standig beschrieben wurde, muss bemerkt werden,
dass fiir Fachleute der Technik vielfaltige Anderun-
gen und Modifikationen offensichtlich werden. Das
heildt, die vorliegende Offenbarung ist nicht auf die
vorstehend beschriebenen Ausfiihrungsformen be-
schrankt und kann wie folgt vielfaltig modifiziert wer-
den, ohne von dem Beriech der vorliegenden Offen-
barung abzuweichen.
(1) In der vorstehend beschriebenen Ausfiih-
rungsform wird der Anfangswert der Ausstol3ka-
pazitat des Kompressors 11 in der graduellen Ein-
schaltsteuerung, d. h. der Anfangswert S1 des
Steuerstromwerts Ic, der in der graduellen Ein-
schaltsteuerung an das AusstoRkapazitatssteuer-
ventil 11a ausgegeben wird, wie in Fig. 3 gezeigt,
bestimmt. Die Bestimmung des Anfangswerts der
AusstoRkapazitat des Kompressors 11 in der gra-
duellen Einschaltsteuerung ist nicht auf dieses be-
schrankt.

[0136] Wie zum Beispiel in Fig. & gezeigt, kann die
Differenz zwischen dem Anfangswert der Ausstol3ka-
pazitat in der Normalsteuerung und dem Anfangswert
der AusstoRkapazitdt in der graduellen Einschalt-
steuerung als ein vorgegebener Wert bestimmt wer-
den. Alternativ kann die Differenz zwischen dem An-
fangswert der AusstofRkapazitat in der Normalsteue-
rung und dem Anfangswert der Ausstoflkapazitat in
der graduellen Einschaltsteuerung ein vorgegebener
Prozentsatz des in der Normalsteuerung bestimmten
Anfangswerts der AusstolR3kapazitat sein. In Fig. 3
wird bestimmt, dass der Anfangswert der Ausstol3ka-
pazitat gemal der Zunahme des hochdruckseitigen
Kaltemitteldrucks Pd erhéht wird. Alternativ kann be-
stimmt werden, dass der Anfangswert der Ausstol3-
kapazitat gemal der Erhdhung der AuRentemperatur
Tam oder der Erhéhung der Verdampfertemperatur
Te erhdht wird.
(2) Wenn in den vorstehend beschriebenen Aus-
elle Einschaltsteuerung gestartet wird, wird der in
der graduellen Einschaltsteuerung bestimmte An-
fangswert der AusstoRRkapazitat des Kompressors
11 beibehalten, bis die graduelle Einschaltsteue-
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rung zu der Zeit T1 beendet wird. Jedoch ist ei-
ne Steuerung der AusstoRkapazitat des Kompres-
sors 11 in der graduellen Einschaltsteuerung nicht
auf dieses beschrankt.

[0137] Zum Beispiel kann die AusstolRkapazitat des
Kompressors 11 in der graduellen Einschaltsteue-
rung, wie in Fig. 104 und Fig. 188 gezeigt, in ei-
nem niedrigeren Bereich als der in der Normalsteue-
rung bestimmten AusstolRkapazitat erhdoht werden.
Die durch Winkel a4 von Fig, 184 und Fig. 188 ge-
zeigten Zunahmeraten der AusstoRkapazitaten kon-
nen nach dem Abschluss der in der ersten Ausfih-
rungsform beschriebenen graduellen Einschaltsteue-
rung niedriger festgelegt werden als die durch Winkel
a, von Fig. 4 und Fig. 18A gezeigten Zunahmeraten
der AusstoRkapazitaten. Durch VergrofRern des Win-
kels a, in der graduellen Einschaltsteuerung kann die
AusstoRkapazitat dazu gebracht werden, sich unver-
ziglich der in der Normalsteuerung bestimmten Aus-
stoRkapazitat zu nahern.
(3) In den vorstehend beschriebenen Ausfiih-
rungsformen wird die graduelle Einschaltsteue-
rung ab der Einschaltzeit des Kompressors fort-
gesetzt, bis bestimmt wird, dass die thermische
Klimatisierungslast des Fahrzeugraums nicht in
dem hohen Lastzustand ist, oder bis bestimmt
wird, dass das fiir den Fahrgast hérbare Ge-
rausch auller dem Kaltemitteldurchlaufgerausch
nicht in dem niedrigen Gerauschzustand ist. Al-
ternativ kann die graduelle Einschaltsteuerung ab
der Einschaltzeit des Kompressors 11 fortgesetzt
werden, bis eine vorgegebene Zeitspanne T ver-
geht.

[0138] In diesem Fall wird die graduelle Einschalt-
steuerung in der verlangerten graduellen Einschalt-
betriebsart, die in der dritten Ausfiihrungsform be-
schrieben ist, fortgesetzt, bis eine Zeitspanne (T +
Tex), die erhalten wird, indem die Verlangerungszeit
Tex zu der vorgegebenen Zeitspanne T addiert wird,
vergeht. Aulerdem wird die Verlangerungszeit Tex in
den vorstehend beschriebenen Ausfiihrungsformen
zum Beispiel als 10 Sekunden festgelegt. Basierend
auf einer Untersuchung des Erfinders kann die Ver-
langerungszeit Tex grolRer oder gleich 10 Sekunden
sein und kann kleiner oder gleich 60 Sekunden sein.
(4) In den vorstehend beschriebenen Ausfih-
rungsformen werden die Kaltemittelkreislaufvor-
richtungen 10, 40 fur die Fahrzeugklimaanlagen 1,
2 verwendet, aber die Kaltemittelkreislaufvorrich-
tungen 10, 40 sind nicht auf die Verwendung fir
die Fahrzeugklimaanlagen 1, 2 beschrankt. Zum
Beispiel kbnnen die Kaltemittelkreislaufvorrichtun-
gen 10, 40 fir ein Kihlfahrzeug verwendet wer-
den. In diesem Fall kann der Klimatisierungsziel-
raum ein Inneres eines Gefrierschranks des Kiihl-
fahrzeugs sein.
(5) In den vorstehend beschriebenen Ausfiih-
rungsformen wird ein Taumelscheibenkompres-
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sor mit variabler Verdrangung als der Kompres-
sor 11 verwendet, aber der Kompressor 11 ist
nicht auf dieses beschrankt. Zum Beispiel kann
ein elektrischer Kompressor, in dem ein Kompres-
sionsmechanismus mit fester Verdrangung von ei-
nem Elektromotor angetrieben wird, als der Kom-
pressor 11 verwendet werden.

[0139] In diesem Fall kann der Elektromotor als
ein Beispiel fir den AusstoRkapazitatsanderungsab-
schnitt verwendet werden, und die Klimatisierungs-
steuerung 30 kann eine Drehzahl Nc des Elektromo-
tors steuern, um die AusstoRkapazitat des Kompres-
sors 11 zu steuern. Eine Einschaltzeit des Kompres-
sors 11, welcher der elektrische Kompressor ist, kann
definiert werden als, wenn ein Rotationssignal von
der Klimatisierungssteuerung 30 an den Elektromotor
ausgegeben wird. Daher kann der Steuerstromwert
Ic auf die Drehzahl Nc in den Zeitdiagrammen von
Fig. 4, Fig. 8 gedndert werden, und die Klimatisie-
rungssteuerung 30 kann die Drehzahl Nc ahnlich dem
Fall, in dem ein Taumelscheibenkompressor mit va-
riabler Verdrangung als der Kompressor 11 verwen-
det wird, steuern.

[0140] Uberdies wird in diesem Fall, selbst wenn
ein Antriebsdrehmoment des elektrischen Kompres-
sors geandert wird, die Drehzahl Ne des Motors
nicht beeintrachtigt. Folglich kann die AusstoRkapa-
zitat (Drehzahl Nc) des Kompressors 11 unverzig-
lich erhéht werden, so dass sie aquivalent zu der
AusstolRkapazitat ist, die in der Normalsteuerung be-
stimmt wird, wenn die graduelle Einschaltsteuerung
nach dem Abschluss der graduellen Einschaltsteue-
rung zu der Zeit T1 auf die Normalsteuerung umge-
schaltet wird. Mit anderen Worten kann der Winkel
duelle Einschaltbetriebsart auf die Normalbetriebsart
umgeschaltet wird, kdnnen die Kihlkapazitaten der
Kaltemittelkreislaufvorrichtungen 10, 40 in dem elek-
trischen Kompressor unverziglich erhoht werden.
(6) In den vorstehend beschriebenen Ausfiih-
rungsformen bestimmt der Steuerabschnitt der
Klimatisierungssteuerung 30, der als ein Bei-
spiel fir den Lastbestimmungsabschnitt verwen-
det wird, basierend auf der AuRentemperatur Tam
und auf der Verdampfertemperatur Te bei Schritt
510, ob die thermische Klimatisierungslast in dem
hohen Lastzustand ist. Jedoch ist die Bestimmung
des hohen Lastzustands nicht darauf beschrankt.

[0141] Zum Beispiel kann der hohe Lastzustand je-
weils basierend auf der AuBentemperatur Tam oder
der Verdampfertemperatur Te bestimmt werden. Al-
ternativ kann die thermische Klimatisierungslast als in
dem hohen Lastzustand bestimmt werden, wenn der
von dem Drucksensor 33 erfasste hochdruckseitige
Kaltemitteldruck Pd gréRer oder gleich einem vorge-
gebenen Druck KPd ist.
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[0142] In den vorstehend beschriebenen Ausfiih-
rungsformen bestimmt der Steuerabschnitt der Kili-
matisierungssteuerung 30, der als ein Beispiel fir den
Gerauschbestimmungsabschnitt verwendet wird, bei
Schritt S20 basierend auf der Geblasespannung des
Geblases 22 und auf der Fahrzeuggeschwindigkeit
Vs, ob das hérbare Gerausch auRer dem Kaltemit-
teldurchlaufgerausch in dem niedrigen Gerauschzu-
stand ist oder nicht. Jedoch ist die Bestimmung des
niedrigen Gerauschzustands nicht auf dieses be-
schrankt.

[0143] Zum Beispiel kann der niedrige Gerauschzu-
stand jeweils basierend auf der Geblasespannung
des Geblases 22 oder der Fahrzeuggeschwindigkeit
Vs bestimmt werden. Alternativ kann das hérbare Ge-
rausch als in dem niedrigen Gerauschzustand be-
stimmt werden, die die Drehzahl Nc des Motors klei-
ner oder gleich einer vorgegebenen Drehzahl KNe ist.
(7) In den vorstehend beschriebenen Kaltemit-
telkreislaufvorrichtungen 10, 40 werden die Ver-
dampfer 14, 44 als Beispiele fir den Innenwar-
metauscher verwendet, und der Strahler 12 wird
als ein Beispiel fiir den Aulienwarmetauscher, der
Warme an die Atmosphare abstrahlt, verwendet.
Alternativ kénnen die Verdampfer 14, 44 als Bei-
spiele fur einen AuRenwarmetauscher verwendet
werden, der Warme aus einer Warmequelle, wie
etwa der Atmosphare aufnimmt, und der Strahler
12 kann als ein Innenwarmetauscher verwendet
werden, der Luft heizt, die in Richtung des Klima-
tisierungszielraums geblasen wird.

[0144] Zum Beispiel kann die Kaltemittelkreislauf-
vorrichtung 1 der vorstehenden Ausfiihrungsformen
wie folgt beschrieben oder modifiziert werden.

[0145] Die Kaltemittelkreislaufvorrichtung 1 fiir ein
Fahrzeug ist geeignet, eine Temperatur von Luft, die
in den Klimatisierungszielraum geblasen wird, un-
ter Verwendung von Warme aus Kaltemittel, das in
dem Kaltemittelkreislauf der Kaltemittelkreislaufvor-
richtung zirkuliert, einzustellen. Die Kaltemittelkreis-
laufvorrichtung 1 umfasst den Kompressor 11, den
AusstoRkapazitatssteuerabschnitt 30a und den Last-
bestimmungsabschnitt (510). Der Kompressor 11 ist
aufgebaut, um Kaltemittel zu komprimieren und das
komprimierte Kaltemittel auszustolRen. Der Ausstol3-
kapazitatssteuerabschnitt 30a ist aufgebaut, um die
AusstoRRkapazitdt des Kompressors 11 zu steuern.
Der Lastbestimmungsabschnitt (S10) ist aufgebaut,
um zu bestimmen, ob die thermische Klimatisierungs-
last des Klimatisierungszielraums in dem hohen Last-
zustand ist, in dem die thermische Klimatisierungs-
last gréfRer oder gleich einer vorgegebenen thermi-
schen Klimatisierungslast ist. Der AusstolRkapazitats-
steuerabschnitt 30a fiihrt die Normalsteuerung aus,
in welcher die AusstolRkapazitat des Kompressors
11 gemal der Zunahme der thermischen Klimatisie-
rungslast des Klimatisierungszielraums erhéht wird.
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Der AusstoRRkapazitatssteuerabschnitt 30a fihrt die
graduelle Einschaltsteuerung durch, in der die Aus-
stoRkapazitat des Kompressors 11 niedriger als die
in der Normalsteuerung bestimmte AusstolRkapazitat
festgelegt wird, wenn der Lastbestimmungsabschnitt
(S10) zu der Einschaltzeit des Kompressors 11 be-
stimmt, dass die thermische Klimatisierungslast in
dem hohen Lastzustand ist.

[0146] Wenn folglich die thermische Klimatisie-
rungslast zu der Einschaltzeit des Kompressors 11 in
dem hohen Lastzustand ist, kann die Ausstol3kapazi-
tat des Kompressors 11 relativ zu der in der Normal-
steuerung verringert werden. Folglich kann eine Kal-
temittelzirkulationsrate in der Kaltemittelkreislaufvor-
richtung 1 selbst in dem hohen Lastzustand, in dem
der Kaltemitteldurchsatz wahrscheinlich hoch ist, ver-
ringert werden. Daher kann das Kaltemitteldurchlauf-
gerausch, das fur einen Fahrgast hart ist, zu der Ein-
schaltzeit des Kompressors 11 begrenzt werden.

[0147] Die Wirkung der Begrenzung des Kaltemit-
teldurchlaufgerausches kann auch erreicht werden,
wenn Kaltemittel mit einer héheren Dichte als das
vorgegebene Kaltemittel als Kaltemittel einer vor-
handenen Kaltemittelkreislaufvorrichtung verwendet
wird, die im Allgemeinen fir das vorgegebene Kalte-
mittel verwendet wird. Daher kann die Vielseitigkeit
der vorhandenen Kaltemittelkreislaufvorrichtung ver-
bessert werden.

[0148] Die ,thermische Klimatisierungslast” kann als
eine notwendige Warmemenge dargestellt werden,
die von der Kaltemittelkreislaufvorrichtung 1 erzeugt
wird, um den Klimatisierungszielraum zu heizen oder
zu kihlen und den Klimatisierungszielraum auf einer
gewinschten Temperatur zu halten.

[0149] Die Kaltemittelkreislaufvorrichtung 1 umfasst
ferner den Gerauschbestimmungsabschnitt (S20).
Der Gerauschbestimmungsabschnitt (S20) ist aufge-
baut, um zu bestimmen, ob das Gerausch, das flr ei-
nen Fahrgast horbar ist, auRer dem Kaltemitteldurch-
laufgerausch, das erzeugt wird, wenn das Kaltemit-
tel den Kaltemittelkreislauf durchlauft, in dem nied-
rigen Gerauschzustand ist, in dem ein Pegel des
hérbaren Gerausches aufler dem Kaltemitteldurch-
laufgerausch kleiner oder gleich einem vorgegebe-
nen Gerauschpegel ist. Der AusstoRRkapazitatssteu-
erabschnitt 30a fihrt die graduelle Einschaltsteue-
rung durch, in der die AusstolRkapazitat des Kom-
pressors 11 niedriger als die in der Normalsteuerung
bestimmte Ausstoflkapazitat festgelegt ist, wenn der
Gerauschbestimmungsabschnitt (S20) zu der Ein-
schaltzeit des Kompressors 11 bestimmt, dass das
hérbare Gerausch auller dem Kaltemitteldurchlauf-
gerausch in dem niedrigen Gerauschzustand ist.

[0150] Wenn folglich (i) die thermische Klimatisie-
rungslast zu der Einschaltzeit des Kompressors 11
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in dem hohen Lastzustand ist, und wenn (ii) das hor-
bare Gerdusch aufler dem Kaltemitteldurchlaufge-
rausch in dem niedrigen Gerauschzustand ist, kann
die AusstoRkapazitat des Kompressors 11 relativ zu
der in der Normalsteuerung verringert werden. Folg-
lich kann eine Kaltemittelzirkulationsrate in der Kalte-
mittelkreislaufvorrichtung 1 insbesondere verringert
werden, wenn es wahrscheinlich ist, dass das horba-
re Gerausch, das fir einen Fahrgast hart ist, von dem
Fahrgast gehért wird. Daher kann vermieden werden,
dass die Temperatureinstellleistung der Kaltemittel-
kreislaufvorrichtung 1 unnétigerweise verringert wird.

[0151] Die Kaltemittelkreislaufvorrichtung 1 kann
der AusstolRkapazitatssteuerabschnitt 30a ungeach-
tet der thermischen Klimatisierungslast die graduel-
le Einschaltsteuerung durch, wenn der Gerauschbe-
stimmungsabschnitt (S20) zu der Einschaltzeit des
Kompressors 11 bestimmt, dass das hdérbare Ge-
rausch auBer dem Kaltemitteldurchlaufgerdusch in
dem niedrigen Gerauschzustand ist.

[0152] Wenn folglich das hérbare Gerausch auler
dem Kaltemitteldurchlaufgerausch zu der Einschalt-
zeit des Kompressors 11 in dem niedrigen Gerausch-
zustand ist, kann die AusstoRkapazitat des Kompres-
sors 11 relativ zu der in der Normalsteuerung verrin-
gert werden. Folglich kann eine Kaltemittelzirkulati-
onsrate in der Kaltemittelkreislaufvorrichtung 1 selbst
in dem niedrigen Gerauschzustand, in dem es wahr-
scheinlich ist, dass das Kéaltemitteldurchlaufgerausch
fir den Fahrgast hart ist, verringert werden. Uberdies
kann auch in diesem Fall die Vielseitigkeit der vor-
handenen Kaltemittelkreislaufvorrichtung verbessert
werden.

[0153] Der Klimatisierungszielraum kann der Fahr-
zeugraum des Fahrzeugs sein, und die Kaltemit-
telkreislaufvorrichtung 1 kann ferner die mehreren
Luftauslisse und den Luftauslassbetriebsart-Ande-
rungsabschnitt (29a, 29b, 29¢) umfassen. Durch die
mehreren Luftauslasse wird Luft in den Fahrzeug-
raum geblasen, und die mehreren Luftauslasse um-
fassen einen Entfrosterluftauslass, durch den Luft
in Richtung einer Windschutzscheibe in dem Fahr-
zeugraum geblasen wird. Der Luftauslassbetriebsart-
Anderungsabschnitt (29a, 29b, 29c) ist aufgebaut,
um Offnungs-/SchlieRzustande der mehreren Luft-
auslasse zu andern. Der AusstoRkapazitatssteuer-
abschnitt 30a kann die graduelle Einschaltsteuerung
durchfiihren, wenn zu der Einschaltzeit des Kompres-
sors 11 eine Luftstrdmung von dem Entfrosterluftaus-
lass durch den Luftauslassbetriebsart-Anderungsab-
schnitt (29a, 29b, 29¢) in den Fahrzeugraum unter-
brochen ist.

[0154] Die Zeit, wenn die Luft aus dem Entfroster-
luftauslass in den Fahrzeugraum zu der Windschutz-
scheibe geblasen wird, ist eine Zeit, zu der es not-
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wendig ist, zu verhindern, dass die Windschutzschei-
be beschlagt. Folglich kann die Temperatureinstell-
leistung der Kaltemittelkreislaufvorrichtung 1 besser
nicht verringert werden, um die Sicht (Sicherheit)
durch die Windschutzscheibe sicherzustellen. In der
vorliegenden Offenbarung kann der AusstolRkapa-
zitatssteuerabschnitt 30a, wie vorstehend beschrie-
ben, die graduelle Einschaltsteuerung durchfiihren,
wenn die Luftstrdmung von dem Entfrosterluftaus-
lass in den Fahrzeugraum durch den Luftauslassbe-
triebsart-Anderungsabschnitt (29a, 29b, 29¢) unter-
brochen wird. Daher kann die Sicht (Sicherheit) durch
die Windschutzscheibe sichergestellt werden.

[0155] Wenn die Luftstrdmung von dem Entfroster-
luftauslass in den Fahrzeugraum durch den Luftaus-
lassbetriebsart-Anderungsabschnitt (29a, 29b, 29c)
unterbrochen wird, kann die Luftstrdbmung von dem
Entfrosterluftauslass in den Fahrzeugraum vollstan-
dig unterbrochen werden, oder eine kleine Menge an
Luft kann von dem Entfrosterluftauslass in den Fahr-
zeugrum geblasen werden.

[0156] Die Kaltemittelkreislaufvorrichtung kann fer-
ner einen Entfrosteranforderungs-Eingabeabschnitt
umfassen, durch den ein Fahrgast die Entfrosterbe-
triebsart festlegt, in der aus dem Entfrosterluftaus-
lass klimatisierte Luft in den Fahrzeugraum geblasen
wird. Der Luftauslassbetriebsart-Anderungsabschnitt
(29a, 29b, 29¢) kann den Entfrosterluftauslass o6ff-
nen, so dass klimatisierte Luft aus dem Entfrosterluft-
auslass in den Fahrzeugraum geblasen wird, wenn
von dem Fahrgast die Entfrosterbetriebsart festgelegt
ist.

[0157] Die Zeit, zu der ein Fahrgast unter Verwen-
dung des Entfrosteranforderungs-Eingabeabschnitts
die Entfrosterbetriebsart festlegt, ist eine Zeit, zu der
eine hohe Leistung fir die Verhinderung des Beschla-
gens der Windschutzscheibe bendtigt wird. Wenn
folglich die hohe Leistung fir die Beschlagverhinde-
rung erforderlich ist, kann vermieden werden, dass
die graduelle Einschaltsteuerung durchgefuhrt wird.
Daher kann die Sicht (Sicherheit) durch die Wind-
schutzscheibe verbessert werden.

[0158] Der AusstoRkapazitatsanderungsabschnitt
30a kann eine Differenz zwischen dem Anfangswert
der AusstoRkapazitdt in der graduellen Einschalt-
steuerung und dem Anfangswert der AusstoRkapa-
zitat in der Normalsteuerung basierend auf der ther-
mischen Klimatisierungslast bestimmen, die fiir die
Kaltemittelzirkulationsrate in der Kaltemittelkreislauf-
vorrichtung 1 relevant ist. Daher kann eingeschrankt
werden, dass die Temperatureinstellleistung der Kal-
temittelkreislaufvorrichtung 1 unndtigerweise verrin-
gert wird, um die Erzeugung des Kaltemitteldurch-
laufgerdusches, das fir einen Fahrgast hart ist, zu
begrenzen.
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[0159] Der AusstolRkapazitatsanderungsabschnitt
30a kann die Differenz gemaf der Zunahme der ther-
mischen Klimatisierungslast erhéhen. Der Ausstol3-
kapazitatsanderungsabschnitt 30a kann die Ausstol3-
kapazitat des Kompressors 11 wahrend der gradu-
ellen Einschaltsteuerung auf dem Anfangswert der
AusstolRkapazitat halten.

[0160] Der AusstolRkapazitatsanderungsabschnitt
30a kann die AusstolRkapazitat des Kompressors 11,
nachdem die graduelle Einschaltsteuerung beendet
ist und auf die Normalsteuerung umgeschaltet wurde,
graduell erhdhen.

[0161] Die Kaltemittelkreislaufvorrichtung kann fer-
ner den Vordersitzverdampfer 14, den Ricksitzver-
dampfer 44, die Vordersitzkaltemittelrohrleitung 41a,
die Riicksitzkaltemittelrohrleitung 41b und den Off-
nungs-/Schlielabschnitt (42) umfassen. In dem Vor-
dersitzverdampfer 14 verdampft das Niederdruckkal-
temittel durch Austauschen von Warme mit Luft, die
in Richtung der Vordersitzseite des Fahrzeugraums
geblasen werden soll. In dem Ricksitzverdampfer
44 verdampft das Niederdruckkaltemittel durch Aus-
tauschen von Warme mit Luft, die in Richtung der
Ricksitzseite des Fahrzeugraums geblasen werden
soll. Die Vordersitzkaltemittelrohrleitung 41a verbin-
det den Kompressor 11 und den Vordersitzverdamp-
fer 14. Die Ricksitzkaltemittelrohrleitung 41b verbin-
det den Kompressor 11 und den Riicksitzverdamp-
fer. Die Rucksitzkaltemittelrohrleitung 41b ist lan-
ger als die Vordersitzkaltemittelrohrleitung 41a. Der
Offnungs-/SchlieRabschnitt (42) ist aufgebaut, um
die Ricksitzkaltemittelrohrleitung 41b zu 6ffnen oder
zu schlieRen. Der AusstoRkapazitatsanderungsab-
schnitt 30a kann eine Zeitspanne der Durchfihrung
der graduellen Einschaltsteuerung langer einstellen,
wenn die Ricksitzkaltemittelrohrleitung 41b offen ist
als wenn die Ricksitzkaltemittelrohrleitung 41b ge-
schlossen ist.

[0162] Wenn (i) die Vordersitzkaltemittelrohrleitung
41a kirzer als die Rucksitzkaltemittelrohrleitung 41b
ist, und wenn (ii) der Kompressor 11 in einem Zustand
eingeschaltet wird, in dem der Offnungs-/SchlieRab-
schnitt (42) die Riicksitzkaltemittelrohrleitung 41b 6ff-
net, wird die Zunahmerate der Kaltemittelzirkulations-
rate in dem Vordersitzverdampfer 14 héher als die in
dem Ricksitzverdampfer 44. Daher kann das Kalte-
mitteldurchlaufgerausch in dem Ricksitzverdampfer
44 nach der Zunahme des Kaltemitteldurchlaufgerau-
sches in dem Vordersitzverdampfer 14 zunehmen.

[0163] In der vorliegenden Offenbarung kann die
Zeitspanne der Durchfihrung der graduellen Ein-
schaltzeit weiter verlangert werden, wenn der Off-
nungs-/Schlielabschnitt (42) offen ist, um Kaltemittel
in die Ricksitzkaltemittelrohrleitung 41b zu leiten, als
wenn der Offnungs-/SchlieRabschnitt (42) geschlos-
sen ist. Folglich kann die Kaltemittelkreislaufvorrich-
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tung 1 nicht nur das Kaltemitteldurchlaufgerausch in
dem Vordersitzverdampfer 14, sondern auch das Kal-
temitteldurchlaufgerausch, das anschlielend in dem
Rucksitzverdampfer 44 erzeugt wird, das flr einen
Fahrgast hart wird, beschranken.

[0164] Zusatzliche Vorteile und Modifikationen wer-
den Fachleuten der Technik ohne weiteres einfal-
len. Die Offenbarung in ihrem weiteren Sinn ist da-
her nicht auf die spezifischen Details, die reprasen-
tative Vorrichtung und erlauternde Beispiele, die ge-
zeigt und beschrieben wurden, beschrankt.

21/33



DE 10 2012 208 194 A1 2012.11.22
ZITATE ENTHALTEN IN DER BESCHREIBUNG

Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde automatisiert erzeugt und ist ausschlie3lich
zur besseren Information des Lesers aufgenommen. Die Liste ist nicht Bestandteil der deutschen Patent- bzw.
Gebrauchsmusteranmeldung. Das DPMA (bernimmt keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

Zitierte Patentliteratur

- JP 2010-101553 A [0£43]

- US2011/0192187 A1 [4483]
- JP 2010-255906 A [$883]

22/33



DE 10 2012 208 194 A1

Patentanspriiche

1. Kaltemittelkreislaufvorrichtung fir ein Fahrzeug,
die geeignet ist, eine Temperatur von in einen Klimati-
sierungszielraum geblasener Luft unter Verwendung
von Warme von Kaltemittel, das in einem Kaltemit-
telkreislauf der Kaltemittelkreislaufvorrichtung zirku-
liert, einzustellen, wobei die Kaltemittelkreislaufvor-
richtung umfasst:
einen Kompressor (11), der aufgebaut ist, um Kalte-
mittel zu komprimieren und das komprimierte Kalte-
mittel auszustofRen;
einen AusstolRkapazitatssteuerabschnitt (30a), der
aufgebaut ist, um eine AusstoRkapazitat des Kom-
pressors (11) zu steuern; und
einen Gerauschbestimmungsabschnitt (S20), der
aufgebaut ist, um zu bestimmen, ob ein fiir einen
Fahrgast horbares Gerausch aulier einem Kaltemit-
teldurchlaufgerausch, das erzeugt wird, wenn Kal-
temittel den Kaltemittelkreislauf durchlauft, in einem
niedrigen Gerauschzustand ist, in dem ein Pegel des
hoérbaren Gerauschs aulRer dem Kaltemitteldurch-
laufgerdusch kleiner oder gleich einem vorgegebe-
nen Gerauschpegel ist, wobei
der AusstoRkapazitatssteuerabschnitt (30a) eine nor-
male Steuerung durchfiihrt, in der die AusstoRkapa-
zitat des Kompressors (11) gemal der Zunahme der
thermischen Klimatisierungslast des Klimatisierungs-
zielraums erhoht wird, und
der AusstoRkapazitatssteuerabschnitt (30a) eine gra-
duelle Einschaltsteuerung durchfihrt, in der die Aus-
stoRkapazitat des Kompressors (11) niedriger als die
in der normalen Steuerung bestimmte Ausstof3ka-
pazitat festgelegt wird, wenn der Gerduschbestim-
mungsabschnitt (S20) bestimmt, dass das hérbare
Gerausch auller dem Kaltemitteldurchlaufgerausch
zu einer Einschaltzeit des Kompressors (11) in dem
niedrigen Gerauschzustand ist.

2. Kaltemittelkreislaufvorrichtung fiir ein Fahrzeug,
die geeignet ist, um eine Temperatur von Luft, die
in einen Klimatisierungszielraum geblasen wird, unter
Verwendung von Warme von Kaltemittel, das in ei-
nem Kaltemittelkreislauf der Kaltemittelkreislaufvor-
richtung zirkuliert, einzustellen, wobei die Kaltemittel-
kreislaufvorrichtung umfasst:
einen Kompressor (11), der aufgebaut ist, um Kalte-
mittel zu komprimieren und das komprimierte Kalte-
mittel auszustofRen;
einen AusstolRkapazitatssteuerabschnitt (30a), der
aufgebaut ist, um eine AusstoRkapazitat des Kom-
pressors (11) zu steuern; und
einen Lastbestimmungsabschnitt (510), der aufge-
bautist, um zu bestimmen, ob eine thermische Klima-
tisierungslast des Klimatisierungszielraums in einem
hohen Lastzustand ist, in dem die thermische Klima-
tisierungslast groRer oder gleich einer vorgegebenen
thermischen Klimatisierungslast ist, wobei
der AusstoRkapazitatssteuerabschnitt (30a) eine nor-
male Steuerung durchfihrt, in der die AusstoRkapazi-
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tat des Kompressors (11) gemal einer Zunahme der
thermischen Klimatisierungslast erhéht wird, und
der AusstolRkapazitatssteuerabschnitt (30a) eine gra-
duelle Einschaltsteuerung durchfiihrt, in der die Aus-
stoRkapazitat des Kompressors (11) niedriger als die
in der normalen Steuerung bestimmte AusstolRkapa-
zitat festgelegt wird, wenn der Lastbestimmungsab-
schnitt (S10) bestimmt, dass die thermische Klimati-
sierungslast zu einer Einschaltzeit des Kompressors
(11) in dem hohen Lastzustand ist.

3. Kaltemittelkreislaufvorrichtung gemaf Anspruch
2, die ferner umfasst:
einen Gerdauschbestimmungsabschnitt (S20), der
aufgebaut ist, um zu bestimmen, ob ein fiir einen
Fahrgast horbares Gerausch aulier einem Kaltemit-
teldurchlaufgerausch, das erzeugt wird, wenn Kal-
temittel den Kaltemittelkreislauf durchlauft, in einem
niedrigen Gerauschaustand ist, in dem ein Pegel des
hérbaren Gerausches aulRer einem Kaltemitteldurch-
laufgerdusch kleiner oder gleich einem vorgegebe-
nen Gerauschpegel ist, wobei
der AusstoRkapazitdtssteuerabschnitt (30a) die gra-
duelle Einschaltsteuerung durchfiihrt, wenn der Ge-
rauschbestimmungsabschnitt (S20) bestimmt, dass
das horbare Gerdusch aulier dem Kaltemitteldurch-
laufgerausch zu der Einschaltzeit des Kompressors
(11) in dem niedrigen Gerauschzustand ist.

4. Kaltemittelkreislaufvorrichtung gemaf irgendei-
nem der Anspriiche 1 bis 3, wobei der Klimatisie-
rungszielraum ein Fahrzeugraum des Fahrzeugs ist,
wobei die Kaltemittelkreislaufvorrichtung ferner um-
fasst:
mehrere Luftauslasse, durch die Luft in den Fahrzeu-
graum geblasen wird, wobei die mehreren Luftaus-
lasse einen Entfrosterluftauslass umfassen, durch
den Luft in Richtung einer Windschutzscheibe in dem
Fahrzeugraum geblasen wird; und
einen  Luftauslassbetriebsart-Anderungsabschnitt
(29a, 29b, 29c), der aufgebaut ist, um Offnungs-/
SchlieRzustande der mehreren Luftauslasse zu an-
dern, wobei
der AusstolRkapazitatssteuerabschnitt (30a) die gra-
duelle Einschaltsteuerung durchfiihrt, wenn ein Luft-
strom von dem Entfrosterluftauslass in den Fahrzeu-
graum durch den Luftauslassbetriebsart-Anderungs-
abschnitt (29a, 29b, 29c¢) zur Einschaltzeit des Kom-
pressors (11) unterbrochen wird.

5. Kaltemittelkreislaufvorrichtung gemaf Anspruch
4, die ferner umfasst
einen Entfrosteranforderungs-Eingabeabschnitt,
durch den ein Fahrgast eine Entfrosterbetriebsart
festlegt, in der klimatisierte Luft aus dem Entfroster-
luftauslass in den Fahrzeugraum geblasen wird, wo-
bei
der Luftauslassbetriebsart-Anderungsabschnitt (29a,
29b, 29c¢) den Entfrosterluftauslass 6ffnet, so dass
aus dem Entfrosterauslass klimatisierte Luft in den
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Fahrzeugraum geblasen wird, wenn von dem Fahr-
gast die Entfrosterbetriebsart festgelegt ist.

6. Kaltemittelkreislaufvorrichtung gemaf irgendei-
nem der Anspriiche 1 bis 5, wobei
der Ausstol3kapazitdtsanderungsabschnitt (30a) ba-
sierend auf der thermischen Klimatisierungslast eine
Differenz zwischen einem Anfangswert der Ausstol3-
kapazitét in der graduellen Einschaltsteuerung und
einem Anfangswert der Ausstof3kapazitat in der Nor-
malsteuerung bestimmt.

7. Kaltemittelkreislaufvorrichtung gemal Anspruch
6, wobei der AusstolRkapazitatsanderungsabschnitt
(30a) die Differenz gemal der Zunahme der thermi-
schen Klimatisierungslast erhdht.

8. Kaltemittelkreislaufvorrichtung gemal Anspruch
6, wobei der AusstolRkapazitatsanderungsabschnitt
(30a) die AusstofRlkapazitat des Kompressors (11)
wahrend der graduellen Einschaltsteuerung auf dem
Anfangswert der AusstoRkapazitat halt.

9. Kaltemittelkreislaufvorrichtung gemaf irgendei-
nem der Anspriiche 1 bis 8, wobei der Ausstol3kapa-
zitatsanderungsabschnitt (30a) die AusstoRkapazitat
des Kompressors (11) graduell erhdéht, nachdem die
graduelle Einschaltsteuerung abgeschlossen ist und
auf die Normalsteuerung umgeschaltet wurde.

10. Kaltemittelkreislaufvorrichtung gemaf irgend-
einem der Anspriiche 1 bis 9, die ferner umfasst:
einen Vordersitzverdampfer (14), in dem Nieder-
druckkaltemittel durch Austauschen von Warme mit
Luft, die in Richtung einer Vordersitzseite eines Fahr-
zeugraums geblasen werden soll, verdampft;
einen Ricksitzverdampfer (44), in dem Niederdruck-
kaltemittel durch Austauschen von Warme mit Luft,
die in Richtung einer Ricksitzseite des Fahrzeug-
raums geblasen werden soll, verdampft;
eine Vordersitzkaltemittelrohrleitung (41a), die den
Kompressor (11) und den Vordersitzverdampfer (14)
verbindet;
eine Ricksitzkaltemittelrohrleitung (41b), die den
Kompressor (11) und den Rucksitzverdampfer (44)
verbindet, wobei die Ricksitzkaltemittelrohrleitung
(41b) langer als die Vordersitzkaltemittelrohrleitung
(41) ist; und
einen Offnungs-/SchlieRabschnitt (42), der aufgebaut
ist, um die Ricksitzkaltemittelrohrleitung (41b) zu 6ff-
nen oder zu schlieRen, wobei
der AusstoRRkapazitatsanderungsabschnitt (30a) ei-
ne Zeitspanne der Durchfihrung der graduellen Ein-
schaltsteuerung langer einstellt, wenn die Ricksitz-
kaltemittelrohrleitung (41b) offen ist als wenn die
Rucksitzkaltemittelrohrleitung (41b) geschlossen ist.

Es folgen 9 Blatt Zeichnungen
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