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(57) Zusammenfassung: Es werden Methoden, Systeme
und Fahrzeuge bereitgestellt, um eine adaptive automati-
sche Klimasteuerungsfunktionaiität für ein Fahrzeug bereit-
zustellen. Ein Sensor ist konfiguriert, um zu detektieren,
wenn eine manuelle Übersteuerung eines automatischen
Kiimasteuerungsmerkmals eines Fahrzeugs aufgetreten ist.
Ein Prozessor ist an den Sensor gekoppelt und ist konfi-
guriert, das automatische Klimasteuerungsmerkmal für das
Fahrzeug zu initiieren und eine Kalibrierung des automa-
tischen Klimasteuerungsmerkmals einzustellen, wenn die
manuelle Steuerung detektiert worden ist.
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Beschreibung

TECHNISCHER BEREICH

[0001] Die vorkegende Veröffentlichung bezieht sich
im Allgemeinen auf den Bereich von Fahrzeugen und,
spezieller ausgedrückt, auf Verfahren und Systeme
für die adaptive automatische Klimasteuerungsfunk-
tionalität für Fahrzeuge.

HINTERGRUND

[0002] Viele Fahrzeuge beinhalten eine automati-
sche Klimasteuerungsfunktionalität. Beispielsweise
beinhalten bestimmte Fahrzeuge eine automatische
Steuerung einer Klimatechnik-/Heizungseinheit des
Fahrzeuges und/oder einer Klimasteuerungsbestuh-
lung für Insassen des Fahrzeugs. Jedoch kann eine
derartige automatische Klimasteuerung nicht immer
den Bevorzugungen jedes Fahrers oder Fahrzeugin-
sassen entsprechen.

[0003] Entsprechend ist es wunschenswert, verbes-
serte Verfahren bereitzustellen, um eine automati-
sche Klimasteuerungsfunktionalität der Fahrzeuge zu
erreichen, um die automatische Klimasteuerungs-
funktionalität so maßzuschneidern, dass diese den
Ansprüchen der Fahrzeuginsassen entspricht Es
ist auch wunschenswert, verbesserte Systeme und
Fahrzeuge bereitzustellen, welche derartige ange-
passte automatische Klimasteuerungsfunktionalität
bereitstellen. Außerdem werden andere wünschens-
werte Merkmale und Charakteristika der vorliegen-
den Erfindung aus der nachfolgenden detaillierten
Beschreibung und den angehängten Ansprüchen of-
fensichtlich, welche in Verbindung mit den beigefüg-
ten Zeichnungen und dem vorhergegangenen tech-
nischen Bereich und Hintergrund gegeben werden.

riert, das automatische Klimasteuerungsmerkmal für
das Fahrzeug zu initiieren und eine Kalibrierung des
automatischen Klimasteuerungsmerkmals einzustel-
len, wenn die manuelle Übersteuerung detektiert wor-
den ist.

[0006] Entsprechend einer weiteren beispielhaften
Ausfuhrungsform wird ein Fahrzeug bereitgestellt.
Das Fahrzeug weist ein Fahrgestell bzw. eine Ka-
rosserie, ein Antriebssystem und ein Klimatisierungs-
steuersystem auf. Das Antriebssystem ist innerhalb
der Karosserie angeordnet. Das Klimatisierungssteu-
ersystem ist innerhalb der Karosserie angeordnet.
Das Klimatisierungssteuersystem weist einen Sensor
(wie z. B. von einem Benutzereingabe-Klimasteue-
rungs-Bedienfeld) und einen Prozessor auf. Der Sen-
sor ist konfiguriert, zu detektieren, wenn eine manu-
elle Übersteuerung eines automatischen Klimasteue-
rungsmerkmals eines Fahrzeugs aufgetreten ist. Der
Prozessor ist an den Sensor gekoppelt und ist kon-
figuriert, das automatische Klimasteuerungsmerkmal
für das Fahrzeug zu initiieren und eine Kalibrierung
des automatischen Klimasteuerungsmerkmals einzu-
stellen, wenn die manuelle Übersteuerung detektiert
worden ist.

BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0007] Die vorkegende Veröffentlichung wird hier
nachfolgend in Verbindung mit den folgenden ge-
zeichneten Figuren beschrieben, wobei gleiche Zif-

fern gleiche Elemente bezeichnen, und worin:

[0008] Fig, 1 ein Funktionsblockdiagramm eines
Fahrzeugs ist, welches ein Klimatisierungssteue-
rungssystem mit adaptiver automatischer Klimas-
teuerungsfunktionalität, entsprechend einer beispiel-
haften Ausführungsform, beinhaltet;

ZUSAMMENFASSUNG

[0004] Entsprechend einer beispielhaften Ausfüh-
rungsform wird ein Verfahren bereitgestellt. Das Ver-
fahren weist die folgenden Schritte auf: Initiieren ei-
nes automatischen Klimasteuerungsmerkmals für ein
Fahrzeug, Detektieren, ob eine manuelle Übersteue-
rung des automatischen Klimasteuerungsmerkmals
aufgetreten ist, und das Einstellen einer Kalibrierung
des automatischen Klimasteuerungsmerkmals, wenn
die manuelle Übersteuerung detektiert worden ist.

[0005] Entsprechend einer weiteren beispielhaften
Ausführungsform wird ein System bereitgestellt.
Das System weist einen Sensor (wie z. B. einen
Sensor eines Benutzereingangs-Klimasteuerungs-
Bedienfelds) und einen Prozessor auf. Der Sensor ist
konfiguriert, um zu detektieren, wenn eine manuel-
le Steuerung eines automatischen Klimasteuerungs-
merkmals eines Fahrzeugs aufgetreten ist. Der Pro-
zessor ist an den Sensor gekoppelt und ist konfigu-

[0009] Fig, 2 ein Ablaufdiagramm eines Prozesses
ist, um eine adaptive automatische Klimasteuerungs-
funktionalität bereitzustellen, und welcher in Verbin-
dung mit dem Fahrzeug und dem Klimatisierungs-
steuersystem der Fig, 1 benutzt werden kann; und

[0010] Fig, 3-Fig, 11 graphische Darstellungen der
beispielhaften Implementierungen der verschiede-
nen Schritte des Prozesses der Fig. 2 entsprechend
einer beispielhaften Ausführungsform bereitstellen.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG

[0011] Die folgende detaillierte Beschreibung ist in

ihrer Art nur beispielhaft, und sie ist nicht beabsich-
tigt, die Offenbarung oder die Anwendung und das
Benutzen derselben zu begrenzen. Außerdem gibt es
keine Absicht, an irgendwelche präsentierte Theorie
in dem vorhergehenden Hintergrund oder der folgen-
den detaillierten Beschreibung gebunden zu sein.
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[0012] ~FI . 1 stellt ein Fahrzeug 100, wie z. B, ein
Automobilfahrzeug, entsprechend einer beispielhaf-
ten Ausführungsform dar. Das Fahrzeug 100 kann
irgendeines aus einer Anzahl von unterschiedlichen
Arten von Automobilen, wie z. B. eine Limousine, ein
Wagen, ein Lastwagen oder ein Fahrzeug für den
Sportgebrauch (SUV) sein und kann einen Zweirad-
antrieb (2WD) (d. h. Hinterradantrieb oder Frontrad-
antrieb), einen Vierradantrieb (4WD) oder einen All-

radantrieb (AWD) besitzen.

[0013] Das Fahrzeug 100 beinhaltet eine Karosserie
102, welche auf einem Chassis 104 angeordnet ist.
Die Karosserie 102 beinhaltet im Wesentlichen die
anderen Komponenten des Fahrzeugs 100. Die Ka-
rosserie 102 und das Chassis 104 können zusammen
einen Rahmen bilden.

[0014] Wie in ~iii,1 dargestellt ist, beinhaltet das
Fahrzeug 100 auch eine Vielzahl von Rädern 106,
ein Antnebssystem 107 und ein Klimatisierungssteu-
ersystem 108. Die Räder 106 sind jeweils drehbar an
das Chassis 104 nahe einer jeweiligen Ecke der Ka-
rosserie 102 gekoppelt, um die Bewegung des Fahr-
zeugs 100 zu erleichtern. In einer bevorzugten Aus-
führungsform beinhaltet das Fahrzeug 100 vier Rä-
der, obwohl dies in anderen Ausführungsformen va-
riieren kann (z. B. für Lastwagen und bestimmte an-
dere Automobilfahrzeuge).

[0015] Das Antriebssystem bzw. der Antrieb 107 ist
an dem Chassis 104 befestigt und treibt die Rä-
der 106 an. Der Antrieb 107 weist vorzugsweise
ein Antriebssystem auf. In bestimmten beispielhaf-
ten Ausführungsformen weist der Antrieb 107 eine
Verbrennungsmaschine 110 und/oder einen elektri-
schen Motor/Generator auf, welcher mit einem Ge-
triebe 112 davon gekoppelt ist. In bestimmten Aus-
führungsformen kann der Antrieb 107 variieren und/
oder zwei oder mehr Antriebe 107 können benutzt
werden. Anhand eines Beispiels kann das Fahrzeug
100 auch irgendeine oder eine Kombination von ei-
ner Anzahl von unterschiedlichen Arten von elektri-
schen Antnebssystemen beinhalten, wie z. B. eine
mit Benzin oder Dieselkraftstoff betriebene Verbren-
nungsmaschine, eine Maschine für ein "Fahrzeug mit
flexiblem Kraftstoff'FFV) (d. h. wobei eine Mischung
aus Benzin und Alkohol benutzt wird), eine aus einer
Gaskomponente (z. B. Wasserstoff und/oder Natur-
gas) als Kraftstoff versorgte Maschine, eine Hybrid-
maschine mit Verbrennungs-/elektrischem Motor und
einen elektrischen Motor.

[0016] Das Klimatisierungssteuersystem 108 be-
nutzt Luft von außen, um das Fahrzeug 100 zu heizen
und zu kuhlen, um klimagesteuerte Sitze 118 für eine
vordere Reihe 114 und/oder eine hintere Reihe 116
des Fahrzeugs 100 bereitzustellen. In einer bevor-
zugten Ausführungsform weist das Klimatisierungs-
steuersystem 108 ein Klimatechnik-Heizungssystem

für das Fahrzeug 100 auf, welches einen Kompres-
sor 120, einen Warmetauscher 122, einen Ventila-
tor 124, einen Klimasteuerungs-Sitz-Liefermechanis-
mus 126 und ein Steuerglied 128 aufweist Der Kom-
pressor 120 komprimiert die Luft von innerhalb ei-
nes Fahrgastraumes 103 des Fahrzeugs 100 (d. h.
einem inneren Teilbereich des Fahrzeugs 100 inner-
halb der Karosserie 102, in welcher die Insassen sit-
zen können) und/oder Luft von außerhalb des Fahr-
zeugs 100, um gekühlte Luft für den Fahrgastraum
103 bereitzustellen, wenn Klimatisierungs- und/oder
andere Kühlungsmerkmale gewünscht werden. Der
Wärmeaustauscher 122 komprimiert die Luft von in-
nerhalb des Fahrgastraumes 103 und/oder Luft von
außerhalb des Fahrzeugs 100, um erwärmte Luft
für den Fahrgastraum 103 bereitzustellen, wenn ei-
ne erwärmte Luftzirkulation und/oder andere Heiz-
merkmale gewünscht sind. Der Ventilator 124 zirku-
liert die erwärmte oder gekühlte Luft durch den Fahr-
gastraum 103. Der Klimasteuerungs-Sitz-Lieferme-
chanismus 126 kefert das Heizen oder Kühlen für
die klimagesteuerten Sitze 118, z. B. wie in einer
Frontreihe 114 und/oder einer hinteren Reihe 116
des Fahrzeugs 100 dargestellt (z. B. indem erwärmte
oder gekühlte Luft nahe der klimagesteuerten Sitze
118 und/oder über ein Heizelement nahe der klima-
gesteuerten Sitze geblasen wird).

[0017] Das Steuerglied 128 ist an den Kompressor
120, den Wärmetauscher 122, den Ventilator 124
und den Sitzliefermechanismus 126 gekoppelt und
steuert den Betrieb davon über ein adaptives auto-
matisches Klimasteuerungsmerkmal, welches auf die
speziellen Präferenzen eines Insassen (vorzugswei-
se des Fahrers) des Fahrzeugs 100 maßgeschnei-
dert ist. Das Steuerglied 128 führt vorzugsweise die-
se und andere Funktionen beim implementieren der
Schritte des Prozesses 200 durch, welche weiter un-
ten in Verbindung mit den Fig, 2—Fig, 11 beschrieben
werden

[0018] Wie in Fk),1 dargestellt, ist das Steuerglied
128 vorzugsweise innerhalb der Karosserie 102 des
Fahrzeugs 100 angeordnet und beinhaltet ein Kom-
munikationssystem 129, ein Sensorfeld 130 und ein
Computersystem 132. Das Kommunikationssystem
129 empfängt Informationen, welche sich auf einen
Fahrer des Fahrzeugs 100 beziehen (z. B. uber ei-
nen Transmitter, wie z. B. einen Schlüsselanhän-
ger, welcher durch den Fahrer betrieben wird), und
kommuniziert vorzugsweise über ein Funkkommuni-
kationsnetz (nicht dargestellt). In bestimmten Aus-
führungsformen wird das Steuerglied 128 benutzt,
um den Fahrer (z. B. basierend auf einem unter-
schiedlichen Schlüsselanhänger oder einem anderen
Transmitter, welcher von jedem Fahrer benutzt wird)
fur den Gebrauch beim Einstellen einer Kakbrierung
des adaptiven automatischen Klimasteuerungsmerk-
mals zu identifizieren. In bestimmten Ausführungs-
formen erhalt das Kommunikationssystem 129 auch
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Eingangssignale von dem Fahrer, bevor der Fahrer
in das Fahrzeug 100 einsteigt, wie z. B. über eine ge-
wünschte Anfangs-Klimasteuerungseinstellung, wie
z. B. eine Anfangs-Temperatureinstellung und/oder
eine erwärmte oder gekühlte Sitzeinstellung, wenn
das Fahrzeug beim Beginn eines aktuellen Zündzy-
klus gestartet wird. Das Kommunikationssystem 129
stellt die Information, welches es bezuglich des Fah-
rers und/oder der Präferenzen des Fahrers erhält, für
das Computersystem 132 zur Bearbeitung bereit.

[0019] Das Sensorfeld 130 beinhaltet einen
oder mehrere Solar-Beaufschlagungssensoren 131,
Zundsensoren 133, Klimatisierungssteuer-Eingangs-
sensoren 134 und Temperatursensoren 136. Die So-
lar-Beaufschlagungssensoren 131 messen eine so-
lare Beaufschlagung der Sonne auf dem Fahrzeug
100 und stellen derartigen Informationen (und/oder
Signale, welche sich darauf beziehen) für das Com-
putersystem zur Bearbeitung bereit. Die Zündsenso-
ren 133 detektieren, ob eine Fahrzeugzundung ein-
geschaltet oder ausgeschaltet wurde, und stellen der-
artige Informationen (und/oder Signale, welche sich
darauf beziehen) für das Computersystem 132 zur
Bearbeitung bereit.

[0020] Die Klimatisierungs-Steuereingangssenso-
ren 134 erhalten informationen von einem Fahrzeug-
insassen (wie z. B. einem Fahrer des Fahrzeugs) be-
züglich einer oder mehrerer Kümasteuerungspräfe-
renzen des Fahrers, nachdem der Fahrer in das Fahr-
zeug 100 eingestiegen ist, wie z. B. ob Klimatisie-
rung, Lufterwärmung, Sitzheizung und/oder Sitzküh-
lung gewünscht werden, und/oder eine gewünschte
Temperatur, ein Ventilatorpegel und/oder eine ande-
re Einstellung (z. B. niedrig gegenüber hoch), wel-
che vom Fahrer oder einem anderen Fahrzeugin-
sassen gewünscht wird. In bestimmten Ausführungs-
formen sind die Klimatisierungssteuer-Eingangssen-
soren 134 ein Teil eines Benutzereingangs-Klimas-
teuerungs-Bedienfeld des Fahrzeugs 100. In einer
Ausführungsform sind die Klimatisierungssteuer-Ein-
gangssensoren 134 an eine oder mehrere Schalter,
Knöpfe und/oder andere Benutzerschnittstellen ge-
koppelt, welche auf oder nahe dem Armaturenbrett
des Fahrzeugs 100 angebracht sind. Die Klimatisie-
rungssteuer-Eingangssensoren 134 stellen derartige
Informationen (und/oder Signale, welche sich darauf
beziehen) für das Computersystem 132 zur Bearbei-
tung bereit.

[0021] Die Temperatursensoren 136 beinhalten ei-
nen oder mehrere Außenluft-Temperatursensoren
138 und einen oder mehrere Innenluft-Temperatur-
sensoren 140 Die Außenluft-Temperatursensoren
138 sind vorzugsweise außerhalb der Karosserie 102
des Fahrzeugs 100 angebracht und messen eine
Außenlufttemperatur außerhalb des Fahrzeugs 100
(vorzugsweise der Umgebungsluft gerade außerhalb
des Fahrzeugs 100). Die Innenluft-Temperatur-sen-

soren 140 sind vorzugsweise innerhalb der Karos-
serie 102 des Fahrzeugs 100 angeordnet und mes-
sen eine Innenlufttemperatur innerhalb des Fahr-
zeugs 100 (vorzugsweise innerhalb des Fahrgastrau-
mes 103 des Fahrzeugs 100). In bestimmten Aus-
führungsformen messen ein oder mehrere zusätzli-
che Temperatursensoren 141 Temperaturwerte von
einem oder mehreren anderen Orten des Fahrzeugs,
wie z. B. Systemkanälen des Fahrzeugs. Die Tem-
peratursensoren 136 liefern derartige Informationen
(und/oder Signale, welche sich darauf beziehen) an
das Computersystem 132 zur Bearbeitung.

[0022] Das Computersystem 132 ist an das Kommu-
nikationssystem 129 und das Sensorfeld 130 gekop-
pelt, zusammen mit dem Kompressor 120, dem Wär-
metauscher 122, dem Ventilator 124 und dem Sitz-
liefermechanismus 126, und steuert den Betrieb der-
selben. Das Computersystem 132 empfängt die In-
formation von dem Kommunikationssystem 129 und
dem Sensorfeld 130, benutzt diese information, um
die Einstellungen für eines oder mehrere Klimasteue-
rungsmerkmale des Fahrzeugs 100 durchzuführen
(wie z. B. erwarmte oder gekühlte Sitze, automa-
tische Klimatisierung und/oder automatische Lufter-
wärmung), und steuert den Betrieb des Kompressors
120, des Warmetauschers 122, des Ventilators 124
und/oder des Sitzliefermechanismus entsprechend
zu den Einstellungen, vorzugsweise entsprechend zu
den Schritten des Prozessors 200, welche nachfol-
gend in Verbindung mit ~iii,2—~Fi . 11 beschrieben
werden.

[0023] In der dargestellten Ausführungsform be-
inhaltet das Computersystem 132 einen Prozessor
142, einen Speicher 144, eine Schnittstelle 146, ei-
ne Speichereinrichtung 14& und einen Bus 149. Der
Prozessor 142 führt die Berechnung und die Steu-
erfunktionen des Steuergliedes 128 durch und kann
jede Art von Prozessor oder viele Prozessoren, ein-
zeln integrierte Schaltungen, wie z. B. einen Mikro-
prozessor, oder irgendeine geeignete Anzahl von in-
tegrierten Schalteinrichtungen und/oder Schaltplati-
nen aufweisen, welche in Kooperation arbeiten, um
die Funktionen einer Bearbeitungseinheit zu erfüllen.
Während des Betriebes führt der Prozessor 142 eine
oder mehrere Programme 150 aus, welche innerhalb
des Speichers 144 enthalten sind, und steuert dem-
nach den allgemeinen Betrieb des Steuergliedes 128
und des Computersystems 132, vorzugsweise beim
Ausführen der Schritte der hier beschriebenen Pro-
zesse, wie z. B. der Schritte des Prozesses 200, wel-
che nachfolgend in Verbindung mit Fig, 2-F]9, 11 be-
schrieben werden.

[0024] Der Speicher 144 kann irgendeine Art von
geeignetem Speicher sein. Dies würde die ver-
schiedenen Arten von dynamischem Zugriffsspeicher
(DRAM), wie z. B. SDRAM, die verschiedenen Ar-
ten von statischem RAM (SRAM) und die verschie-

4/21



DE 10 2013 209 016 A1 2013.11.21

denen Arten von nichtflüchtigem Speicher (PROM,
EPROM und Flash) beinhalten. Der Bus 149 dient
dazu, die Programme, Daten, Stati und andere infor-
mationen oder Signale zwischen den verschiedenen
Komponenten des Computersystems 132 zu übertra-
gen. In einer bevorzugten Ausführungsform speichert
der Speicher 144 das oben bezeichnete Programm
150 zusammen mit einem oder mehreren gespei-
cherten Werten 152, welche vorzugsweise verschie-
dene Lookup- bzw Verweistabellen und graphische
Darstellungen beinhalten, um Klimasteuerung fur das
Fahrzeug 100 bereitzustellen, wie weiter nachfolgend
in Verbindung mit ~Fi . 2-Fici. 11 beschrieben wird. In

bestimmten Beispielen ist der Speicher 144 auf und/
oder zusammen auf dem gleichen Computerchip wie
der Prozessor 142 platziert.

[0025] Die Schnittstelle 146 gestattet eine Kommu-
nikation zu dem Computersystem 132, z. B. von ei-
nem Systemtreiber und/oder einem anderen Com-
putersystem, und kann implementiert werden, in-
dem irgendein geeignetes Verfahren und Gerät be-
nutzt wird. Dieses kann eine oder mehrere Netzwerk-
Schnittstellen beinhalten, um mit anderen Systemen
oder Komponenten zu kommunizieren. Die Schnitt-
stelle 146 kann auch eine oder mehrere Netzwerk-
schnittstellen beinhalten, um mit Technikern zu kom-
munizieren, und/oder eine oder mehrere Speicher-
schnittstellen, um an Speichergeräte anzuschließen,
wie z. B. die Speichereinrichtung 148.

[0026] Die Speichereinrichtung 148 kann jegliche
geeignete Art von Speichergerät sein, wobei Direkt-
zugriffsspeicher-Einrichtungen, wie z. B. Festplat-
tenlaufwerke, Flash-Systeme, Floppy-Disk-Laufwer-
ke und optische Disk-Laufwerke, beinhaltet sind. In

einer beispielhaften Ausführungsform weist die Spei-
chereinrichtung 148 ein Programmprodukt auf, von
welchem der Speicher 144 ein Programm 150 emp-
fangen kann, welches eine oder mehrere Ausfüh-
rungsformen eines oder mehrerer Prozesse der vor-
liegenden Veröffentlichung ausführen kann, wie z. B.
die Schritte des Prozesses 200 der ~iii,2—PIAF. 11,
welche nachfolgend beschrieben wird. In einer an-
deren beispielhaften Ausführungsform kann das Pro-
grammprodukt direkt in dem Speicher 144 und/oder
einer Platte (z. B. der Platte 154) gespeichert werden
und/oder auf diese in anderer Weise zugegriffen wer-
den.

[0027] Der Bus 149 kann irgendeine geeignete phy-
sikalische oder logische Einrichtung für das Verbin-
den von Computersystemen und Komponenten sein.
Dies beinhaltet, ist jedoch nicht begrenzt auf direkt
festverdrahtete Verbindungen, Faseroptiken, Infra-
rot- und drahtlose Bustechnologien. Während des
Betriebs wird das Programm 150 in dem Speicher
144 gespeichert und durch den Prozessor 142 aus-
gefuhrt.

[0028] Es wird gewürdigt werden, dass, während
diese beispielhafte Ausführungsform im Kontext
eines voll funktionierenden Computersystems be-
schrieben wird, Fachleute erkennen werden, dass die
Mechanismen und Prozesse der vorliegenden Offen-
barung in der Lage sind, als ein Programmprodukt mit
einem oder mehreren Arten von nicht-transitorischen,
computerlesbaren sig naltragenden Medien verteilt zu
werden, welche benutzt werden, um das Programm
und die Instruktionen davon zu speichern und die
Verteilung davon auszufuhren, wie z. B. ein nicht-
transitorisches, von einem Computer lesbares Medi-
um, welches das Programm speichert und welches
Computerinstruktionen enthält, welche darin gespei-
chert sind, um einen Computerprozessor (wie z. B.

den Prozessor 142) zu veranlassen, das Programm
durchzuführen und auszufuhren. Ein derartiges Pro-
grammprodukt kann eine Vielfalt von Formen anneh-
men, und die vorliegende Offenbarung wendet die-
se in gleicher Weise ungeachtet des speziellen Typs
der vom Computer lesbaren signaltragenden Medien
an, welche benutzt werden, um die Verteilung aus-
zuführen. Beispiele von signaltragenden Medien be-
inhalten: aufzeichenbare Medien, wie z. B. Floppy
Disks, Festplattenlaufwerke, Speicherkarten und op-
tische Disks, und Übertrag ungsmedien, wie z. B. digi-
tale und analoge Kommunikationsverbindungen. Es
wird in ähnlicher Weise gewürdigt werden, dass das
Computersystem 132 sich auch auf andere Weise
von der Ausführungsform unterscheiden kann, wel-
che in ~Fi, 1 dargestellt ist, z. B. darin, dass das
Computersystem 132 an eines oder mehrere entfern-
te Computersysteme und/oder andere Steuersyste-
me gekoppelt sein kann oder diese auf andere Weise
nutzen kann.

[0029] ~Fi, 2 ist ein Ablaufdiagramm eines Prozes-
ses 200, um adaptive automatische Klimasteuerfunk-
tionalität bereitzustellen, entsprechend einer beispiel-
haften Ausführungsform. Der Prozess 200 kann in

Verbindung mit dem Fahrzeug 100, dem Klimas-
teuerungssystem 108 und dem Steuerglied 128 der
~Fi . 1 benutzt werden, entsprechend einer beispiel-
haften Ausführungsform. Der Prozess 200 wird auch
nachfolgend mit Bezug auf Fltt,2-~iii. 11 diskutiert,
welcher erläuternde beispielhafte Informationen dar-
stellt, welche sich auf verschiedene Schntte des Pro-
zesses 200 beziehen.

[0030] Wie in FIB, 2 dargestellt ist, beginnt der Pro-
zess 200 mit dem Schritt des Identifizierens eines
Fahrers des Fahrzeugs (Schritt 202). In einer Aus-
führungsform wird die Identifikation durch den Pro-
zessor 142 der Fig. 1 durchgeführt, basierend auf
Informationen, welche durch das Kommunikations-
system 129 der Fig, 1 bereitgestellt werden. Spezi-
ell führt der Prozessor 142 eine Korrelation zwischen
einer Schlüsselanhänger-Identifikation durch, welche
von dem Kommunikationssystem 129 empfangen ist,
welche einem speziellen Fahrer des Fahrzeugs ent-
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spricht (z. B., wenn jeder Fahrer des Fahrzeugs
im Allgemeinen einen unterschiedlichen Schlussel-
anhänger benutzt). In anderen Ausführungsformen
kann der Fahrer auf eine oder mehrere andere Wei-
sen identifiziert werden, wie z. B. das Messen einer
Kraft, welche auf den Fahrersitz ausgeübt wird, und/
oder eine oder mehrere andere Charakteristika des
Fahrers. Die Fahrer-Identifikation wird vorzugsweise
bei Beginn oder in der Nähe eines aktuellen Zündzy-
klus durchgeführt.

[0031] Eine Außentemperatur wird gemessen
(Schritt 204). Vorzugsweise wird eine umgebende
Lufttemperatur gerade außerhalb des Fahrzeugs im
Schritt 204 durch die Außenluft-Temperatursensoren
103 der Fig,. 1 gemessen und an den Prozessor
142 fur die Bearbeitung geliefert. Eine Innenlufttem-
peratur wird ebenfalls gemessen (Schritt 206). In ei-
ner Ausführungsform wird eine Lufttemperatur inner-
halb des Fahrgastraumes 103 der Fig, 1 im Schritt
206 durch die Innenlufttemperatur-Sensoren 140 der
F ig, 1 gemessen und an den Prozessor 142 zur Bear-
beitung geliefert. In anderen Ausführungsformen wird
die Innentemperatur berechnet und/oder basierend
auf anderen Klimasensoren und Betriebszuständen
des Fahrzeugs geschätzt, indem z. B. der Sonnen-
Intensitätssensor 131 der ~Fi . 1, die Sonnenwinkel-
information (wie sie z. B. über das Kommunikations-
system 129 der F~i,1 erhalten wird), die System-
Fuhrungstemperaturwerte (welche von den zusätzli-
chen Temperatursensoren 141 der ~Fi . 1 erhalten
werden), der Fahrzeuggeschwindigkeit (wie sie z. B.
von den nicht dargestellten Radgeschwindigkeitssen-
soren des Fahrzeugs berechnet wird), der Außenluft-
temperatur (wie sie z. B. von den Außenluft-Tempe-
ratursensoren 138 der Fig. 1 erhalten wird), einem
bekannten Lüfter-(Ventilator-)Befehl und einem be-
kannten Luftverteilungsbefehl (z. B. Boden, Bedien-
feld, Frontscheibenmodus) benutzt wird. Die Schrit-
te 204 und 206 werden vorzugsweise kontinuierlich
während des Prozesses 200 wiederholt.

[0032] Die Klimasteuerungseingangssignale wer-
den erhalten (Schritt 208). Die Klimasteuerungs-
Eingangssignale enthalten eine oder mehrere ge-
wünschte Klimasteuerungseinstellungen, wie sie von
dem Fahrer oder anderen Fahrzeuginsassen ge-
wünscht werden, wie z. B. das Erwärmen gegenüber
dem Kühlen, eine Temperatureinstellung, eine Ven-
tilatoreinstellung, eine Luftverteilungseinstellung (z.
B. ob die Luft automatisch in Richtung des Bodens
gegenüber dem Instrumenten-Bedienfeld gegenüber
der Frontscheibe geführt wird) und eine über das Kli-

ma gesteuerte Sitzeinstellung. Die klimagesteuerten
Eingangssignale werden vorzugsweise durch einen
Fahrer des Fahrzeugs uber das Kommunikationssys-
tem 129 der ~Fi . 1 (z. B. von einem Fahrer-Schlüssel-
anhänger) erhalten und/oder über die Klimasteue-
rungs-Eingangssensoren 134 der ~Fü . 1 (z. B. von
einer Fahrerschnittstelle auf oder nahe dem Armatu-

renbrett) und an den Prozessor 142 der ~Fi . 1 gelie-
fert. Der Schritt 208 wird vorzugsweise kontinuierlich
während des Prozesses 200 wiederholt.

[0033] Eine Ziel-Innentemperatur für das Fahrzeug
wird berechnet (Schritt 210). Die Zieltemperatur wird
vorzugsweise durch den Prozessor 142 der ~Fi . 1

berechnet, basierend auf den Eingangssignalen vom
Schritt 208. Speziell identifiziert in einer Ausführungs-
form der Prozessor 142 eine Zieltemperatur für das
Fahrzeug, welche den Eingaben/der Auswahl des
Fahrers des Schrittes 208 entspricht und welche die
Erwartungen des Fahrers erfüllt, basierend auf den
Fahrereingaben. Wenn z. B. der Fahrer die Tempe-
ratureinstellung von 70'ahrenheit bzw. ca. 21'el-
sius im Schritt 208 eingibt, dann berechnet im Schritt
210 der Prozessor vorzugsweise eine Temperatur
(nachdem die Außenlufttemperatur, die Sonneninten-
sität und die Konfiguration des Fahrzeugs berück-
sichtigt wird, wobei die Nähe der heißen und kalten
inneren Oberflächen gegenuber den Insassen eben-
so wie der Sonneneinfall für jeden Insassen beinhal-
tet ist), so d ass, sobald die Zielte mperatur erreicht ist,
der Fahrer sich fühlt, als ob er oder sie in einer Raum-
situation mit gleichförmigen thermischen Bedingun-
gen mit einer Thermostateinstellung bei 70'ahren-
heit bzw. ca. 21 Celsius ist. Der Schritt 210 wird
vorzugsweise kontinuierlich während des Prozesses
200 durchgeführt.

[0034] Ein Temperaturfehler wird berechnet (Schritt
212). Der Temperaturfehler repräsentiert einen Un-
terschied zwischen der aktuellen Innentemperatur
des Schritte 206 und der Zieltemperatur des Schrittes
210. Die Zieltemperatur wird vorzugsweise durch den
Prozessor 142 der FIB. 1 berechnet. Der Schritt 212
wird vorzugsweise kontinuierlich während des Pro-
zesses 200 durchgeführt.

[0035] Eine Klimasteuerungskurve wird erhalten
(Schritt 214). Die Klimasteuerungs-Kalibrierungskur-
ve (hier auch als ein Satz von Anfangskalibrierwerten
bezeichnet) beinhaltet vorher festgelegte Werte, wel-
che beim Implementieren eines automatischen Kli-

masteuerungsmerkmals für das Fahrzeug implemen-
tiert werden, basierend auf den Eingaben bzw. Ein-
gangssignalen des Schrittes 208. Die Kalibrierkurve
wird auf den speziellen Fahrer zugeschnitten. In ei-
ner Ausführungsform, wenn der Fahrer erwärmte Sit-
ze im Schritt 208 auswählt, repräsentiert die Kalibner-
kurve einen Satz von Werten, für welche die Sitze bei
einem bestimmten Grad zunächst erwärmt werden,
und durch welche das Erwärmen allmählich uber eine
spezielle Zeitperiode reduziert wird (wobei alles auf
den speziellen Fahrer oder einen anderen Fahrzeug-
insassen zugeschnitten ist). Die Kakbrierkurve wird
vorzugsweise zuvor als einer der gespeicherten Wer-
te 152 in dem Speicher 144 der Fig, 1 gespeichert
und wird durch den Prozessor 142 der ~Fi . 1 wah-
rend des Schrittes 214 aufgerufen. In einer Ausfüh-

6/21



DE 10 2013 209 016 A1 2013.11.21

rungsform speichert der Speicher 144 unterschiedli-
che Kalibrierkurven für jeden Fahrer des Fahrzeugs,
und der Prozessor ruft im Schritt 214 die speziel-
le Kalibrierkurve auf, welche dem speziellen Fahrer
entspncht, welcher im Schritt 202 identifiziert ist. In

bestimmten Ausführungsformen können zusätzliche
Identifikationen von einem oder mehreren Passagier
(en) in dem Fahrzeug durchgefuhrt werden (wie z.
B. auf der Passagierseite auf der Frontseite), und
eine getrennte Kalibrierkurve kann auch abgerufen
werden und für den Passagier implementiert werden,
um den Sitz des Passagiers zu erwärmen, und Ähnli-
ches Zusätzlich können Kalibrierkurven in ähnlicher
Weise fur verschiedene andere automatische Klima-
steuerungsmerkmale aufgerufen und implementiert
werden, wie z B. eine automatische Sitzkühlung, ei-
ne automatische Temperatureinstellung für das Luft-
klima und/oder das Heizen, eine automatische Luft-
verteilungseinstellung für die Luftklimatisierung und/
oder das Heizen und eine Ventilatoreinstellung fur die
Luftklimatisierung und/oder Heizung.

wird benutz, um einen Heizungs-/Kühlungsprozent-
satz 506 für eine verhältnismäßig hohe Außentempe-
ratur (z. B. 40'elsius in einer Ausführungsform) zu
bestimmen. Für Temperaturen, welche zwischen die-
se Schwellwerte fallen, kann eine lineare interpolati-
on benutzt werden. Wenn beispielsweise die Außen-
lufttemperatur-10'C ist, dann kann eine Kombination
des niedrigen Temperaturgraphen 300 und des mitt-
leren Temperaturgraphen 400 benutzt werden, mit ei-
ner zusätzlichen Wichtung, welche dem Graphen 300
mit niedriger Temperatur mit der linearen Interpola-
tion, und Ähnlichem, gegeben wird. Wie hier Bezug
genommen wird, repräsentiert der Temperaturfehler
der F[g, 3—Fig, 5 (hier auch als der Prozentsatz des
Temperaturfehlers bezeichnet) den Temperaturfeh-
ler des Schrittes 212 als einen Prozentsatz der aktu-
ellen Innenlufttemperatur des Schrittes 206, und der
Heizungs-/Kühlungsprozentsatz der Fig. 3—Fig. 5 re-
präsentiert eine Heizung oder Kühlung der Sitze als
einen Prozentsatz der aktuellen Innenlufttemperatur
des Schrittes 206.

[0036] Eine automatische Klimasteuerfunktionalitat
wird dann initialisiert (Schritt 216). In einer Ausfüh-
rungsform wird das Erwärmen bzw Heizen oder Kü h-
len der Bestuhlung des Fahrzeugs (wie z. B. klimage-
steuerte Sitze 118 der ~Fi . 1) im Schritt 216 durch den
Sitzliefermechanismus 126 der Fig. 1 über Instruktio-
nen initiaksiert, welche durch den Prozessor 142 der
Fig. 1 bereitgestellt werden, basierend auf der Au-
ßenlufttemperatur des Schrittes 204 und dem Tem-
peraturfehler des Schrittes 212. In bestimmten Aus-
führungsformen können verschiedene andere Klima-
steuerfunktionen in ähnlicher Weise initiiert werden,
wie z. B. eine automatische Temperatur für die Sitze
für die Luftklimatisierung und/oder Erwärmung und/
oder eine automatische Ventilatoreinstellung für die
Luftklimatisierung und/oder Heizung.

[0037] Mit Bezug auf Fig, 3—Fjg, 5 wird der Tem-
peraturfehler (in Prozentsätzen, skaliert durch einen
Faktor von zehn) auf der x-Achse jedes Graphen ge-
druckt, während ein Maß des Heizens oder Kühlens
des klimagesteuerten Sitzes (auch in Prozentsätzen
gemessen, skaliert durch einen Faktor von zehn) auf
der y-Achse jedes Graphen gedruckt ist. Diese Gra-
phen reprasentieren Look-up- bzw. Verweistabellen,
welche durch das Steuerglied 128 der Fig. 1 benutzt
werden. Es wird ein unterschiedlicher der drei Gra-
phen der Fig. 3-Fig,5 benutzt, abhängig von der Au-
ßenlufttemperatur des Schrittes 204. Speziell wird ein
Graph 300 niedriger Temperatur der Fig, 3 benutzt,
um einen Heizungs-/Kuhlungsprozentsatz 306 für ei-
ne verhältnismäßig niedrige Außentemperatur (z. B.—

20'elsius in einer Ausführungsform) zu bestimmen,
wird ein mittlerer Temperaturgraph 400 der Fügt. 4 be-
nutzt, um eine Heizungs-/Kühlungsprozentsatz 406
für eine verhältnismäßig milde Außentemperatur (z.
B. 10'elsius in einer Ausführungsform) zu bestim-
men, und ein hoher Temperaturgraph 500 der Fig. 5

[0038] Wie in Fkt,3 gezeigt wird, liefert der Graph
300 niednger Temperatur ein maximales Heizen des
Sitzen während eines ersten Bereiches 308, wenn
der Temperaturfehler in einem verhältnismäßig ho-
hen Bereich mit einem negativen Vorzeichen ist (wo-
bei repräsentiert wird, dass die Fahrgasttemperatur
viel kälter als gewünscht ist). Beispielsweise wird in

der dargestellten Ausfuhrungsform 100% Heizen be-
reitgestellt, wenn der Temperaturfehler zwischen—
20% und -100% ist. Der Graph 300 niedriger Tem-
peratur stellt keine Heizung des Sitzes während ei-
nes dritten Bereiches 312 bereit, wenn der Tempe-
raturfehler in einem verhältnismaßig hohen Bereich
mit einem positiven Zeichen ist (was repräsentiert,
dass die Fahrgastraum-Temperatur viel warmer als
gewünscht ist) (z. B., wenn der Fehler zwischen un-
gefähr 10% und 100% ist). Der Graph 300 niedri-
ger Temperatur stellt ein variables Heizen des Sitzes
während eines zweiten Bereiches 310 bereit, wenn
der Temperaturfehler in einem verhältnismäßig mitt-
leren Bereich zwischen den ersten und dritten Be-
reichen 308, 312 ist. Beispielsweise in der darge-
stellten Ausführungsform wird variables Heizen (zwi-
schen 100% und null) bereitgestellt, wenn der Tem-
peraturfehler zwischen -20% und 10% ist.

[0039] Wie in FlitF,4 gezeigt wird, stellt der Graph
400 mittlerer Temperatur variables Heizen des Sit-
zes mit einem verhältnismäßig größeren Betrag wäh-
rend eines ersten Bereiches 408 bereit, wenn der
Temperaturfehler in einem verhaltnismaßig hohen
Bereich mit einem negativen Vorzeichen ist (wobei
repräsentiert wird, dass die Fahrgastraum-Tempera-
tur viel kälter als gewünscht ist), und stellt ein va-
riables Heizen in einem verhältnismäßig geringeren
Betrag während eines zweiten Bereiches 410 be-
reit, wenn der Temperaturfehler verhaltnismaßig ge-
ringer ist, jedoch noch ein negatives Vorzeichen be-
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sitzt. Beispielsweise wird in der dargestellten Aus-
führungsform variables Heizen zwischen 100% und
nahezu 70% bereitgestellt, wenn der Temperaturfeh-
ler zwischen -100% und nahezu -10% ist, und va-
nables Heizen wird zwischen ungefähr 70% und null
bereitgestellt, wenn der Temperaturfehler zwischen
ungefähr -10% und null ist. Der Graph 400 mittlerer
Temperatur stellt variables Kühlen des Sitzes mit ei-
nem verhältnismäßig großen Betrag während eines
vierten Bereiches 414 bereit, wenn der Temperatur-
fehler in einem verhältnismäßig hohen Bereich mit
einem positiven Vorzeichen ist (wobei repräsentiert
wird, dass die Fahrgastraum-Temperatur viel wärmer
als gewünscht ist), und stellt vanables Kühlen in ei-
nem verhältnismäßig geringeren Betrag während ei-
nes dritten Bereiches bereit, wenn der Temperatur-
fehler verhältnismäßig geringer ist, jedoch noch ein
positives Vorzeichen besitzt. Beispielsweise in der
dargestellten Ausführungsform wird variables Küh-
len zwischen ungefähr 70% und 100% bereitgestellt,
wenn der Temperaturfehler zwischen ungefähr 10%
und 100% ist, und variables kühlen zwischen null und
ungefähr 70% wird bereitgestellt, wenn der Tempe-
raturfehler zwischen null und ungefähr 10% ist.

[0040] Wie in Fig, 5 gezeigt wird, stellt der Graph 500
hoher Temperatur kein Heizen oder kühlen des Sit-
zes während eines ersten Bereiches 508 bereit, wenn
der Temperaturfehler in einem verhältnismäßig ho-
hen Bereich ist (z. B. wenn die Temperaturdifferenz
geringer al -10% ist). Der Graph 500 hoher Tempe-
ratur stellt maximales kühlen des Sitzes während ei-
nes dritten Bereiches 512 bereit, wenn der Tempera-
turfehler in einem verhältnismäßig hohen Bereich mit
einem positiven Vorzeichen ist (wobei repräsentiert
wird, dass die Fahrgastraum-Temperatur viel wärmer
als gewünscht ist). Beispielsweise wird in der darge-
stellten Ausführungsform 100% Kühlen bereitgestellt,
wenn der Temperaturfehler zwischen ungefähr 20%
und 100% ist. Der Graph 500 hoher Temperatur stellt
variables Kühlen des Sitzes während eines zweiten
Bereiches 510 bereit, wenn der Temperaturfehler in

einem relativ mittleren Bereich zwischen dem ersten
und dritten Bereich 508, 512 ist. Beispielsweise wird
in der dargestellten Ausführungsform variables Küh-
len (zwischen null und 100%) bereitgestellt, wenn der
Temperaturfehler zwischen ungefähr -10% und 20%
ist.

[0041] Mit Bezug zurück auf Fig. 2 wird die automati-
sche Klimasteuerungsfunktionalität entsprechend zu
der Kalibrierkurve bereitgestellt, bis eine Bestimmung
durchgeführt wird, dass ein manuelles Übersteuern
für die automatische Klimasteuerfunktionalität auf-
getreten ist (Schritt 218). Diese Bestimmung wird
vorzugsweise durch den Prozessor 142 der Fig. 1

durchgeführt, basierend auf Informationen, welche
durch die Eingabesensoren 134 der F)B, 1 erhal-
ten werden. Dies würden beispielsweise auftreten,
wenn der Fahrer oder ein anderer Insasse eine Tas-

ten-, Wähl- oder andere Eingabeeinrichtung bedient
hat, um entweder den beheizten Sitz oder den ge-
kühlten Sitz auszuschalten (oder eine Temperatur-
einstellung, Luftverteilungseinstellung, Ventilatorein-
stellung oder ein anderes Klimasteuerungsmerkmal)
oder eine Größe des erwärmten Sitzes oder gekühl-
ten Sitzes (oder eine Temperatureinstellung, Luftver-
teilungseinstellung, Ventilatoreinstellung oder ein an-
deres Klimasteuerungsmerkmal) zu ändern, wie z.
B. durch Drehen der Einstellung (z. B. Heizung oder
Kühlung) von "niedrig" auf "hoch" oder umgekehrt.
Wenn eine derartige Bestimmung durchgeführt ist,
wird die spezielle manuelle Einstellung des Fahrers
oder eines anderen Insassen (wie z. B. ein Erhöhen
oder Vermindern in der Einstellung für die Klimas-
teuerung des Sitzes, der Temperatur oder eines Ven-
tilatorpegels) detektiert, und das Klimasteuerungs-
merkmal wird von dem automatischen auf den ma-
nuellen Modus geschaltet, um die Präferenzen des
Fahrers oder eines anderen Insassen zu erfüllen, wie
dies durch diese spezielle manuelle Einstellung re-
flektiert wird, welche von dem Fahrer ausgewählt ist
(Schritt 220). Die spezielle manuelle Einstellung wird
vorzugsweise durch einen der Eingabesensoren 134
der ~Fi, 1 detektiert, und der manuelle Modus wird
vorzugsweise über Instruktionen implementiert, wel-
che durch den Prozessor 142 bereitgestellt werden,
basierend auf der speziellen manuellen Einstellung.

[0042] Zusätzlich wird die Kalibrierkurve für den spe-
ziellen Fahrer eingestellt, was zu einer revidierten
Einstellung der Kalibrierwerte (und damit zu einer re-
sultierenden revidierten Kalibrierkurve) für den zu-
künftigen Gebrauch (wie z. B. in zukünftigen Zünd-
zyklen, oder der Insasse ist dabei von der manu-
ellen Steuerung zurück zu der automatische Steue-
rung zu wechseln) führt (Schritt 222). Die Einstellun-
gen werden vorzugsweise durch den Prozessor 142
der ~Fi . 1 durchgeführt. Vorzugsweise wird ein ge-
wichteter Durchschnitt der Werte zwischen den An-
fangswerten von der anfänglichen Kalibrierkurve des
Schrittes 214 und den neuen Werten, welche re-
präsentativ der speziellen manuellen Einstellung des
manuellen Übersteuerns sind, benutzt. Anhand der
Erklärung, in einem Beispiel, wenn die Anfangska-
libriereinstellung aufgerufen hat, ein automatisches
Heizen des Sitzes nach fünf Minuten auszustellen,
und der Fahrer stellt die Heizung manuell nach ei-
ner Minute aus, dann kann die Heizung während
des nächsten Zündzyklus automatisch nach vier Mi-

nuten ausgeschaltet werden. Wenn der Fahrer wäh-
rend des nachsten Zündzyklus wieder die Heizung
nach einer Minute abschaltet, dann wird während
des folgenden Zündzyklus die Heizung automatisch
nach drei Minuten abgeschaltet, und so weiter. Ähn-
liche Einstellungen können in Antwort auf manuel-
le Übersteuerungen der automatisch gekühlten Sit-
ze, Temperatureinstellungen, Luftverteilungseinstel-
lungen, Ventilatorpegeleinstellungen und/oder ande-
rer Klimasteuerfunktionalität durchgeführt werden.
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[0043] Weitere Beispiele werden in ~iii,6-~Fi . 11

in dem beheizten/Sitzkontext dargestellt und wer-
den nachfolgend in Verbindung damit beschrieben.
Es ist davon auszugehen, dass ähnliche Imple-
mentierungen für automatische Temperatureinstel-
lungen oder Luftklima-/Heizsysteme, Luftverteilungs-
einstellung, automatische Ventilatorpegeleinstellun-
gen fur Luftkkma-/beheizte Systeme und/oder für an-
dere Arten der automatischen Klimasteuerfunktiona-
lität durchgeführt werden können.

[0044] Fig. 6 stellt eine beispielhafte Implementie-
rung dar, in welcher die Außenlufttemperatur verhält-
nismaßig kalt ist (entsprechend zum Graphen 300
niedriger Temperatur der ~Fi . 3) und bei welcher das
Heizen des Sitzes manuell abgeschaltet oder nach
unten gewählt ist (z. B. mit einer geänderten Ein-
stellung von "hoch" auf "niedrig"), durch einen Fah-
rer oder einen anderen Insassen des Fahrzeugs, um
manuell die automatische Klimasteuerfunktionalitat
zu übersteuern. Nach der ersten Iteration, bei wel-
cher der Fahrer manuell die Heizung auf diese Wei-
se einstellt, werden Teilbereiche der Kurve nach un-
ten mit einer ersten eingestellten Kurve 601 einge-
stellt (so dass das Heizen schneller bei dem nächs-
ten Zundzyklus reduziert wird, verglichen mit der An-
fangskalibrierung). Wenn der Fahrer (oder ein an-
derer Fahrzeuginsasse) forffährt, das automatische
Heizen des Sitzes auf diese Weise in nachfolgen-
den Zündzyklen zu übersteuern, wird eine zweite ein-
gestellte Kurve 602 erzeugt, und so weiter, bis ei-
ne final eingestellte Kurve 610 bestimmt wird (bei
welchem Punkt der Fahrer oder ein anderer Insasse
nicht länger das automatische Klimasteuerungsmerk-
mal übersteuert). Wie in Fig,6 dargestellt, beinhal-
tet jede eingestellte Kurve (601, 602, ..., 610) wenigs-
tens einen diesbezüglichen Punkt (621, 622, ..., 630),
welcher eine Verschiebung von einem jeweiligen Ka-
librierpunkt 620 der Anfangskalibrierkurve nach un-
ten repräsentiert und dadurch zu einer nach unten
gerichteten Verschiebung für diesen Teilbereich der
Anfangskalibrierkurve führt (d. h. der Teilbereich der
Kurve, welcher am nächsten zu der manuellen Uber-
steuerung ist).

[0045] Fig, 7 stellt eine beispielhafte Implementie-
rung dar, in welcher die Außenlufttemperatur verhält-
nismäßig kalt ist (entsprechend zu den Graphen 300
niedriger Temperatur der ~Fi . 3), und bei welcher das
Heizen des Sitzes manuell wieder eingeschaltet wird,
nachdem die Heizung durch das automatische Sys-
tem automatisch ausgeschaltet worden ist, oder bei
welcher die Heizung durch einen Fahrer oder einen
anderen insassen des Fahrzeugs (z. B. mit einer ge-
änderten Einstellung von "niedrig" auf "hoch") hoch-
gewahlt wird, um die automatische Klimasteuerfunk-
tionalität manuell zu übersteuern. Nach der ersten Ite-
ration, bei welcher der Fahrer manuell das Heizen auf
diese Weise einstellt, werden Teilbereiche der Kur-
ve nach oben mit einer ersten eingestellten Kurve

701 eingestellt (so dass die Heizung in dem nächsten
Zü nd zyklus weniger schnell reduziert wird). Wenn der
Fahrer (oder ein anderer Fahrzeuginsasse) forffährt,
das automatische Heizen des Sitzes in den nachfol-
genden Zundzyklen auf diese Weise manuell zu über-
steuern, wird eine zweite eingestellte Kurve 702 er-
zeugt, und so weiter, bis eine final eingestellte Kur-
ve 710 bestimmt wird (bei welchem Punkt der Fahrer
oder ein anderer Insasse nicht länger das automati-
sche Klimasteuerungsmerkmal übersteuert). Wie in

FirL 7 dargestellt, beinhaltet jede eingestellte Kurve
(701, 702, ..., 710) jeweilige Punkte (721 und 741
für die Kurve 701, 722 und 742 für die Kurve 702,
730 und 750 für die Kurve 710, und so weiter), wo-
bei jede davon eine Verschiebung nach oben von ei-
nem jeweiligen Kalibrierpunkt 720 bzw. 740 der An-
fangskalibrierkurve repräsentiert, was dadurch zu ei-
ner Aufwärtsverschiebung für diesen Teilbereich der
Anfangskalibrierkurve führt (d. h. der Teilbereich der
Kurve, welcher am nächsten zu dem manuellen Über-
steuern ist).

[0046] Fig, 8 stellt eine beispielhafte Implementie-
rung dar, in welcher die Außenlufttemperatur verhält-
nismäßig mild ist (entsprechend zu dem Graphen
400 mittlerer Temperatur der Fig, 4), und bei welcher
das Heizen des Sitzes durch einen Fahrer oder ei-
nen anderen Insassen des Fahrzeugs manuell. aus-
geschaltet oder nach unten gewählt wird (z. B. mit
einer geanderten Einstellung von "hoch" auf "nied-
rig"), um manuell die automatische Klimasteuerfunk-
tionalität zu übersteuern. Nach der ersten Iteration,
bei welcher der Fahrer manuell die Heizung auf die-
se Weise einstellt, werden Teilbereiche der Kurve
nach unten mit einer ersten eingestellten Kurve 801
eingestellt (so dass das Heizen schneller bei dem
nächsten Zündzyklus reduziert wird). Wenn der Fah-
rer (oder ein anderer Fahrzeuginsasse) forffährt, das
automatische Heizen des Sitzes auf diese Weise in

den nachfolgenden Zündzyklen zu übersteuern, wird
eine zweite eingestellte Kurve 802 erzeugt, und so
weiter, bis eine final eingestellte Kurve 810 bestimmt
wird (bei welchem Punkt der Fahrer oder ein ande-
rer Insasse das automatische Klimasteuerungsmerk-
mal nicht länger manuell übersteuert). Wie in ~Fi . 8
dargestellt wird, beinhaltet jede eingestellte Kurve
(801, 802, ..., 810) wenigstens einen jeweiligen Punkt
(821, 822, ..., 830), welcher eine Verschiebung von
einem jeweiligen Kalibrierpunkt 820 der Anfangskali-
brierkurve nach unten repräsentiert, was dadurch zu
einer Verschiebung nach unten für diesen Teilbereich
der Anfangskalibrierkurve führt (d. h den Teilbereich
der Kurve, welcher am nächsten zu der manuellen
Übersteuerung ist).

[0047] Fig, 9 stellt eine beispielhafte Implementie-
rung dar, bei welcher die Außenlufttemperatur ver-
hältnismäßig mild ist (entsprechend zu dem Graphen
400 mittlerer Temperatur der ~Fi . 4), und bei welcher
die Kühlung manuell abgeschaltet oder nach unten
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gewählt ist (z. B. mit einer geänderten Kühlungsein-
stellung von "hohem Kühlen" auf "niedriges Kuhlen" )

durch einen Fahrer oder einen anderen Insassen des
Fahrzeugs, um manuell die automatische Klimasteu-
erfunktionaktat zu ubersteuern. Nach der ersten Ite-
ration, bei welcher der Fahrer manuell das Kühlen auf
diese Weise einstellt, werden Teilbereiche der Kurve
nach oben mit einer ersten eingestellten Kurve 901
eingestellt (so dass das Kühlen bei dem nächsten
Zündzyklus weniger schnell, erhöht wird). Wenn der
Fahrer (oder ein anderer Fahrzeuginsasse) fortfährt,
das automatische Heizen des Sitzes in den nachfol-
genden Zündzyklen auf diese Weise manuell zu über-
steuern, wird eine zweite eingestellte Kurve 902 er-
zeugt, und so weiter, bis eine final eingestellte Kur-
ve 910 bestimmt wird (bei welchem Punkt der Fah-
rer oder ein anderer Insasse das automatische Klima-
steuerungsmerkmal nicht länger manuell übersteu-
ert). Wie in ~Fi . 9 dargestellt wird, beinhaltet jede ein-
gestellte Kurve (901, 902, ..., 910) jeweilige Punkte
(921 und 941 für Kurve 901, 922 und 942 für Kurve
902, 930 und 950 für Kurve 910, und so weiter), von
welchen jeder eine Verschiebung nach oben von ei-
nem jeweiligen Kalibrierpunkt 920 bzw. 940 der An-
fangskalibrierkurve repräsentiert, was dadurch zu ei-
ner Aufwärtsverschiebung fur diesen Teilbereich der
Anfangskalibrierkurve führt (d. h. den Teilbereich der
Kurve, welcher am nächsten an der manuellen Über-
steuerung ist).

[0048] ~Fi . 10 stellt eine beispielhafte implementie-
rung dar, bei welcher die Auüenlufttemperatur ver-
hältnismäßig warm ist (entsprechend zu dem Gra-
phen 500 hoher Temperatur der Fig, 5), und bei
welcher das Kühlen des Sitzes durch einen Fahrer
oder einen anderen Insassen des Fahrzeugs manu-
ell eingeschaltet oder hochgewählt wird (z. B. mit ei-
ner veränderten Einstellung von "niedrig" auf "hoch"),
um manuell die automatische Klimasteuerfunktionali-
tät zu übersteuern. Nach der ersten Iteration, bei wel-
cher der Fahrer das Kühlen auf diese Weise manu-
ell einstellt, werden Teilbereiche der Kurve nach un-
ten mit einer ersten eingestellten Kurve 1001 einge-
stellt (so dass das Kühlen schneller in dem nächs-
ten Zündzyklus erhöht wird). Wenn der Fahrer (oder
ein anderer Fahrzeuginsasse) fortfährt, das automa-
tische Kühlen des Sitzes auf diese Weise in den
nachfolgenden Zündzyklen zu übersteuern, wird eine
zweite eingestellte Kurve 1002 erzeugt, und so wei-
ter, bis eine final eingestellte Kurve 1010 bestimmt
wird (bei welchem Punkt der Fahrer oder anderer
Insasse nicht länger das automatische Klimasteue-
rungsmerkmal übersteuert). Wie in F~i,10 darge-
stellt wird, beinhaltet jede eingestellte Kurve (1001,
1002, ..., 1010) wenigstens einen jeweiligen Punkt
(1021, 1022, ..., 1030), welcher eine Verschiebung
nach unten von einem jeweiligen Kalibrierpunkt 1020
der Anfangskalibrierkurve repräsentiert, was dadurch
zu einer Abwärtsverschiebung für diesen Teilbereich
der Anfangskalibrierkurve führt (d. h. den Teilbereich

der Kurve, welche am nächsten zu der manuellen
Übersteuerung hegt).

[0049] Fig, 11 stellt eine beispielhafte Implementie-
rung dar, bei welcher die Auüenlufttemperatur ver-
hältnismäßig warm ist (entsprechend zu dem Gra-
phen 500 hoher Temperatur der ~Fi . 5), und bei wel-
cher das Kühlen durch einen Fahrer oder einen an-
deren Insassen des Fahrzeugs manuell abgeschal-
tet oder nach unten gewählt wird (z. B. mit einer ge-
änderten Einstellung von "hoch" auf "niedrig"), um
manuell die automatische Klimasteuerfunktionalität
zu übersteuern Nach der ersten Iteration, bei wel-
cher der Fahrer das Kühlen auf diese Weise ma-
nuell einstellt, werden Teilbereiche der Kurve auf-
wärts mit einer ersten eingestellten Kurve 1101 ein-
gestellt (so dass das Kühlen bei dem nächsten Zünd-
zyklus weniger schnell erhöht wird). Wen der Fah-
rer (oder ein anderer Fahrzeuginsasse) fortfährt, die
automatische Kühlung des Sitzes auf diese Weise
in den nachfolgenden Zündzyklen manuell zu über-
steuern, wird eine zweite eingestellte Kurve 1102
erzeugt, und so weiter, bis eine finale eingestellte
Kurve 1110 bestimmt wird (bei welchem Punkt der
Fahrer oder ein anderer Insasse das automatische
Klimasteuerungsmerkmal nicht länger übersteuert).
Wie in ~Fi . 11 dargestellt, beinhaltet jede eingestellte
Kurve (1101, 1102,, 1110) jeweilige Punkte (1121
und 1141 fur Kurve 1101, 1122 und 1142 für Kurve
1102, 1130 und 1150 für Kurve 1110, und so wei-
ter), so dass jeder Punkt eine Verschiebung nach
oben von jeweiligen Kalibrierpunkten 1120 bzw. 1140
der Anfangskalibrierkurve repräsentiert, was dadurch
zu einer Aufwärtsverschiebung für diesen Teilbereich
der Anfangskalibrierkurve führt (d. h. den Teilbereich
der Kurve, welche am nächsten zu der manuellen
Ubersteuerung ist). Während ~Fi . 3-~FI . 11 eine bei-
spielhafte Implementierung in Verbindung mit dem
Heizen/Kühlen von Sitzen darstellen, wird gewürdigt
werden, dass ähnliche Implementierungen für an-
dere automatische Klimasteuerungsfunktionaktat be-
nutzt werden können, wie z. B. Temperatureinstellun-
gen und/oder Ventilatorpegeleinstellungen für Luft-
Klima-/Heizungssysteme des Fahrzeugs.

[0050] In einer Ausführungsform werden die Einstel-
lungen der Kalibrierkurven nur implementiert, wenn
das manuelle Übersteuern eine spezifisch ausrei-
chende Abweichung von der Anfangskalibrierung
für die automatische Klimasteuerfunktionalität re-
präsentiert. Speziell in einer beispielhaften Ausfüh-
rungsform, bei welcher die Implementierungen der
~FI . 3-~IFi . 11 benutzt werden, wird bei jeder mogli-
chen Einstellung für die Kurve (z. B. wie dies durch
die eingestellten Kurven 601, 602, ..., 610 der ~Fi . 6,
der eingestellten Kurven 701, 702, ..., 710 der IFig,7,
der eingestellten Kurven 801, 802, ..., 810 der ~Fi . 8,
der eingestellten Kurven 901, 902, ..., 910 der F)9, 9,
der eingestellten Kurven 1001, 1002, ..., 1010 der
Fig. 10 und der eingestellten Kurven 1101, 1102, ...,
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1110 der FiriF. 11 repräsentiert wird) eine Bestim-
mung durchgeführt, ob die potenziell eingestellte Kur-
ve (oder repräsentative Werte davon) ausreichend
unterschiedlich von der Anfangskalibrierkurve sind
(oder die jungst eingestellte Kalibrierkurve, wenn eine
Einstellung bereits während eines vorherigen Zünd-
zyklus durchgeführt worden ist), um das Speichern
der neu eingestellten Kurve im Speicher zu garan-
tieren (Schritt 224). Diese Bestimmung wird vorzugs-
weise durch den Prozessor 142 der Fig. 1 durchge-
führt. In einer Ausführungsform wird die eingestellte
Kurve bestimmt, dass sie ausreichend unterschied-
lich ist, wenn der Unterschied zwischen einem Punkt
auf der eingestellten Kurve (z. B. Punkt 622 der Kurve
602 der ~Fi . 6) und einem entsprechenden Punkt auf
der jüngst gespeicherten Kurve (z. B. Punkt 621 der
Kurve 601 der F~i. 1) größer als ein vorher festgeleg-
ter Wert ist. In einer Ausführungsform ist der vorher
festgelegte Schwellwert ungefähr gleich zu drei Pro-
zent bis funf Prozent der Werte. Jedoch kann dies in

anderen Ausführungsformen variieren.

[0051] Wenn die mögliche Einstellung bestimmt
wird, dass sie ausreichend signifikant ist, dann wird
die Kalibrierkurve entsprechend eingestellt (Schritt
226). Speziell wird die neue mogliche Kalibrierkurve
für die Anfangskalibrierkurve (oder für die jüngst zu-
vor aktualisierte Kalibrierkurve) ersetzt und dient als
die neue Kalibrierkurve. Die Einstellung wird vorzugs-
weise durch den Prozessor 142 der Fig. 1 durchge-
führt.

[0052] Eine Bestimmung wird durchgeführt, ob die
Zündung des Fahrzeugs ausgeschaltet ist (Schritt
228). Diese Bestimmung wird vorzugweise durch
den Prozessor 142 der Fig. 1 durchgeführt, basie-
rend auf Informationen, welche von dem Zündsen-
sor 133 der Fig, 1 erhalten werden. Wenn die Zun-
dung nicht ausgeschaltet worden ist, dann werden
die Schritte 204—228 wiederholt. Sobald eine Bestim-
mung in einer Iteration des Schrittes 228 durchge-
führt ist, dass die Zündung ausgeschaltet worden
ist, wird die aktualisierte Kalibrierkurve des Schrittes
226 in dem Speicher gespeichert (Schritt 230). Wah-
rend des Schrittes 230 speichert der Prozessor 142
der Fig, 1 vorzugsweise die aktualisierte Kalibrier-
kurve in einem Langzeitspeicher, welcher während
der nachfolgenden Zündzyklen beibehalten wird (am
meisten bevorzugt einem EEPROM oder einem elek-
tnsch löschbaren programmierbaren Nur-Lese-Spei-
cher, des Speichers 144 der ~FI . 1). Die aktualisierte
Kalibrierkurve wird dann als die Anfangskalibrierkur-
ve fur den Fahrer für die nächste Iteration des Pro-
zesses in einem nachfolgenden Zündzyklus für das
Fahrzeug benutzt.

masteuerungsmerkmal (wie z. B. ein automatisch be-
heizter oder gekuhlter Sitz) in einer Weise einge-
stellt, welche auf den speziellen Fahrer des Fahr-
zeugs zugeschnitten ist, basierend auf der Histo-
ne des Überschreitens des automatischen Kkmas-
teuerungsmerkmals durch den Fahrer. Die Verfah-
ren, Systeme und Fahrzeuge können in Verbindung
mit dem klimagesteuerten Sitzmerkmal, wie es im
Detail oben beschrieben ist, implementiert werden
und können in ähnlicher Weise bezüglich zu ande-
ren automatischen Klimasteuerungsmerkmalen an-
gewendet werden, wie z. B. einer Temperatureinstel-
lung für Luftklima/Heizung des Fahrzeugs, Luftvertei-
lungseinstellung, einer Ventilatoreinstellung für Luft-
klima/Heizung des Fahrzeugs und Ähnliches.

[0054] Es wird gewürdigt werden, dass die veröffent-
lichten Verfahren, Systeme und Fahrzeuge von je-
nen variieren können, welche in den Figuren darge-
stellt und hier beschneben sind. Beispielsweise kön-
nen das Klimasteuerungssystem 108, das Steuer-
glied 128 und/oder verschiedene Komponenten da-
von gegenüber denen vanieren, welche in F~i,1 dar-
gestellt sind und in Verbindung damit beschrieben
werden. Zusätzlich wird gewürdigt werden, dass be-
stimmte Schntte des Prozesses 200 gegenüber je-
nen variieren können, welche in ~Fi . 2—~Fi . 11 dar-
gestellt sind und/oder oben in Verbindung damit be-
schrieben sind. Es wird in ahnlicher Weise gewürdigt
werden, dass bestimmte Schritte des Prozesses, wel-
che oben beschrieben sind, gleichzeitig oder in einer
anderen Reihenfolge auftreten können als der, wel-
che in ~Fi . 2—~iii. 11 dargestellt ist und/oder oben in

Verbindung damit beschrieben ist.

[0055] Während wenigstens eine beispielhafte Aus-
fuhrungsform in der vorausgegangenen detaillier-
ten Beschreibung präsentiert wurde, sollte gewür-
digt werden, dass eine große Anzahl von Variationen
existiert. Es sollte auch gewürdigt werden, dass die
beispielhafte Ausführungsform oder Ausführungsfor-
men, nur Beispiele sind und sie sollen nicht den Um-
fang, die Anwendbarkeit oder die Konfiguration der
Veröffentlichung in irgendeiner Weise eingrenzen.
Vielmehr wird die vorausgegangene detaillierte Be-
schreibung Fachleuten eine bequeme Anleitung fur
das Implementieren der beispielhaften Ausführungs-
form oder der beispielhaften Ausführungsformen lie-
fern. Es sollte davon ausgegangen werden, dass ver-
schiedene Änderungen in der Funktion und in der
Anordnung der Elemente durchgeführt werden kön-
nen, ohne vom Umfang der Erfindung, wie er in den
Ansprüchen und den rechtlichen Äquivalenten davon
dargelegt ist, abzuweichen.

[0053] Entsprechend werden verbesserte Verfah-
ren, Systeme und Fahrzeuge bereitgestellt, wel-
che adaptive automatische Klimasteuerungsmerk-
male beinhalten. Speziell wird ein automatisches Kli-
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WEITERE AUSFÜHRUNGSFORMEN

1. Verfahren, welches aufweist:
Initiieren eines automatischen Klimasteuerungs-
merkmals für ein Fahrzeug;
Detektieren, ob eine manuelle Übersteuerung des
automatischen Klimasteuerungsmerkmals aufge-
treten ist; und
Einstellen einer Kalibrierung des automatischen
Klimasteuerungsmerkmals, wenn die manuelle
Übersteuerung detektiert worden ist.
2. Verfahren nach Ausführungsform 1, wobei:
der Schritt des Initiierens des automatischen Kli-

masteuerungsmerkmals das Initiieren des au-
tomatischen Klimasteuerungsmerkmals aufweist,
wobei ein Anfangssatz von Kalibrierwerten be-
nutzt wird; und
der Schritt des Einstellens der Kalibrierung des
automatischen Klimasteuerungsmerkmals auf-
weist:
Detektieren einer manuellen Einstellung entspre-
chend zu der manuellen Übersteuerung;
Berechnen eines revidierten Satzes der Kalibner-
werte, wobei der Anfangssatz der Kalibrierwerte
und die manuelle Einstellung für den Gebrauch in

der nachfolgenden initiierung des automatischen
Klimasteuerungsmerkmals benutzt werden.
3. Verfahren nach Ausführungsform 2, wobei der
Schritt des Berechnens des revidierten Satzes der
Kalibrierwerte aufweist:
Berechnen des revidierten Satzes der Kalibrier-
werte als ein gewichteter Durchschnitt des An-
fangssatzes der Kalibrierwerte und eines zweiten
Satzes von Werten entsprechend zu der manuel-
len Einstellung.
4. Verfahren nach Ausführungsform 2, wobei:
der Schritt des initiierens des autometische Klima-
steuerungsmerkmals das Initiieren des automati-
schen Klimasteuerungsmerkmals aufweist, wobei
eine Anfangs-Kalibrierkurve benutzt wird; und
der Schritt des Einstellens der Kalibrierung des
automatischen Klimasteuerungsmerkmals ferner
das Aktualisieren der Anfangs-Kalibrierkurve auf-
weist, wobei der revidierte Satz von Kalibrierwer-
ten benutzt wird, wobei eine aktualisierte Kalibrier-
kurve für den Gebrauch bei der nachfolgenden
Initiierung des automatischen Klimasteuerungs-
merkmals erzeugt wird.
5. Verfahren nach Ausführungsform 4, welches
ferner aufweist:
Detektieren, ob eine Zündung des Fahrzeugs aus-
geschaltet worden ist; und
Speichern der aktualisierten Kalibrierkurve, wenn
die Zündung ausgeschaltet worden ist.
6. Verfahren nach Ausführungsform 4, welches
ferner aufweist:
Identifizieren eines Fahrers des Fahrzeugs;
wobei:
der Schritt des Initiierens des automatischen Kli-

masteuerungsmerkmals das Initiieren des au-

tomatischen Klimasteuerungsmerkmals aufweist,
wobei eine, aus einer Vielzahl von Anfangskali-
brierkurven entsprechend zu dem Fahrer Ausge-
wählte benutzt wird; und
der Schritt des Einstellens der Kalibrierung des
automatischen Klimasteuerungsmerkmals ferner
das Aktualisieren der einen, aus der Vielzahl der
Anfangskalibrierkurven Ausgewählten aufweist,
wobei der revidierte Satz von Kalibrierwerten be-
nutzt wird.
7. Verfahren nach Ausfuhrungsform 4, wobei:
der Schritt des Initiierens des automatischen Kli-

masteuerungsmerkmals das automatische Hei-
zen oder Kühlen eines Sitzes des Fahrzeugs auf-
weist, wobei die Anfangs-Kalibrierkurve benutzt
wird;
der Schritt des Detektierens, ob das manuel-
le Übersteuern des automatischen Klimasteue-
rungsmerkmals aufgetreten ist, den Schritt des
Detektierens aufweist, ob ein Insasse des Fahr-
zeugs manuell das automatische Heizen oder
Kühlen des Sitzes eingestellt hat.
8. System, welches aufweist:
einen Sensor, welcher konfiguriert ist, um zu de-
tektieren, wenn eine manuelle Übersteuerung ei-
nes automatischen Klimasteuerungsmerkmals ei-
nes Fahrzeugs aufgetreten ist; und
einen Prozessor, welcher an den Sensor gekop-
pelt ist, und konfiguriert ist, um:
das automatische Klimasteuerungsmerkmal für
das Fahrzeug zu initiieren; und
eine Kalibrierung des automatischen Steuermerk-
mals einzustellen, wenn das manuelle Übersteu-
ern detektiert worden ist.
9. System nach Ausführungsform 8, wobei:
der Sensor konfiguriert ist, eine manuelle Einstel-
lung entsprechend zu dem manuellen Übersteu-
ern einzustellen; und
der Prozessor konfiguriert ist, um:
das automatische Klimasteuerungsmerkmal zu in-
itiieren, wobei ein Anfangssatz der Kalibrierwerte
benutzt wird; und
einen revidierten Satz von Kalibrierwerten zu be-
rechnen, wobei der Anfangssatz der Kalibrierwer-
te und die manuelle Einstellung für den Gebrauch
in der folgenden initiierung des automatischen Kli-

masteuerungsmerkmals benutzt werden.
10. System nach Ausführungsform 9, wobei der
Prozessor konfiguriert ist, den revidierten Satz der
Kalibrierwerte als einen gewichteten Durchschnitt
des Anfangssatzes der Kalibrierwerte und eines
zweiten Satzes der Werte entsprechend zu der
manuellen Einstellung zu berechnen.
11. System nach Ausführungsform 9, wobei der
Prozessor konfiguriert ist, um:
das automatische Klimasteuerungsmerkmal zu in-
itiieren, wobei eine Anfangs-Kalibrierkurve be-
nutzt wird; und
die Anfangs-Kalibrierkurve zu aktualisieren, wo-
bei der revidierte Satz von Kalibrierwerten be-
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nutzt wird, wobei eine aktualisierte Kalibrierkurve
fur den Gebrauch in der nachfolgenden initiierung
des automatischen Klimasteuerungsmerkmals er-
zeugt wird.
12. System nach Ausführungsform 11, welches
ferner aufweist:
einen zweiten Sensor, welcher konfiguriert ist, um
zu detektieren, ob eine Zündung des Fahrzeugs
ausgeschaltet worden ist; und
einen Speicher;
wobei der Prozessor ferner konfiguriert ist, die ak-
tualisierte Kalibrierkurve in dem Speicher zu spei-
chern, wenn die Zündung ausgeschaltet worden
Ist.
13. System nach Ausführungsform 11, wobei der
Prozessor konfiguriert ist, um:
einen Fahrer des Fahrzeugs zu identifizieren;
das automatische Klimasteuerungsmerkmal zu in-
itiieren, wobei eine ausgewählte aus einer Viel-
zahl von Anfangs-Kalibrierkurven entsprechend
zu dem Fahrer benutzt wird; und
die eine Ausgewählte aus der Vielzahl von An-
fangs-Kalibrierkurven zu aktualisieren, wobei der
revidierte Satz von Kalibrierkurven benutzt wird.
14. System nach Ausführungsform 11, wobei
der Prozessor konfiguriert ist, um automatisch ei-
nen Sitz des Fahrzeugs zu heizen oder zu kühlen,
wobei eine Anfangs-Kalibrierkurve benutzt wird;
U lid
der Sensor konfiguriert ist, zu detektieren, ob ein
Insasse des Fahrzeugs manuell die automatische
Heizung oder Kühlung des Sitzes eingestellt hat.
15. Fahrzeug, welches aufweist:
eine Karosserie;
ein Antriebssystem, welches innerhalb der Karos-
serie angeordnet ist; und
ein Klimasteuerungssystem, welches innerhalb
der Karosserie angeordnet ist, wobei das Klimas-
teuerungssystem aufweist:
einen Sensor, welcher konfiguriert ist, um zu
detektieren, wenn eine manuelle Übersteuerung
eines automatischen Klimasteuerungsmerkmals
aufgetreten ist; und
einen Prozessor, welcher an den Sensor gekop-
pelt ist und konfiguriert ist, um:
das automatische Klimasteuerungsmerkmal für
das Fahrzeug zu initiieren; und
eine Kalibrierung des automatischen Klimasteue-
rungsmerkmals einzustellen, wenn die manuelle
Übersteuerung detektiert worden ist.
16. Fahrzeug nach Ausführungsform 15, wobei:
der Sensor konfiguriert ist, eine manuelle Einstel-
lung entsprechend zu der manuellen Übersteue-
rung zu detektieren; und
der Prozessor konfiguriert ist, um:
das automatische Klimasteuerungsmerkmal zu in-
itiieren, wobei ein Anfangssatz von Kalibrierwer-
ten benutzt wird; und
einen revidierten Satz von Kalibrierwerten als ei-
nen gewichteten Durchschnitt des Anfangssatzes

der Kalibrierwerte und einen zweiten Satz von
Werten entsprechend zu dem manuellen Einstel-
len für den Gebrauch in der nachfolgenden Initi-

ierung des automatischen Klimasteuerungsmerk-
mals zu berechnen.
17. Fahrzeug nach Ausführungsform 16, wobei
der Prozessor konfiguriert ist, um:
das automatische Klimasteuerungsmerkmal zu in-
itiieren, wobei eine Anfangs-Kalibrierkurv benutzt
wird; und
die Anfangs-Kalibrierkurve zu aktuaksieren, in-
dem der revidierte Satz von Kalibrierwerten be-
nutzt wird, wobei eine aktualisierte Kalibrierkurve
fur den Gebrauch in der nachfolgenden Initiierung
des automatischen Klimasteuerungsmerkmals er-
zeugt wird.
18. Fahrzeug nach Ausführungsform 17, wobei:
der Prozessor ferner aufweist:
einen zweiten Sensor, welcher konfiguriert ist, um
zu detektieren, ob eine Zundung des Fahrzeugs
ausgeschaltet worden ist; und
einen Speicher; und
der Prozessor ferner konfiguriert ist, die aktua-
lisierte Kalibrierkurve in dem Speicher zu spei-
chern, wenn die Zündung ausgeschaltet worden
ist.
19. Fahrzeug nach Ausführungsform 17, wobei
der Prozessor konfiguriert ist, um:
einen Fahrer des Fahrzeugs zu identifizieren;
das automatische Klimasteuerungsmerkmal zu in-

itiieren, wobei eine, aus einer Vielzahl von An-
fangs-Kalibrierkurven Ausgewählte entsprechend
zu dem Fahrer benutzt wird; und
die eine Ausgewählte aus der Vielzahl von An-
fangs-Kalibrierkurven zu aktualisieren, wobei der
revidierte Satz von Kalibrierwerten benutzt wird.
2ü. Fahrzeug nach Ausführungsform 17, wobei:
der Prozessor konfiguriert ist, automatisch einen
Sitz des Fahrzeugs zu heizen oder zu kühlen, wo-
bei die Anfangs-Kalibrierkurve benutzt wird; und
der Sensor konfiguriert ist, zu detektieren, ob ein
Insasse des Fahrzeugs manuell das automatische
Heizen oder Kühlen des Sitzes eingestellt hat.

Patentansprüche

1. Verfahren, welches aufweist:
Initiieren eines automatischen Klimasteuerungs-
merkmals fur ein Fahrzeug;
Detektieren, ob eine manuelle Übersteuerung des
automatischen Klimasteuerungsmerkmals aufgetre-
ten ist; und
Einstellen einer Kalibrierung des automatischen Kli-

masteuerungsmerkmals, wenn die manuelle Uber-
steuerung detektiert worden ist.

2. Verfahren nach Anspruch 1, wobei:
der Schritt des Initiierens des automatischen Kkmas-
teuerungsmerkmals das Initiieren des automatischen
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Klimasteuerungsmerkmals aufWeist, wobei ein An-
fangssatz von Kakbrierwerten benutzt wird; und
der Schritt des Einstellens der Kalibrierung des auto-
matischen Klimasteuerungsmerkmals aufweist
Detektieren einer manuellen Einstellung entspre-
chend zu der manuellen Übersteuerung;
Berechnen eines revidierten Satzes der Kalibrierwer-
te, wobei der Anfangssatz der Kakbrierwerte und die
manuelle Einstellung für den Gebrauch in der nach-
folgenden initiierung des automatischen Klimasteue-
rungsmerkmals benutzt werden.

3. Verfahren nach Anspruch 2, wobei der Schritt
des Berechnens des revidierten Satzes der Kalibner-
werte aufweist:
Berechnen des revidierten Satzes der Kalibrierwerte
als ein gewichteter Durchschnitt des Anfangssatzes
der Kalibrierwerte und eines zweiten Satzes von Wer-
ten entsprechend zu der manuellen Einstellung.

4. Verfahren nach Anspruch 2 oder 3, wobei:
der Schritt des Initiierens des automatische Klimas-
teuerungsmerkmals das Initiieren des automatischen
Klimasteuerungsmerkmals aufweist, wobei eine An-
fangs-Kalibrierkurve benutzt wird; und
der Schritt des Einstellens der Kalibrierung des auto-
matischen Klimasteuerungsmerkmals ferner das Ak-
tualisieren der Anfangs-Kalibrierkurve aufweist, wo-
bei der rewdierte Satz von Kalibrierwerten benutzt
wird, wobei eine aktualisierte Kalibrierkurve für den
Gebrauch bei der nachfolgenden Initiierung des auto-
matischen Klimasteuerungsmerkmals erzeugt wird.

5. Verfahren nach Anspruch 4, welches ferner auf-
weist:
Detektieren, ob eine Zündung des Fahrzeugs ausge-
schaltet worden ist; und
Speichern der aktualisierten Kalibrierkurve, wenn die
Zündung ausgeschaltet worden ist.

6. Verfahren nach Anspruch 4 oder 5, welches fer-
ner aufweist:
Identifizieren eines Fahrers des Fahrzeugs; wobei:
der Schritt des Initiierens des automatischen Klimas-
teuerungsmerkmals das Initiieren des automatischen
Klimasteuerungsmerkmals aufweist, wobei eine, aus
einer Vielzahl von Anfangskalibrierkurven entspre-
chend zu dem Fahrer Ausgewählte benutzt wird, und
der Schritt des Einstellens der Kalibrierung des auto-
matischen Klimasteuerungsmerkmals ferner das Ak-
tualisieren der einen, aus der Vielzahl der Anfangs-
kakbrierkurven Ausgewählten aufweist, wobei der re-
vidierte Satz von Kalibrierwerten benutzt wird.

7. Verfahren nach Anspruch 4, 5 oder 6, wobei:
der Schritt des Initiierens des automatischen Klima-
steuerungsmerkmals das automatische Heizen oder
Kühlen eines Sitzes des Fahrzeugs aufweist, wobei
die Anfangs-Kalibrierkurve benutzt wird;

der Schritt des Detektierens, ob das manuelle Über-
steuern des automatischen Klimasteuerungsmerk-
mals aufgetreten ist, den Schritt des Detektierens auf-
weist, ob ein Insasse des Fahrzeugs manuell das au-
tomatische Heizen oder Kühlen des Sitzes eingestellt
hat.

8. System speziell für das Ausführen eines Verfah-
rens entsprechend zu einem der Ansprüche 1 —7, wel-
ches aufweist:
einen Sensor, welcher konfiguriert ist, um zu detek-
tieren, wenn eine manuelle Übersteuerung eines au-
tomatischen Klimasteuerungsmerkmals eines Fahr-
zeugs aufgetreten ist; und
einen Prozessor, welcher an den Sensor gekoppelt
ist, und konfiguriert ist, um:
das automatische Klimasteuerungsmerkmal für das
Fahrzeug zu initiieren; und
eine Kalibrierung des automatischen Steuermerk-
mals einzustellen, wenn das manuelle Übersteuern
detektiert worden ist.

9. System nach Anspruch 8, wobei:
der Sensor konfiguriert ist, eine manuelle Einstellung
entsprechend zu dem manuellen Übersteuern einzu-
stellen; und
der Prozessor konfiguriert ist, um:
das automatische Klimasteuerungsmerkmal zu initi-

ieren, wobei ein Anfangssatz der Kalibrierwerte be-
nutzt wird; und
einen revidierten Satz von Kalibrierwerten zu berech-
nen, wobei der Anfangssatz der Kalibrierwerte und
die manuelle Einstellung für den Gebrauch in der
folgenden initiierung des automatischen Klimasteue-
rungsmerkmals benutzt werden.

10. Fahrzeug, welches aufweist:
eine Karosserie;
ein Antriebssystem, welches innerhalb der Karosse-
ne angeordnet ist; und
ein Klimasteuerungssystem, welches innerhalb der
Karosserie angeordnet ist, wobei das Klimasteue-
rungssystem aufweist:
einen Sensor, welcher konfiguriert ist, um zu detek-
tieren, wenn eine manuelle Übersteuerung eines au-
tomatischen Klimasteuerungsmerkmals aufgetreten
ist; und
einen Prozessor, welcher an den Sensor gekoppelt
ist und konfiguriert ist, um:
das automatische Klimasteuerungsmerkmal für das
Fahrzeug zu initiieren; und
eine Kalibnerung des automatischen Kkmasteue-
rungsmerkmals einzustellen, wenn die manuelle
Übersteuerung detektiert worden ist.

Es folgen 7 Blatt Zeichnungen
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