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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren
zum Heizen eines Kraftfahrzeug-Fahrgastraumes, ins-
besondere beim Kaltstart oder bei dhnlichen Bedingun-
gen, sowie auf Kihl- und Heizungskreislaufe hierfur,
wobei das Kraftfahrzeug eine mit Kihimittel gekuhlte
Brennkraftmaschine aufweist, deren Kiihimittel tGber ei-
ne Kihimittel-Heizeinrichtung und einen dieser nachge-
schalteten Heizungs-Wéarmetauscher zirkuliert. AuBer-
dem bezieht sich die Erfindung auf einen Heizungs-
Warmetauscher zur Verwendung in solchen Verfahren
oder Kihl- und Heizungskreislauf en.

[0002] Zur Heizung des Fahrgastraumes eines Kraft-
fahrzeuges wird Ublicherweise das zur Kihlung der
Brennkraftmaschine verwendete und von dieser er-
wérmte Kiihimittel zu einem Heizungs-Wéarmetauscher
gefuihrt, in dem von dem KuihImittel Warme auf Luft
Ubertragen wird, die dann in den Fahrgastraum einge-
leitet wird. Vom Heizungs-Wéarmetauscher aus kann
das Kiihimittel entweder direkt oder lber einen Kiihler,
der dem Kiihimittel weitere Warme entzieht, zur Brenn-
kraftmaschine zuriickgeleitet werden. Falls eine Hei-
zung des Fahrgastraumes nicht gewlinscht ist, kann
das Kuhlmittel von der Brennkraftmaschine direkt zum
Kiihler und von dort zurtick zur Brennkraftmaschine ge-
leitet werden.

[0003] Wahrend der Aufwadrmphase der Brennkraft-
maschine oder bei extrem kalten Witterungsbedingun-
gen ist die Temperatur des KuihImittels nicht ausrei-
chend hoch, um ein zufriedenstellendes Heizen des
Fahrgastraumes zu erméglichen, d. h. es liegt ein Fahr-
gastraum-Heizungsdefizit vor.

[0004] Zur Erhéhung der KuihImitteltemperatur fiir
den Durchlauf durch den Heizungs-Warmetauscher ist
es bekannt, das KihImittel nach dem Austritt aus der
Brennkraftmaschine durch eine Kihimittel-Heizeinrich-
tung zu leiten, ehe es den Heizungs-Warmetauscher
durchlauft. Hierdurch wird zwar eine verbesserte Behei-
zung des Fahrgastraumes und auch eine Verkirzung
der Aufwdrmphase der Brennkraftmaschine erzielt, je-
doch ist die Heizleistung in der Aufwé&rmphase immer
noch relativ schlecht, da die Kihimittel-Aufwarmge-
schwindigkeit doch Uberwiegend von der Warmetrag-
heit der Brennkraftmaschine bestimmt ist. Das bedeu-
tet, daB das Kihlmittel von der noch relativ kalten
Brennkraftmaschine wieder stark abgekuhlt wird und
daher der GroBteil der Energie der Kiihimittel-Heizein-
richtung zum Aufwarmen der Brennkraftmaschine her-
angezogen wird, und nicht fur die Fahrgastraumhei-
zung.

[0005] Aus der JP-A-60148715 ist ein Kihl- und Hei-
zungskreislauf bekannt, der eine Brennkraftmaschine,
eine Heizeinrichtung und einen Haupt-Heizungs-War-
metauscher aufweist. Weiterhin ist parallel zur Heizein-
richtung und dem Haupt-Heizungs-Warmetauscher ein
Neben-Heizungs-Wéarmetauscher in den Kreislauf ge-
schaltet.
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[0006] Die WO 96 06748 A offenbart einen Heizungs-
Warmetauscher flr einen Kuhl- und Heizungskreislauf,
bei dem senkrecht verlaufende Warmetauscherrohre
an der Oberseite mit einer zweigeteilten Kammer und
an der Unterseite mit einer einteiligen Kammer verbun-
den sind, wobei die beiden Kompartimente der oberen
Kammer jeweils mit einer Zuleitung bzw. einer Ableitung
verbunden sind.

[0007] Die US 5203 498 offenbart einen umschaltba-
ren Heizungs-Wémetauscher fir einen Kuhl- und Hei-
zungskreislauf, in welchem je nach Einstellung die Wér-
metauscherrohre fur einen Hin- und Ruckstrom von
Kihimittel oder alle parallel fiir einen Strom in eine Rich-
tung genutzt werden kénnen.

[0008] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung liegt
darin, die Heizung eines Kraftfahrzeug-Fahrgastrau-
mes mit geringem technischen Aufwand weiter zu ver-
bessern, insbesondere beim Kaltstart oder bei dhnli-
chen Bedingungen.

[0009] Diese Aufgabe wird bei einem Verfahren der
eingangs genannten Art dadurch gelést, daB minde-
stens ein zweiter Heizungs-Warmetauscher, vorzugs-
weise desselben Typs wie der erste Heizungs-Wéarme-
tauscher, vorgesehen wird und zu dem ersten Hei-
zungs-Warmetauscher ein Kilhimittelstrom mit einer er-
sten Temperatur und zu dem zweiten Heizungs-Wéarme-
tauscher ein Kuhimittelstrom mit einer zweiten Tempe-
ratur, die niedriger als die erste Temperatur ist, geleitet
wird und die Kihimittelstréme dann der Brennkraftma-
schine wieder zugeflihrt werden, und daf die Fahrgast-
raum-Heizungsluft zuerst durch den zweiten und an-
schlieBend durch den ersten Heizungswéarmetauscher
geleitet wird.

[0010] Durch die erfindungsgemaBen MaBnahmen
wird der Fahrgastraum eines Kraftfahrzeuges auch
dann wirksam geheizt, wenn die Temperatur des aus
der Brennkraftmaschine austretenden KiihImittels noch
relativ niedrig ist. Mit dem Vorsehen eines zweiten Hei-
zungs-Warmetauschers, wobei aber nur der den ersten
Heizungs-Wéarmetauscher durchlaufende Kiihlstrom
durch eine Kuhimittel-Heizeinrichtung aufgeheizt wird,
wéhrend der zweite Heizungs-Warmetauscher von dem
KihImittelstrom mit der in ihm ohne weitere Hilfsmittel
vorhandenen Temperatur durchlaufen wird, wird eine
erhebliche Erhéhung der Heizleistung allein dadurch er-
zielt, daBB3 die Fahrgastraum-Heizungsluft zuerst durch
den zweiten und dann durch den ersten Heizungs-War-
metauscher geleitet wird. Auf diese Weise werden die
Temperaturunterschiede zwischen der KihImitteltem-
peratur im zweiten Heizungs-Warmetauscher und der
in diesen eintretenden kalten Heizungsluft und zwi-
schen der Kihlmitteltemperatur im ersten Heizungs-
Warmetauscher und der Temperatur der in diesen ein-
tretenden, vorgewdrmten Heizungsluft optimal ausge-
nutzt. Die Temperatur der aus dem ersten Heizungs-
Wairmetauscher austretenden, d. h. in den Fahrgast-
raum eintretenden, Heizungsluft wird so betrachtlich er-
héht, ohne daf3 hierzu eine héhere Heizleistung oder ei-
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ne zweite Kuhimittel-Heizeinrichtung notwendig ist.
[0011] Vorzugsweise wird der aus der Brennkraftma-
schine austretende KihImittelstrom vor der Kiihimittel-
Heizeinrichtung in einen ersten KuihImittelstrom mit
niedriger Strémungsrate, der der Kuhlmittel-Heizein-
richtung und dem ersten Heizungs-Wéarmetauscher zu-
geleitet wird, und in einen zweiten Kihlmittelstrom mit
hoher Strémungsrate geteilt, der dem zweiten Hei-
zungs-Warmetauscher zugeleitet wird.

[0012] Bei einem gattungsgeméanen Kuhl- und Hei-
zungskreislauf wird hierbei erfindungsgeman vorge-
schlagen, daf3 zu der Kiihimittel-Heizeinrichtung und zu
dem dieser nachgeschalteten, ersten Heizungs-War-
metauscher ein zweiter Heizungs-Warmetauscher par-
allelgeschaltet ist, daB beide Heizungs-Wéarmetauscher
mit dem KiihImitteleintritt der Brennkraftmaschine ver-
bunden sind, dafB ferner die Strémungsrate des Kiihl-
mittels durch die Kiihimittel-Heizeinrichtung und den er-
sten Heizungs-Warmetauscher geringer ist als die
durch den zweiten Heizungs-Warmetauscher, und dafi3
die Fahrgastraum-Heizungsluft zuerst den zweiten Hei-
zungs-Warmetauscher und anschlieBend den ersten
Heizungs-Wéarmetauscher durchstrémt.

[0013] Erfindungsgeman kann aber auch ein zweiter
Heizungs-Wéarmetauscher vorgesehen sein, dessen
Kihimitteleintritt mit dem KuhImittelaustritt der Brenn-
kraftmaschine sowie dem des ersten Heizungs-Wérme-
tauschers und dessen KihImittelaustritt mit dem Kiihl-
mitteleintritt der Brennkraftmaschine verbunden ist, wo-
bei wiederum die Strémungsrate des KuhImittels durch
die KihImittel-Heizeinrichtung und den ersten Hei-
zungs-Warmetauscher geringer ist als die durch den
zweiten Heizungs-Wéarmetauscher und die Fahrgast-
raum-Heizungsluft zuerst den zweiten Heizungs-War-
metauscher und anschlieBend den ersten Heizungs-
Warmetauscher durchstrémt. In diesem Fall ist also der
zweite Heizungs-Warmetauscher zur Kiihimittel-Heiz-
einrichtung parallelgeschaltet und dem ersten Hei-
zungs-Warmetauscher nachgeschaltet.

[0014] Mitdiesen MaBnahmen kann insbesondere ab
dem mittleren Bereich der Aufwédrmphase einer Brenn-
kraftmaschine, beispielsweise ab Kiihimitteltemperatu-
ren von 30°C eine wirksame Beheizung des Fahrgast-
raumes erzielt werden. Aufgrund der niedrigen Durch-
strémungsrate durch die Kiihimittel-Heizeinrichtung
werden hohe KihImittel-Eintrittstemperaturen beim er-
sten Heizungs-Wéarmetauscher erreicht. Dabei l14uft der
zweite Kuhimittelstrom mit der Temperatur durch den
zweiten Heizungs-Warmetauscher, mit der er aus der
Brennkraftmaschine austritt.

[0015] Ebenfalls bevorzugt wird alternativ der aus der
Brennkraftmaschine austretende KiihImittelstrom nach
dem Durchstrémen der Kiihimittel-Heizeinrichtung und
des ersten Heizungs-Wérmetauschers zu dem zweiten
Heizungs-Warmetauscher geleitet.

[0016] Bei einem gattungsgeméanen Kuhl- und Hei-
zungskreislauf wird hierbei erfindungsgemafi vorge-
schlagen, dem ersten Heizungs-Warmetauscher einen
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zweiten Heizungs-Warmetauscher nachzuschalten, der
ohne Einbindung des Kiihler-Warmetauschers mit dem
KuhImitteleintritt der Brennkraftmaschine verbindbar ist,
und die Fahrgastraum-Heizungsluft zuerst den zweiten
Heizungs-Wéarmetauscher und anschlieBend den er-
sten Heizungs-Warmetauscher durchstromen zu las-
sen.

[0017] Mit diesen MaBnahmen wird kurz nach dem
Kaltstart, wenn in dem Kihimittel noch keine signifikan-
te Warme verfugbar ist, beispielsweise unterhalb von
30°C, eine bestmdgliche Heizung des Fahrgastraumes
erreicht. Hierbei sind die beiden Heizungs-Wéarmetau-
scher in Reihe geschaltet und wird die von der KuhImit-
tel-Heizeinrichtung erzeugte Warme konzentriert an die
Heizungsluft abgegeben.

[0018] Vorteilhafterweise wird mit steigender Kihimit-
teltemperatur die Strémungsrate durch die Kihimittel-
Heizeinrichtung hindurch erhéht. Auf diese Weise wird
eine Uberhitzung des Kiihimittels verhindert. Diese
MaBnahme kénnte beispielsweise zum Tragen kom-
men, wenn die Austrittstemperatur des KihImittels aus
der Brennkraftmaschine gréBer oder gleich 70°C be-
trégt.

[0019] Beiparallelgeschalteten Heizungs-Wéarmetau-
schern betragt in glinstiger Weiterbildung der Erfindung
die Strémungsrate des Kiihimittels durch die KiihImittel-
Heizeinrichtung und den ersten Heizungs-Warmetau-
scher etwa 1/10 der Strémungsrate des Kuhimittels
durch den zweiten Heizungs-Wéarmetauscher. Es hat
sich herausgestellt, daB bei diesem Verhéltnis der Stré-
mungsraten die Heizleistung noch einmal deutlich er-
héht ist.

[0020] Zur Einstellung der Strémungsrate durch die
KihImittel-Heizeinrichtung kann dabei zwischen dieser
und dem ersten Heizungs-Warmetauscher ein thermo-
statisch oder elektronisch gesteuertes Drosselventil ge-
schaltet sein. Eine einfache Regelung bzw. Steuerung
der Strdomungsrate ist hierdurch méglich.

[0021] Alternativ kann in einer ebenfalls bevorzugten
Ausfihrungsform der Erfindung ein Dreiwege-Ventil
vorgesehen sein, dessen erster EinlaB mit dem Kiihl-
mittelaustritt der Kiihimittel-Heizeinrichtung und dessen
zweiter EinlaB mit dem KuhImittelaustritt der Brennkraft-
maschine verbunden ist und dessen AuslaB mit dem
Kihimitteleintritt des zweiten Heizungs-Warmetau-
schers verbunden ist.

[0022] ErfindungsgeméanB wird auch ein Heizungs-
Warmetauscher zur Verwendung in den vorbeschriebe-
nen Verfahren und Kiihl- und Heizungskreislaufen vor-
geschlagen. ErumfaBt zwei in einem gemeinsamen Ge-
haduse angeordnete, nebeneinander liegende, gegen-
einander warmeisolierte Warmetauscherkerne mit er-
sten und zweiten Enden, wobei das Gehéduse eine erste
und eine zweite Offnung, die jeweils zum ersten Ende
eines der Warmetauscherkerne fiihren und durch eine
Trenneinrichtung voneinander getrennt sind, sowie eine
dritte, flr die zweiten Enden der Warmetauscherkerne
gemeinsame Offnung aufweist. Solch ein Heizungs-
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Waérmetauscher kann einerseits wie zwei parallelge-
schaltete Heizungs-Wéarmetauscher eingesetzt wer-
den, indem die beiden durch eine Trenneinrichtung ge-
trennten Offnungen als Einlasse fiir jeweils einen Kiihl-
strom eingesetzt werden und die beiden Wéarmetau-
scherkerne gemeinsame Offnung als ein gemeinsamer
Auslafi benutzt wird, der Uber eine Kiihimittelleitung mit
dem Kiihimitteleintritt der Brennkraftmaschine verbind-
bar ist. Es ist aber auch méglich, diesen erfindungsge-
maBen Heizungs-Warmetauscher wie zwei in Reihe ge-
schaltete Heizungs-Warmetauscher einzusetzen, in-
dem die beiden Warmetauscherkernen gemeinsame
Offnung durch einen Schalter geschlossen wird und die
eine der beiden durch eine Trenneinrichtung getrennten
Offnungen als EinlaB und die andere dieser beiden Off-
nungen als AuslaB verwendet wird, wobei der KiihImit-
telstrom an der nunmehr geschlossenen, beiden Wér-
metauscherkernen gemeinsamen Offnung vorbeiflieBt.
[0023] Die Erfindung wird nachfolgend anhand der
Zeichnung beispielshalber noch naher erlautert. Es zei-
gen:
Figur1 eine erste Ausfihrungsform eines erfin-
dungsgemaBen Kihl- und Heizungskreislau-
fes, bei der eine Kuhlmittel-Heizeinrichtung
und ein Heizungs-Wéarmetauscher zu einem
weiteren Heizungs-Wéarmetauscher parallel-
geschaltet sind;

Figur2 fur die verwendeten Heizungs-Warmetau-
scher eine Kennkurve, bei der der Heiz-Wir-
kungsgrad gegen die Kuihimittel-Strémungs-
rate aufgetragen ist;

Figur3 eine weitere Ausfuhrungsform eines erfin-
dungsgemanen Kihl- und Heizungskreislau-
fes, bei der einer Kuihimittel-Heizeinrichtung
ein erster Heizungs-Wéarmetauscher nach-
geschaltet und ein zweiter parallelgeschaltet
ist, dessen Kiihimitteleintritt mit dem Kiihimit-
telaustritt des ersten verbunden ist;

Figur4  die Ausfihrungsform aus Figur 1 mit einem
zwischen der Kuihimittel-Heizeinrichtung und
den beiden Heizungs-Warmetauschern ge-
schalteten Dreiwege-Ventil;

Figur5 die Ausfiihrungsform aus Figur 1 mit einem
zwischen der Kiihimittel-Heizeinrichtung und
dem ersten Heizungs-Wéarmetauscher ge-
schalteten Drosselventil;

Figur6 eine weitere Ausflihrungsform eines erfin-
dungsgemaBen Kiihl- und Heizungskreislau-
fes, wobei zwei Heizungs-Wéarmetauscher in
Reihe geschaltet sind, und

Figur7  einen erfindungsgemaBen Heizungs-War-
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metauscher.

[0024] In den Figuren sind gleiche Elemente mit glei-
chen Bezugszeichen versehen.

[0025] Die in den Figuren gezeigten Kihl- und Hei-
zungskreislaufe 1 fir Kraftfahrzeuge weisen zunéchst
eine mit Klhlwasser bzw. KihImittel gekiihlte Brenn-
kraftmaschine 2 auf. Das in der Brennkraftmaschine 2
zirkulierende KihImittel wird zu einem Kiihimittelaustritt
3 geflihrt, an dem sich eine Kihimittelleitung 4 an-
schlieBt, die zu einer Kuhlmittel-Heizeinrichtung 5 und
zu einem ersten Heizungs-Warmetauscher 6 fuhrt .
[0026] Bei dem aus Figur 1 ersichtlichen Ausflh-
rungsbeispiel zweigt in Strémungsrichtung vor der Kiihl-
mittel-Heizeinrichtung 5 eine Kiihimittelleitung 7 ab, die
zu einem zweiten Heizungs-Warmetauscher 8 fiihrt, der
zu der Kiihimittel-Heizeinrichtung 5 und dem ersten Hei-
zungs-Warmetauscher 6 parallelgeschaltet ist. Die bei-
den Heizungs-Warmetauscher 6, 8 sind gleich ausge-
fuhrt, d. h. sie weisen insbesondere die gleiche Heiz-
Wirkungsgradskurve gemaB Fig. 2 auf. Die KuhImit-
telaustritte 9, 10 beider Heizungs-Warmetauscher 6, 8
sind an eine gemeinsame KuihImittelleitung 11 ange-
schlossen, die Uber ein Thermostat 12 und eine Kuhl-
mittelpumpe 13 zum KihImitteleintritt 14 der Brennkraft-
maschine 2 zurtickfihrt. Die Heizungsluft 15 wird zuerst
durch den zweiten Heizungs-Warmetauscher 8, dann
durch den ersten Heizungs-Warmetauscher 6 und von
dort in den Fahrgastraum geleitet.

[0027] Von der zur Kihimittel-Heizeinrichtung 5 fih-
renden KuhImittelleitung 4 zweigt vor der Verzweigung
16 der KihImittelleitung 7 zum zweiten Heizungs-Wér-
metauscher 8 eine KiihImittelleitung 17 zum KuihImittel-
eintritt 18 eines Kuhler-Warmetauschers 19 ab, dessen
KihImittelaustritt 20 mit dem Thermostat 12 verbunden
ist. Mit dem Thermostat 12 kann eine Zirkulation des
Kihimittels durch den Kiihler-Warmetauscher 19 ver-
hindert werden.

[0028] Zur Verdeutlichung der Heizleistung wird fol-
gendes Zahlenbeispiel gegeben:

[0029] Aus der Brennkraftmaschine 2 trete der Kiihl-
mittelstrom 4 mit einer Temperatur von 50°C und einer
Strémungsrate von 11 I/min aus. Dieser KlhImittelstrom
4 werde in einen Kuhimittelstrom 21 mit einer Stré-
mungsrate von 1 I/min, der die Kihimittel-Heizeinrich-
tung 5, die eine Leistung von 3 kW aufweise, und den
ersten Heizungs-Wérmetauscher 6 durchlauft, sowie in
einem zweiten KihImittelstrom 7 mit einer Strémungs-
rate von 10 I/min geteilt, der den zweiten Heizungs-WAar-
metauscher 8 durchlauft. Der Wirkungsgrad von Hei-
zungs-Warmetauschern hangt von der Strémungsrate
ab, so daf3 auch bei gleich ausgefiihrten Heizungs-War-
metauschern die Wirkungsgrade bei unterschiedlichen
Strémungsraten unterschiedlich sind.

[0030] Beidenim vorliegenden Beispiel eingesetzten
Heizungs-Wéarmetauschern 6, 8 liegen geman Figur 2
in Abhdngigkeit von der Strémungsrate ein Wirkungs-
grad ¢4 = 0,34 flr eine Stromungsrate von 1 I/min und
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ein Wirkungsgrad ¢, = 0,74 fir eine Strémungsrate von
10 I/min vor. Hieraus ergibt sich bei einer Anfangstem-
peratur der in den zweiten Heizungs-Wéarmetauscher 8
eintretenden Fahrgastraum-Heizungsluft 15 von T, =
0°C eine Austrittstemperatur aus dem ersten Heizungs-
Waérmetauscher 6 von Ty = 59,3°C. Dies bedeutet ge-
geniiber dem Einsatz nur der Kihimittel-Heizeinrich-
tung 5 und eines nachgeschalteten Heizungs-Warme-
tauschers 6, die beide von dem aus der Brennkraftma-
schine 2 austretenden Kiihimittelstrom 4 mit einer Stro-
mungsrate von 11 I/min ( ¢ = 0,75) durchstrémt werden,
eine Steigerung um 44,3 % und gegenliber dem Einsatz
einer Kuhimittel-Heizeinrichtung 5, der zwei parallelge-
schaltete gleiche Heizungs-Wéarmetauscher nachge-
schaltetsind, die also jeweils von einem KiihImittelstrom
mit der Strémungsrate 5,5 I/min ( ¢ = 0,66) durchstrémt
werden, noch eine Steigerung von 15,4 %.

[0031] In einer Modifikation des Ausflihrungsbei-
spiels aus Figur 1 wird der aus dem ersten Heizungs-
Warmetauscher 6 austretende KuihImittelstrom zum
Kuhlmitteleintritt des zweiten Heizungs-Wéarmetau-
schers 8 geleitet (Figur 3), wo sich dieser Kihimittel-
strom (Strémungsrate: 1 I/min) mit dem weiterhin tber
die Verzweigung 16 und die Kuhimittelleitung 7 kom-
menden Kiihimittelstrom (Strémungsrate: 10 I/min) ver-
einigt. Bei dieser Ausfuihrungsform wird der zweite Hei-
zungs-Warmetauscher 8 somit von einem Kihimittel-
strom mit einer Strémungsrate von 11 I/min durchlaufen.
Uber die Kiihimittelleitung 11 strémt das Kiihimittel vom
zweiten Heizungs-Warmetauscher 8 zur Brennkraftma-
schine 2 zurtick.

[0032] Beiderin Figur4 dargestellten Variante ist zwi-
schen der Kiihimittel-Heizeinrichtung 5 und den beiden
Heizungs-Wéarmetauschern 6, 8 ein Dreiwege-Ventil 22
geschaltet, dessen erster EinlaB 23 mit dem KuhImit-
telaustritt der Kuhimittel-Heizeinrichtung 5 und dessen
zweiter EinlaB 24 mit dem Kuhimittelaustritt 3 der Brenn-
kraftmaschine 2 und dessen AuslaB 25 mit dem Kiihl-
mitteleintritt des zweiten Heizungs-Wéarmetauschers 8
verbunden ist. In der in Figur 4 durchgezogenen darge-
stellten Stellung des Dreiwege-Ventils 22 entspricht die-
se Variante der Schaltung aus Figur 1. In der punktiert
dargestellten Stellung erfolgt auch eine Verzweigung in
Stromungsrichtung hinter der Kuhimittel-Heizeinrich-
tung 5, wodurch die Strémungsrate durch die Kihimit-
tel-Heizeinrichtung 5 erhdht werden kann. Eine Uberhit-
zung des KihImittels kann so vermieden werden, wenn
die Austrittstemperatur des Kiihimittels aus der Brenn-
kraftmaschine 2 eine vorgegebene Grenztemperatur
Uberschreitet.

[0033] Gemal Figur 5 ist zur Regelung bzw. Steue-
rung der Strdomungsrate durch die Kuhlmittel-Heizein-
richtung 5 und den ersten Heizungs-Wéarmetauscher 6
ein Drosselventil 26 vorgesehen, das entweder thermo-
statisch oder elekironisch eingestellt werden kann.
[0034] Die in Figur 6 dargestellte Ausfiihrungsform
wird bevorzugt bei Austrittstemperaturen des KihImit-
tels aus der Brennkraftmaschine 2 eingesetzt, die gleich
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oder kleiner als 30°C sind. In diesem Fall werden die
beiden Heizungs-Wéarmetauscher 6, 8in Reihe geschal-
tet. Hierzu wird bei einem Kiihl- und Heizungskreislauf
1 gemaB Figur 1 eine Uberbriickungs-Kiihimittelleitung
27 vorgesehen, die in die KihImittelleitung 11 mindet,
die die KuhImittelaustritte 9, 10 der Heizungs-Warme-
tauscher 6, 8 mit dem KiihImitteleintritt 14 der Brenn-
kraftmaschine 2 verbindet, und zu der vor der Kiihimit-
tel-Heizeinrichtung 5 zum zweiten Heizungs-Wéarme-
tauscher 8 abzweigenden Kuhimittelleitung 7 flihrt. Um
die beiden Heizungs-Warmetauscher 6, 8 in Reihe zu
schalten, wird zum einen die Verzweigungsleitung 7
zum zweiten Heizungs-Wéarmetauscher 8 durch einen
ersten Schalter 28 getrennt und der an den zweiten Hei-
zungs-Warmetauscher 8 angeschlossene Abschnitt 7a
dieser Kiihimittelleitung 7 an die Uberbriickungs-Kiihl-
mittelleitung 27 angeschlossen. zum anderen wird die
vonden Heizungs-Wéarmetauschern 6, 8 zur Brennkraft-
maschine 2 fiihrende KuhImittelleitung 11 vor der Ein-
miindung 29 der Uberbriickungs-Kiihimittelleitung 27
durch einen zweiten Schalter 30 geschlossen. Hier-
durch flieBt das von der Brennkraftmaschine 2 bzw. von
der Kuhimittel-Heizeinrichtung 5 kommende KihImittel
zuerst durch den ersten Heizungs-Wéarmetauscher 6
(wie in Figur 1), anschlieBend durch den zweiten Hei-
zungs-Warmetauscher 8 und die Kiihimittelleitung 7a in
der gegenuber der Figur 1 entgegengesetzten Richtung
und dann iiber die Uberbriickungs-Kiihimittelleitung 27
und die KihImittelleitung 11 zurlick zur Brennkraftma-
schine 2. Die Heizungsluft 15 wird dabei ebenfalls zu-
erst durch den zweiten Heizungs-Warmetauscher 8 und
dann durch den ersten Heizungs-Wéarmetauscher 6 ge-
leitet.

[0035] Die beiden Schalter 28, 30 sind an eine elek-
tronische Maschinensteuerung 31 angeschlossen und
von dieser in Abhangigkeit vorgegebener Betriebspara-
meter betétigbar.

[0036] Figur 7 zeigt ein Ausflihrungsbeispiel eines er-
findungsgemanen Heizungs-Wérmetauschers 32, das
zwei in einem Geh&duse 33 zusammengefaBte Warme-
tauscherkerne 34a, 34b aufweist. Die Warmetauscher-
kerne 34a, 34b liegen nebeneinander und sind gegen-
einander warmeisoliert, um eine Wéarmeubertragung
entgegen der Strémungsrichtung der Heizungsluft 15 zu
verhindern.

[0037] Die beiden Warmetauscherkerne 34a, 34b
sind auf einer Seite 35 des Geh&uses 33 an ihren Enden
36a, 36b jeweils mit einer Gehdusedffnung 37a, 37b
verbunden, die durch eine Trenneinrichtung 38 vonein-
ander getrennt sind. An ihren anderen Enden 39a, 39b
sind die Warmetauscherkerne 34a, 34b mit einer ge-
meinsamen Offnung 40 verbunden. Die in Figur 7 dar-
gestellten Pfeile 7, 21 flr den Kihlmittelstrom geben ei-
nen Einsatz in einem Kuhl- und Heizungskreislauf 1 ge-
man den Figuren 1, 4 und 5 wieder. Die beiden durch
die Trenneinrichtung 38 getrennten Offnungen 37a, 37b
dienen jeweils als EinlaB fir getrennte Kuhlmittelstrd-
me, wobei der in Figur 7 rechte eintretende KuhImittel-
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strom 21 eine niedrige Strémungsrate und der in Figur
7 linke KihImittelstrom 7 eine hohe Strémungsrate auf-
weist. Die gemeinsame Offnung 40 der Wéarmetau-
scherkerne 34a, 34b dient als deren gemeinsamer Aus-
laB und ist an den Kihimitteleintritt 14 der Brennkraft-
maschine 2 anschlieBbar. Die Heizungsluft 15 strémt,
wie aus Figur 7 ersichtlich ist, zuerst durch den Warme-
tauscherkern 34b mit der hohen Durchstrémungsrate
und anschlieBend durch den warmetauscherkern 34a
mit der niedrigen Durchstrémungsrate.

[0038] Im (nicht dargestellten) Fall eines Kuihl- und
Heizungskreislaufes 1 geman Figur 6 ist die gemeinsa-
me (in Figur 7 untere) Offnung 40 durch das Ventil 30 in
Figur 6 geschlossen. Die linke 37b der beiden durch die
Trenneinrichtung 38 getrennten Offnungen dient dann
als AuslaB fiir den durch die rechte Offnung 37a eintre-
tenden KihImittelstrom. Der Kiihimittelstrom flieBt also
durch den in Figur 7 rechten Warmetauscherkern 34a
zur gemeinsamen, geschlossenen Offnung 40, an die-
ser vorbei und durch den linken Warmetauscherkern
34b wieder zuruck.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Heizen eines Kraftfahrzeug-Fahr-
gastraumes, insbesondere beim Kaltstart oder bei
ahnlichen Bedingungen, wobei das Kraftfahrzeug
eine mit Kuhimittel gekuhlte Brennkraftmaschine
(2) sowie einen Kihl- und Heizungskreislauf (1) mit
einem ersten Heizungs-Warmetauscher (6) und mit
einer zwischen Brennkraftmaschine (2) und ersten
Heizungs-Warmetauscher (6) geschalteten Kihl-
mittel-Heizeinrichtung (5) aufweist, wobei minde-
stens ein zweiter Heizungs-Warmetauscher (8) vor-
gesehen wird und zu dem ersten Heizungs-Warme-
tauscher (6) ein Kihimittelstrom (21) mit einer er-
sten Temperatur und zu dem zweiten Heizungs-
Waérmetauscher (8) ein KihImittelstrom mit einer
zweiten Temperatur, die niedriger als die erste Tem-
peratur ist, geleitet wird und die Kihimittelstréme
dann der Brennkraftmaschine (2) wieder zugefiihrt
werden, wobei die Fahrgastraum-Heizungsluft (15)
zuerst durch den zweiten (8) und anschlieBend
durch den ersten (6) Heizungs-Wéarmetauscher ge-
leitet wird, und wobei der aus der Brennkraftma-
schine (2) austretende KihImittelstrom (4) vor der
KuhImittel-Heizeinrichtung (5) in einen ersten Kiihl-
mittelstrom (21) mit niedriger Strémungsrate, der
der KuhImittel-Heizeinrichtung (5) und dem ersten
Heizungs-Wéarmetauscher (6) zugeleitet wird, und
in einen zweiten KihImittelstrom (7) mit hoher Stré-
mungstrate geteilt wird, der dem zweiten Heizungs-
Waérmetauscher (8) zugeleitet wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der aus der Brennkraftmaschine (2)
austretende KuhImittelstrom (4) nach dem Durch-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

strémen der KiihImittel-Heizeinrichtung (5) und des
ersten Heizungs-Wéarmetauschers (6) zu dem zwei-
ten Heizungs-Wéarmetauscher (8) geleitet wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, daB mit steigender Kiihl-
mitteltemperatur die Strémungsrate durch die Kiihl-
mittel-Heizeinrichtung (5) hindurch erhéht wird.

Kuhl- und Heizungskreislauf (1) fir Kraftfahrzeuge
mit einer durch Kiihimittel geklihlten Brennkraftma-
schine (2), deren KuhImittel tber eine Kihimittel-
Heizeinrichtung und einen dieser nachgeschalteten
ersten Heizungs-Wéarmetauscher (6) zirkuliert,
wobei zu der KihImittel-Heizeinrichtung (5) und
dem dieser nachgeschalteten, ersten Heizungs-
Wairmetauscher (6) ein zweiter Heizungs-Warme-
tauscher (8) parallelgeschaltet ist, daB beide Hei-
zungs-Warmetauscher mit dem KuahImitteleintritt
(14) der Brennkraftmaschine (2) verbunden sind,
wobei die Strdémungsrate des Kihimittels durch die
Kihimittel-Heizeinrichtung (5) und den ersten Hei-
zungs-Wéarmetauscher (6) geringer ist als die durch
den zweiten Heizungs-Warmetauscher (8), und
wobei die Fahrgastraum-Heizungsluft (15) zuerst
den zweiten Heizungs-Wéarmetauscher (8) und an-
schlieBend den ersten Heizungs-Wérmetauscher
(6) durchstrémt.

Kiihl- und Heizungskreislauf (1) fur Kraftfahrzeuge
mit einer durch Kiihimittel geklihlten Brennkraftma-
schine (2), deren Kuhimittel tber eine KihImittel-
Heizeinrichtung (5) und einen dieser nachgeschal-
teten ersten Heizungs-Warmetauscher (6) zirku-
liert,

wobei ein zweiter Heizungs-Wéarmetauscher (8)
vorgesehen ist, dessen KuhImitteleintritt mit dem
Kihimittelaustritt (3) der Brennkraftmaschine (2)
sowie dem (9) des ersten Heizungs-Wéarmetau-
schers (6) und dessen KihImittelaustritt (10) mit
dem KuhImitteleintritt (14) der Brennkraftmaschine
(2) verbunden ist,

wobei die Strémungsrate des KihImittels durch die
Kuhlmittel-Heizeinrichtung (5) und den ersten Hei-
zungs-Warmetauscher (6) geringer ist als die durch
den zweiten Heizungs-Warmetauscher (8), und
wobei die Fahrgastraum-Heizungsluft (15) zuerst
den zweiten Heizungs-Wéarmetauscher (8) und an-
schlieBend den ersten Heizungs-Warmetauscher
(6) durchstréomt.

Kiihl- und Heizungskreislauf nach Anspruch 4 oder
5, dadurch gekennzeichnet, daB die Strémungs-
rate des Kiihimit:tels durch die Kihlmittel-Heizein-
richtung (5) und den ersten Heizungs-Wéarmetau-
scher (6) etwa 1/10 der Strémungsrate des Kiihl-
mittels durch den zweiten Heizungs-Warmetau-
scher (8) betragt.
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Kuhl- und Heizungskreislauf nach einem der An-
spriiche 4 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB
zwischen Kihlmittel-Heizeinrichtung (5) und er-
stem Heizungs-Warmetauscher (6) ein thermosta-
tisch oder elektronisch gesteuertes Drosselventil
(26) geschaltet ist.

Kihl- und Heizungskreislauf nach einem der An-
spriiche 4 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB ein
Dreiwege-Ventil (22) vorgesehen ist, dessen erster
EinlaB (23) mit dem KihImittelaustritt der Kiihimit-
tel-Heizeinrichtung (5) und dessen zweiter EinlaB
(24) mit dem KuhImittelaustritt (3) der Brennkraft-
maschine (2) verbunden istund dessen Auslal3 (25)
mit dem KuhImitteleintritt des zweiten Heizungs-
Waérmetauschers (8) verbunden ist.

Kuhl- und Heizungskreislauf (1) fur Kraftfahrzeuge
mit einer durch KahImittel gekuhlten Brennkraftma-
schine (2), deren KihImittel tber eine Kihimittel-
Heizeinrichtung (5) und einen dieser nachgeschal-
teten ersten Heizungs-Wéarmetauscher (6) zirku-
liert, wobei dem ersten Heizungs-Wéarmetauscher
(6) ein zweiter Heizungs-Wérmetauscher (8) nach-
geschaltet ist, und wobei die Fahrgastraum-Hei-
zungsluft (15) zuerst den zweiten Heizungs-War-
metauscher (8) und anschlieBend den ersten Hei-
zungs-Warmetauscher (6) durchstrémt.

Heizungs-Warmetauscher zur Verwendung in ei-
nem der vorhergehenden Verfahren oder in einem
der vorhergehenden Kiihl- und Heizungskreislaufe
verwerdet, mit zwei in einem gemeinsamen Gehéu-
se (33) angeordneten, nebeneinander liegenden,
gegeneinander warmeisolierten Warmetauscher-
kernen (34a, 34b) mit ersten und zweiten Enden
(3642, 36b; 392, 39b), wobei das Gehause (33) eine
erste und eine zweite Offnung (37a, 37b), die je-
weils zum ersten Ende (36a, 36b) eines der War-
metauscherkerne (34a, 34b) fihren und durch eine
Trenneinrichtung (38) voneinander getrennt sind,
wobei das Gehéduse (33) eine dritte, fur die zweiten
Enden (39a, 39b) der Warmetauscher (34a, 34b)
gemeinsame Offnung (40) aufweist.

Claims

Method for heating a vehicle passenger compart-
ment, in particular in the event of a cold start or other
similar conditions wherein the vehicle has an inter-
nal combustion engine cooled with a cooling medi-
um and a cooling and heating circuit with a heating
heat exchanger (i) and with a cooling medium heat-
ing device connected between internal combustion
engine (2) and heating heat exchanger (i) wherein
at least one second heating heat exchanger (8) is
provided and a cooling medium flow (21) with a first
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temperature is fed to the first heating heat exchang-
er (6) and a cooling medium flow with a second tem-
perature which is lower than the first temperature is
fed to the second heating heat exchanger (8) and
the cooling medium flows are then fed to the internal
combustion engine (2) again wherein the passen-
ger compartment heating air (15) is firstly fed
through the second (8) and then through the first (6)
heating heat exchanger and wherein the cooling
medium flow (4) leaving the internal combustion en-
gine (2) before the cooling medium heating device
(5) is fed into a first cooling medium flow (21) with
a low flow rate which is fed to the cooling medium
heating device (5) and the first heating heat ex-
changer (6) and is divided into a second cooling me-
dium flow (7) with a high flow rate which is fed to
the second heating heat exchanger (8).

Method according to Claim 1 characterised in that
the cooling medium flow (4) leaving the internal
combustion engine (2) after flowing through the
cooling medium heating device (5) and the first
heating heat exchanger (6) is fed to the second
heating heat exchanger (8).

Method according to one of the Claims 1 or 2 char-
acterised in that with increasing cooling medium
temperature the flow rate through the cooling me-
dium heating device (5) is increased.

Cooling and heating circuit for vehicles with an in-
ternal combustion engine cooed by cooling medium
whose cooling medium is circulated via a cooling
medium heating device and a heating heat ex-
changer connected after this,

wherein a second heating heat exchanger (8) is
connected in parallel to the cooling medium heating
device (5) and the first heating heat exchanger (6)
connected after this, that both heating heat ex-
changers are connected to the cooling medium inlet
(14) of the internal combustion engine (2),
wherein the flow rate of the cooling medium through
the cooling medium heating device (5) and the first
heating heat exchanger (6) is lower than that
through the second heating heat exchanger (8), and
wherein the passenger compartment heating air
(15) firstly flows through the second heating heat
exchanger (8) and then the first heating heat ex-
changer (6).

Cooling and heating circuit (i) for vehicles with an
internal combustion engine (2) cooled by cooling
medium whose cooling medium is circulated via a
cooling medium heating device and a heating heat
exchanger (6) connected after this,

wherein asecond heating heat exchanger (8) is pro-
vided whose cooling medium inlet is connected to
the cooling medium outlet (3) of the internal com-
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bustion engine (2) and that (9) of the first heating
heat exchanger (6) and its cooling medium outlet
(10) is connected to the cooling medium inlet (14)
of the internal combustion engine (2),

wherein the flow rate of the cooling medium through
the cooling medium heating device (5) and the first
heating heat exchanger (6) is less than that through
the second heating heat exchanger (8), and
wherein the passenger compartment heating air
(15) firstly flows through the second heating heat
exchanger (8) and then the first heating heat ex-
changer (6).

Cooling and heating circuit according to Claim 4 or
5 characterised in that the flow rate of the cooling
medium through the cooling medium heating device
(5) and the first heating heat exchanger (8) is ap-
proximately 1/10 of the flow rate of the cooling me-
dium through the second heating heat exchanger

(8).

Cooling and heating circuit according to one of the
Claims 4 to 6 characterised in that a thermostati-
cally or electronically controlled throttle valve (26)
is connected between cooling medium heating de-
vice (5) and the first heating heat exchanger (6).

Cooling and heating circuit according to one of the
Claims 4 to 6 characterised in that a three-way
valve (22) is provided whose first inlet (28) is con-
nected to the cooling medium outlet of the cooling
medium heating device (5) and whose second inlet
(24) is connected to the cooling medium outlet (3)
of the internal combustion engine (2) and whose
outlet (25) is connected to the cooling medium inlet
of the second heating heat exchanger (8).

Cooling and heating circuit for vehicles with an in-
ternal combustion engine cooled by cooling medi-
um whose cooling medium is circulated via a cool-
ing medium heating device and a heating heat ex-
changer connected after this wherein a second
heating heat exchanger (8) is subsequently con-
nected to the heating heat exchanger (6) and
wherein the passenger compartment heating air
(15) firstly flows through the second heating heat
exchanger (8) and then the first heating heat ex-
changer (6).

Heating heat exchanger for use in one of the pre-
ceding methods or in one of the preceding cooling
and heating circuits, with two heat insulated heat
exchanger cores (34a, 34b) lying beside one anoth-
er and arranged in a common case (33) with first
and second ends (36a, 36b; 39a, 39b) wherein the
case (33) has a first and a second opening (37a,
37b) which lead respectively to the first end (364,
36b) of one of the heat exchanger cores (34a, 34b)
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and are separated from each other by a separating
device (38), the case (33) has athird common open-
ing (40) for the second ends (39a, 39b) of the heat
exchangers (34a, 34b).

Revendications

Procédé pour chauffer un habitacle de véhicule
automobile, plus particulierement lors du démarra-
ge afroid ou dans des conditions similaires, moyen-
nant quoi le véhicule comporte un moteur a com-
bustion interne (2) refroidi par un liquide de refroi-
dissement ainsi qu'un circuit de chauffage et de re-
froidissement (1) avec un premier échangeur de
chaleur (6) et un dispositif de chauffage du liquide
de refroidissement (5) monté entre le moteur a com-
bustion interne (2) et un premier échangeur de cha-
leur (6), moyennant quoi il est prévu au moins un
deuxiéme échangeur de chaleur (8) et un flux de
liquide de refroidissement (21), avec une premiére
température, acheminé au premier échangeur de
chaleur (6) et un flux de liquide de refroidissement
avec une deuxiéme température qui est inférieure
a la premiére température, acheminé au deuxieme
échangeur de chaleur (8), lesdits flux de liquide de
refroidissement retournant ensuite vers le moteur &
combustion interne (2), moyennant quoi l'air de
chauffage (15) de I'habitacle étant tout d'abord
acheminé a travers |le deuxiéme (8) puis a travers
le premier échangeur de chaleur (6) et moyennant
quoi le flux de liquide de refroidissement (4) sortant
du moteur & combustion interne (2) est séparé
avant le dispositif de chauffage du liquide de refroi-
dissement (5), en un premier flux de liquide de re-
froidissement (21) ayant un débit faible qui est
acheminé vers le dispositif de chauffage du liquide
de refroidissement (5) et le premier échangeur de
chaleur (6), et en un deuxiéme flux de liquide de
refroidissement (7) ayant un débit élevé, qui est
acheminé vers le deuxieme échangeur de chaleur

(8).

Procédé selon la revendication 1, caractérisé en
ce que le flux de refroidissement (4) sortant du mo-
teur & combustion interne (2) est acheminé, aprés
avoir traversé le circuit du dispositif de chauffage
du liquide de refroidissement (5) et du premier
échangeur de chaleur (6), vers le deuxieme échan-
geur de chaleur (8).

Procédé selon I'une des revendications 1 ou 2, ca-
ractérisé en ce que lorsque la température du li-
quide de refroidissement augmente, le débit est
augmenté en conséquence via le dispositif de
chauffage du liquide de refroidissement (5).

Circuit de refroidissement et de chauffage et (1)
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pour véhicules automobiles avec un moteur a com-
bustion interne (2) refroidi par un liquide de refroi-
dissement, lequel liquide de refroidissement circule
via un dispositif de chauffage du liquide de refroi-
dissement et un premier échangeur de chaleur (6)
monté aprés celui-ci,

moyennant quoi un deuxieme échangeur de
chaleur (8), est monté en paralléle au dispositif de
chauffage du liquide de refroidissement (5) et au
premier échangeur de chaleur (6) monté aprés ce-
lui-ci, de telle sorte que les deux échangeurs de
chaleur sont reliés a I'entrée du liquide de refroidis-
sement (14) du moteur & combustion (2),

moyennant quoi le débit du liquide de refroi-
dissement passant par le dispositif de chauffage du
liquide de refroidissement (5) et le premier échan-
geur de chaleur (6) est inférieur au débit passant
par le deuxiéme échangeur de chaleur (8), et

moyennant quoi l'air de chauffage (15) de
I'habitacle circule tout d'abord a travers le deuxieme
échangeur de chaleur (8) puis a travers le premier
échangeur de chaleur (6).

Circuit de refroidissement et de chauffage et (1)
pour véhicules automobiles avec un moteur a com-
bustion interne (2) refroidi par un liquide de refroi-
dissement, lequel liquide de refroidissement circule
via un dispositif de chauffage du liquide de refroi-
dissement (5) et un premier échangeur de chaleur
(6) monté apres celui-ci,

moyennant quoi il est prévu un deuxiéme
échangeur de chaleur (8), dont I'entrée du liquide
de refroidissement est reliée a la sortie du liquide
de refroidissement (3) du moteur a combustion (2)
ainsiqu'acelle (9) du premier échangeur de chaleur
(6) et dont la sortie de liquide de refroidissement
(10) est reliée a I'entrée de liquide de refroidisse-
ment (14) du moteur a combustion (2),

moyennant quoi le débit du liquide de refroi-
dissement passant par le dispositif de chauffage du
liquide de refroidissement (5) et le premier échan-
geur de chaleur (6) est inférieur au débit passant
par le deuxieme échangeur de chaleur (8), et

moyennant quoi l'air de chauffage (15) de
I'habitacle circule tout d'abord a travers le deuxiéme
échangeur de chaleur (8) puis a travers le premier
échangeur de chaleur (6).

Circuit de refroidissement et de chauffage selon la
revendication4 ou 5, caractérisé en ce que le débit
du liquide de refroidissement passant par le dispo-
sitif de chauffage du liquide de refroidissement (5)
et le premier échangeur de chaleur (6) représente
environ le 1/10 du débit du liquide de refroidisse-
ment passant par le deuxieme échangeur de cha-
leur (8).

7. Circuit de refroidissement et de chauffage selon
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10.

l'une des revendications 4 a 6, caractérisé en ce
qu'entre le dispositif de chauffage du liquide de re-
froidissement (5) et le premier échangeur de cha-
leur (6) est montée une soupape a étranglement
(26) a commande thermostatique ou électronique.

Circuit de refroidissement et de chauffage selon
l'une des revendications 4 a 6, caractérisé en ce
qu'il estprévu une soupape atrois canaux (22) dont
la premiére entrée (23) est reliée & la sortie du liqui-
de de refroidissement du dispositif de chauffage (5)
du liquide de refroidissement, dont la deuxiéme en-
trée (24) est reliée a la sortie du liquide de refroidis-
sement (3) du moteur a combustion interne (2) et
dont |a sortie (25) est reliée a I'entrée du liquide de
refroidissement du deuxiéme échangeur de chaleur

(8).

Circuit de refroidissement et de chauffage (1) pour
véhicules automobiles avec un moteur a combus-
tion interne (2) refroidi par un liquide de refroidisse-
ment, lequel liquide de refroidissement circule via
un dispositif de chauffage du liquide de refroidisse-
ment (5) et un premier échangeur de chaleur (6)
monté aprés celui-ci, moyennant quoi un deuxieme
échangeur de chaleur (8) est monté aprés le pre-
mier échangeur de chaleur (6) et moyennant quoi
I'air de chauffage (15) de I'habitacle circule tout
d'abord a travers le deuxiéme échangeur de cha-
leur (8) puis a travers le premier échangeur de cha-
leur (6).

Echangeur de chaleur destiné & étre utilisé dans un
des précédents procédés ou dans un des précé-
dents circuits de chauffage et de refroidissement,
employé avec deux noyaux d'échangeur de chaleur
(84a, 34b) placés I'un a cbté de I'autre dans un bofi-
tier commun (33), isolés thermiquement l'un vers
l'autre, avec une premiére et une deuxiéme extré-
mités (36a, 36b ; 39a, 39b), moyennant quoi le boi-
tier (33) comporte une premiére et une deuxieme
ouvertures (87a, 37b) qui menent respectivement a
la premiere extrémité (36a, 36b) d'un des noyaux
d'échangeur de chaleur (34a, 34b) et sont séparées
l'une de l'autre par un dispositif de séparation (38),

moyennant quoi le boitier (33) comporte une
troisieme ouverture commune (40) pour les deuxie-
mes exirémités (39a, 39b) des échangeurs de cha-
leur (34a, 34b).
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