EP 1932695 B1

Patent Office

Srisssgree ay  EP1932695B1

(19) ) o Hllm”‘ ‘llH H“‘ Hll‘ |H‘| ‘lm |”H ‘|H| ‘l |H ‘lm |‘|H ‘lHl |H‘| Hll‘
Patentamt
0 European

(12) EUROPAISCHE PATENTSCHRIFT
(45) Veroffentlichungstag und Bekanntmachung des (51) IntCl.:
Hinweises auf die Patenterteilung: B60H 1/00 (2006:01)

04.03.2009 Patentblatt 2009/10
(21) Anmeldenummer: 06025637.7

(22) Anmeldetag: 12.12.2006

(54) Thermoelektrische Klimaanlage flr Fahrzeuge
Thermoelectric air conditioning for vehicles

Installation de climatisation thermoélectrique pour véhicules

(84) Benannte Vertragsstaaten: (73) Patentinhaber: Balogh, Dezs6
ATBEBGCHCY CZDE DK EEESFIFR GB GR 1068 Budapest, VI.Ker (HU)
HUIEISITLILT LULV MCNL PL PT RO SE SI
SK TR (72) Erfinder: Balogh, Dezs6

1068 Budapest, VI.Ker (HU)
(43) Veroffentlichungstag der Anmeldung:

18.06.2008 Patentblatt 2008/25 (56) Entgegenhaltungen:
EP-A2- 1038 701 WO-A-97/22486
US-A1- 2005 247 446 US-A1l- 2006 225 441

Anmerkung: Innerhalb von neun Monaten nach Bekanntmachung des Hinweises auf die Erteilung des europaischen
Patents im Européaischen Patentblatt kann jedermann nach Mafl3gabe der Ausfiihrungsordnung beim Europaischen
Patentamt gegen dieses Patent Einspruch einlegen. Der Einspruch gilt erst als eingelegt, wenn die Einspruchsgebuhr
entrichtet worden ist. (Art. 99(1) Europaisches Patentiibereinkommen).

Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)



1 EP 1932 695 B1 2

Beschreibung

[0001] Diese Erfindung betrifft eine thermoelektrische
Klimaanlage fur Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor, mit
Flussigkeitskiihlung und Elektromotor. Als Anwendungs-
bereich der vorliegenden Erfindung werden die Fahrzeu-
ge mit Verbrennungsmotor, Wasserkiihlung und/oder
Elektromotor bestimmt.

[0002] Weder die Struktur noch das Kuhimittel oder
das Betriebsprinzip des vorgenannten Gerétes sind
gleich wie bei den bisher bekannten und benutzten Kihl-
geraten. Fur die zurzeit benutzten Kiihlgerate gilt ein glei-
ches Grundprinzip. Das durch Kompressor verdichtete
und erwarmte Gas wird Uber einen durch Lifter gelifte-
ten Warmetauscher hindurchgefiihrt und durch ein Ex-
pansionsventil in einen innenrdumlichen Warmetau-
scher expandiert (verdampft). Das ausgedehnte Gas und
damit auch der Wéarmetauscher werden abgekihlt. Die
abzukihlende Luft ist Giber die Lamellen-Abkuhlungsfla-
che dieses Warmetauschers hindurchgefihrt. Es gibt al-
so in jedem Fall einen Kompressor, und Gas als Arbeits-
und Kihlmittel. Die meisten Kilhlgerate verwenden Gas
nur zur Kiihlung. Trotzdem sind die Kiihlgeréte der Fahr-
zeuge auch zur Heizung fahig, und diese Heizfunktion
wird durch einen inneren Warmetauscher erfullt, der mit
der Kuhlflissigkeit des Fahrzeugmotors geheizt wird. Es
gibt auch weitere Klimaanlagen, die keinen mit Flissig-
keit geheizten Warmetauscher enthalten, weil hier der
Gaskreislauf mit Kompressor auch fur Heizung benutzt
wird. Die Struktur und das Betriebsprinzip dieser Gerate
sind gleich wie die Klimaanlagen, wo Gas ausschlief3lich
nur fir Heizung benutzt wird. Der Unterschied liegt in der
Variabilitéat der Richtung der Kompressionsexpansion,
die wegen den beiden Expansionsventilen bei der Hei-
zung umgekehrt ist.

[0003] Die oben genannten Losungen bedirfen einer
fortwahrenden Wartung. Eine solche Losung wurde zum
Beispiel in den Skoda Fabia Autos eingebaut, wo eine
Klimaanlage eingesetzt wird, die heute als eine der mod-
ernsten gilt. Sie wird in dem Kapitel "Heizung und Kli-
maanlage" (Seite 257) des Buchs "Jetzt helfe ich mir
selbst" (Motorbuch Verlag) und in dem Kapitel Nr. 2.18
(Seiten 123-130) im Buch "Automobily Skoda Fabia" des
tschechischen Grada Verlags dargestellt. In regelmafi-
gen Zeitabstanden soll man die Gasmenge und die Dich-
theit der Rohrleitung tUberprifen. Die Gasmigration sieht
man mit blo3en Augen nicht, nur unter UV-Licht, mit spe-
zifischen Indikatorflissigkeiten. Der

[0004] Kompressor ist am Motorblock befestigt, der
durch den Keilriemen des Motors angetrieben wird. Die
schwingungsdampfenden Aufhangungen des Motors er-
maoglichen kleinere Bewegungen, Schwingungen, und
daraus folgt, dass die flexiblen Hochdrucksrohrleitungen
des Kompressors einer starken Belastung ausgesetzt
sind, die eine bedeutende Fehlerursache bedeuten. Ein
weiteres Problemist, dass der Kompressor nicht mit kon-
stanter Drehzahl sondern in einem Drehzahlbereich un-
ter stindigem Verdichtungsdruck betrieben wird. Daraus
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folgt, dass wegen des strukturellen Aufbaus das Mehr-
fache der Kihlleistung vom Motor abgezogen wird, was
zur Steigerung des Kraftstoffverbrauchs fuhrt. Es ist so-
gar strukturell sehr kompliziert, die Herstellung ist des-
wegen aufwendig, und es bedarf Schmierung, die durch
innere Olfiillung sichergestellt wird. Die Olfiillung und das
Kuhlgas sind keine umweltschonenden Stoffe. Durch die
Lésung nur mit Gas fir Heizung und Kithlung wird der
mit dem Kihlwasser des Motors geheizte, innere War-
metauscher ausgeklammert, und die Klimaanlage wird
dadurch einfacher, aber die Motorleistung wird auch bei
Heizung unnétigerweise reduziert und nicht einmal die
wéahrend des Betriebs vom Motor entstandene Wéarme
fur Heizung wird ausgenutzt. In den meisten Fallen wird
naturlich ein mit dem Kuhlwasser des Motors geheizter
Radiator fur die Heizung benutzt. Die Kiihlung wird durch
ein Abdampfgerat, den gasgekiihlten Warmetauscher si-
chergestellt. So werden zwei Wéarmetauscher einge-
setzt. Am nachsten verwandt mit der Strukturlésung der
im Titel genannten Anlage ist die PCT-Patentanmeldung
Nr. WO 97/22486. Hier wird ein Wéarmetauschergerat
dargestellt, das aus zwei Warmetauschern mit spezifisch
bemessenen strdomungsleitenden Rillen und aus einer/
mehreren thermoelektrischen Einheit(en) zwischen ih-
nen besteht. Wenn es in einem Fahrzeug eingesetzt wird,
so werden hier zwei Umlaufkreise in Verbindung mitdem
Warmetauscher bestimmt, und es gibt in jedem Kreis ei-
nen Warmetauscher und ein Umlaufgerat. In der genann-
ten Patentanmeldung wird grundsétzlich ein Warmetau-
scher dargestellt, und bei der Anwendung in einem Fahr-
zeug werden zwei Lésungen angegeben, die zwei anzu-
legende Flussigkeitsumlaufe enthalten, deren Struktur-
elemente im Grof3en und

[0005] Ganzen gleich mit der im Titel genannten Erfin-
dung sind, in dieser Anmeldung wird aber keine konkrete
Realisierung, keine Betriebslésung vorgeschlagen.
Durch einen optimalen Betrieb der Anlage kann man so-
gar héheren Komfortanspriichen genugtun als bei den
aktuell verwendeten Fahrzeugklimaanlagen. Bei einem
optimalen Betrieb kann die Temperaturregelung nicht
nur durch die wechselweise Bedienung der kalten und
warmen Luftstrome, bzw. der Heiz-/Kihlfunktionen ge-
16st werden, sondern es wird auch ein Luftstrom mit be-
liebiger Temperatur innerhalb des Regulierungsberei-
ches mdoglich, wodurch ein vielmehr besseres Komfort-
gefihl entsteht. Die genannte PCT bietet keine Losung
fur diesen Fall an. Durch die dargestellte technische L6-
sung kann die Leistung der Klimaanlagen mit Kompres-
sor nicht erreicht werden, bzw. man kann in dem Fahr-
gastraum keine um 18-20 C° niedrigere Temperatur als
die Umgebungstemperatur erreichen, weil ein Stiick
Warmetauscher-Geréat die Aufgabe hat, die Warme ab-
zufordern, die auf der sich erwéarmenden Seite der Pel-
tier-Elemente entsteht. Im Mittelpunkt der PCT-Paten-
tanmeldung Nr. WO 97/22486 steht eigentlich ein War-
metauscher, der eine Warmeabfuhr mit besserem Wir-
kungsgrad ermdglicht, es hat sich aber nach meinen For-
schungsergebnissen erwiesen, dass das Grundproblem
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durch die bekannt gegebene Lésung reduziert aber nicht
aufgehoben wird. Aufgrund seines Aufbaus kann es zu-
dem eine wesentliche Fehlerquelle werden. Es hat sich
weiterhin auch erwiesen, wenn Peltier-Elemente mit ge-
eigneter Kihlleistung (es kann im Fahrgastraum unter
eine Temperatur um 18-20 C° kélter als die Umgebungs-
temperatur gekuhlt werden) nebeneinander und/oder
aufeinander und miteinander elektrisch gerecht verbun-
den eingesetzt werden, und die Elemente geniigend
Strom zur maximalen Kihlleistung durchfliel3t, so
muss/mussen die warme(n) Seite(n) der Elemente zur
Abfuhrung der entstehenden wesentlichen Warmemen-
ge an eine grol3e, aus einem einzigen Block gestaltete
warmeleitende Flache mit groBem Gewicht bzw. an ei-
nen Warmetauscher gekoppelt werden. Diese Flache
oder der Warmetauscher soll bereit sein, die Warmemen-
ge abzufuihren, damit die Kuhlleistung nicht geringer
wird. So ist die Verwendung in Fahrzeugen, insheson-
dere in Personenkraftwagen aus praktischen Griunden
des grof3en AusmaRes und Gewichtes unmdglich. Das
Prinzipschema der in der Patentanmeldung bekannt ge-
gebenen Klimaanlage bietet keine Lésung fur den Ein-
satz in Fahrzeugen mit elektrischem Antrieb an. Hier wird
eine Lésung ausgesprochen nur fur Fahrzeuge mit Ver-
brennungsmotor angeboten. In dieser bekannt gegebe-
nen Klimaanlage werden zwei Prinzipschemas darge-
stellt. Nach der einen Lésung wird sowohl die Heizfunk-
tion als auch die Kuhlfunktion durch den Warmetauscher
im Innenraum des Fahrzeugs erfillt. Die Abkopplung des
Heiz-Kuhl-Wérmetauschers von dem warmen Kihlwas-
serumlauf des Verbrennungsmotors und seine Ankopp-
lung an den kalten Flissigkeitsumlauf der Klimaanlage
erfolgt durch vier Ventile. Zwei davon sind Wechselven-
tile und zwei davon sind Sperrventile. Das Problem die-
ser Losung liegt darin, dass die Zirkulation des aus dem
Motor austretenden zur Heizung des Fahrgastraums ein-
gesetzten warmen Flussigkeitsumlaufs bei Kiihlfunktion
bzw. bei der Abkopplung des Warmetauschers aufhért.
In einigen Verbrennungsmotoren kann es eventuell zu
Problemen fiihren, weil sich dadurch auch die weiteren
Flussigkeitsumlaufe bei der Kilhlung des Motors veran-
dern kdnnen. Zudem sind die vier Ventile Gberfliissig. In
dem zweiten Prinzipschema wird eine andere Ldsung
mit einem viel einfacheren Umlaufsystem dargestellt,
aber hier braucht man bereits zwei Warmetauscher in
dem Innenraum des Fahrgastraums. Durch den einen
wird die Heizfunktion erfiillt, und durch den anderen die
Kuhlfunktion. Durch diese Lésung steigt jedoch die An-
zahl der einzubauenden Teile Uberfliissig an, sowie der
Wirkungsgrad der Luftzufuhr vom Lifterventilator wird
sogar bei einer ausgeschalteten Klimaanlage reduziert,
weil die beiden Warmetauscher aufeinander montiert
sind, und der Luftwiderstand wird gré3er, so braucht man
einen Lifterventilator mit hbherer Leistung, und dadurch
erhoht sich der Strom- bzw. der Kraftstoffverbrauch des
Fahrzeugs unnétig.

[0006] Die Erfindung hat sich zum Ziel gesetzt, eine
Klimaanlage aus einfachen, umweltfreundlichen Ele-
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menten aufzubauen, die Wartung kaum oder nur selten
verlangt, zuverlassig ist und auch in der Praxis perfekt
funktioniert. Ziel der Erfindung ist weiterhin der Einsatz
der Klimaanlage in Fahrzeugen sowohl mit Verbren-
nungsmotoren als auch mit elektrischem Antrieb sowie
ein Betrieb dieser Anlagen, deren Kihl- und

[0007] Heizleistung gleich wie die Leistung der Klima-
anlagen mit Kompressor ist, aber ihre Energieaufwen-
dung nur 25-30% der Klimaanlagen mit Kompressor be-
tragt. Also der Wirkungsgrad ist besser. Die Tempera-
turreglereinheit der Klimaanlage ist einstellbar, fur ein
héheres Komfortgefuhl kann man einen Luftstrom glei-
cher Temperatur wie die erwilnschte innenrdumliche
Temperatur einstromen lassen. Durch diese Lésung wird
die Klimaanlage mit Kompressor und Gasmittel abgeldst
und es wird eine thermoelektrische Klimaanlage einge-
setzt, deren Kuhlleistung sowohl in Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotor als auch mit elektrischem Antrieb durch
Peltier-Elemente mit Flussigkeitsmittel sichergestellt
wird, wobei dieses Mittel bei Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotor gleich mit der Kuhlflussigkeit des Motors ist.
Bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor erfolgt die Hei-
zung auf einer traditionellen Weise durch die Betriebs-
warme des Fahrzeugsmotors. Dafiir kann der Radiator
im Innenraum des Fahrzeugs von dem den Motor kiih-
lenden warmen Flussigkeitsumlauf der Heizung auf den
kalten Kuhlflussigkeitsumlauf der Klimaanlage durch
Ventile umgeschaltet werden.

[0008] Der Motor eines Fahrzeugs mit elektrischem
Antrieb verfigt im allgemeinen Uber keine Flussigkeits-
kuhlung, und erzeugt keine bedeutende Wéarme, so kann
er zur Heizung nicht effektiv verwendet werden. Deswe-
gen soll man ein gesondertes Flussigkeitsumlaufsystem
fur die Klimaanlage ausgestalten. Bei Fahrzeugen mit
elektrischem Antrieb erfillen die Peltier-Elemente auch
die Heizfunktion durch eine Umpolung, wodurch die
Richtung der Warmestromung umgekehrt wird. Die
Funktion der Betriebsheizung kann durch eine thermo-
elektrische Heizung natirlich nicht abgeltst werden, es
ware so kein guter Wirkungsgrad moglich. Gerade des-
wegen hat ein Betrieb der Klimaanlage unter der Tem-
peratur von +5 °C keinen Sinn. Die Betriebsheizung sollte
man durch eine andere elektrische Heizung l6sen. Die
Peltier-Elemente kdnnen in irgendwelcher vorteilhaften
Aufstellung, nebeneinander, aufeinander und in irgend-
einer elektrischen Schaltung eingesetzt werden, aber sie
sollen zwischen zwei Warmetauschern, in einer "Sand-
wich-Struktur" stehen. Sogar eine Dreischicht-Sand-
wichstruktur ist zuldssig, wenn es benétigt wird. In diesen
Fallen grenzen beide Flachen eines Warmetauschers
der kalten Seite an kalte Seiten der Peltier-Elemente und
die Warmelbertragung von deren warmen Seiten erfolgt
durch zwei andere Wéarmetauscher der warmen Seite.
So entsteht eine Dreischicht-Struktur. Die warmen Sei-
ten der Peltier-Elemente grenzen an einen Warmetau-
scher der warmen Seite, die kalten Seiten der Elemente
an einen Warmetauscher der kalten Seite, und die Fl&-
chen sind ganz eben und werden durch eine geeignete



5 EP 1932 695 B1 6

Schliekraft festgebunden. Im Inneren von jedem War-
metauscher wurden schlangenférmige strémungsleiten-
de Flissigkeitsrillen ausgestaltet. Durch den Warmetau-
scher auf der warmen Seite wird die entstehende Warme
entzogen, und an ein flissiges Mittel Ubertragen, das die
Warme mit Hilfe einer Umlaufpumpe zu einem aul3en-
raumlichen Kihlradiator liefert, und die Warme wird dort
durch einen Lifterventilator an die Umgebung abgege-
ben. Durch den Warmetauscher auf der kalten Seite wird
die entstehende Kéalte an das flissige Mittel Ubertragen,
das so gekaltet zu einem Lamellenradiator in dem klima-
tisierten Raum mit Hilfe einer Umlaufpumpe geliefert
wird. Das Mittel durchfliet den Radiator, so kihlt sich
die in den Innenraum eingestromte Luft ab, und so wird
der Innenraum gekuhlt. Die gré3te Schwierigkeit der Ver-
wirklichung einer thermoelektrischen Klimaanlage war
bisher die wesentliche Warmeerzeugung der Peltier-Ele-
mente. Gerade deswegen soll die Warmeabfuhr optimal
geldst werden, beziehungsweise die auf der sich erwar-
menden Seite der Peltier-Elemente entstehende Warme
soll abgefordert werden, damit die Temperatur der Pel-
tier-Elemente und des Warmetauschers der warmen Sei-
te in der Nahe der Umgebungstemperatur bleibt, die
moglichst nicht um 15 C° hoher sein darf. Es wird als
primar betrachtet, ob die Anlage eingebaut und ange-
wendet werden kann, so soll man das méglichst gering-
ste Gewicht und AusmalR erzielen. Die einzige richtige
Lésung ist, wenn das AusmalR der Warmetauscher, be-
sonders die Flachengrdl3e ungeféhr gleich wie die Fla-
chen der anstehenden Peltier-Elemente ist. Kleiner kén-
nen sie auf keinen Fall sein! In thermischer Hinsicht hat
diese Losung einen Nachteil, weil die bei der Ausnutzung
der maximalen Kiihlleistung der Peltier-Elemente entste-
hende Warmemenge auf der warmen Seite nicht in dem
MaRe abgeftrdert werden kann, so dass die oben ge-
nannte, wahrend meinen Forschungen entdeckte Tem-
peraturbedingung erfillt wird. Namlich die Bedingung,
dass die Temperatur des Warmetauschers der warmen
Seite die Umgebungstemperatur um mehr als 15 C° nicht
Uiberschreiten darf. Die Warmeabfuhr ist begrenzt, diese
Grenze kann nicht einmal durch einen warmeabgeben-
den Radiator der warmen Seite, der gro3er als nétig ist,
oder durch die Effizienzerhéhung der Zirkulation tber-
stiegen werden. Also die Peltier-Elemente kénnen auf
keinen Fall mit Maximalleistung betrieben werden, und
es ergibt sich dadurch nur eine kleinere Kihlleistung als
die einfache Summe der Parameter der einzelnen Pel-
tier-Elemente. So wird aber auch die entstehende War-
memenge der warmen Seite immer kleiner. Deswegen
soll die Verwendung der Peltier-Elemente mit der mog-
lichst gré3ten Leistung angestrebt werden. Das sind kon-
kret die Peltier-Elemente mit einer potenzialen Kuhllei-
stung Uber 200 W. Es hat sich wahrend meiner For-
schungsarbeit erwiesen, und es ist auch aus den von
Peltier-Elementen-Herstellern veroffentlichten Diagram-
men abzulesen, dass es fir jedes Peltier-Element cha-
rakteristisch ist, dass die entstehende Kihlleistung und
die Warmemenge circa bei der Halfte der maximalen
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Stromstérke - Starke des Stroms, der maximal das Ele-
ment durchflieBen darf - beinahe gleich sind. Wird diese
Stromstarke allmahlich reduziert, so nehmen auch die
Kuhlleistung und die entstehende Warmemenge stetig
ab. Die beiden Werte gehen aber stufenweise voneinan-
der,und zwar zum Vorteil der Kiihlung. Also die Abnahme
der Warmemenge wird immer groRer als die Abnahme
der Kuhlleistung. Wird die Stromstérke allmahlich erhéht,
so nehmen auch die Kihlleistung und die entstehende
Warmemenge zu. Die beiden Werte gehen aber auch in
diesem Fall stufenweise voneinander, und zwar zum Vor-
teil der entstehenden Warmemenge. Die Erhéhung der
entstehenden Warmemenge wird also immer groR3er als
die Erh6hung der Kuhlleistung. Es steht auch fest, dass
je mehr die das Peltier-Element durchflielende Strom-
starke abnimmt, desto mehr wird die Grof3e der Warme-
differenz der kalten und warmen Seite reduziert. Auf-
grund dieser Erwagungen soll man Arbeitspunkte mit der
Stromstérke unter der Halfte der durchfliebaren maxi-
malen Stromstarke wéhlen. Also die durch den Betrieb
der Peltier-Elemente entstehende Warmemenge soll
kleiner als die Kuhlleistung sein. Sollte also irgendwelche
Aufstellung der Peltier-Elemente benétigt werden, egal
ob nebeneinander und/oder aufeinander montiert, man
soll die thermische und elektrische Schaltung durchftih-
ren, wo sich durch den Widerstand der Elemente solche
Stromverhaltnisse ergeben, dass die Stéarke des die Pel-
tier-Elemente durchflie@enden Stroms unter der Hélfte
der maximalen Stromstéarke liegt. Der Arbeitspunkt soll
so gewahlt werden, dass eine solche Menge der Be-
triebswarme der warmen Seite abgefordert und an die
Umgebung durch den mit Ventilator gelifteten Kihlra-
diator abgegeben werden kann, dass die unumgéangliche
Abfallwarme die Temperatur des Warmetauschers der
warmen Seite hdchstens um 15 C° héher als die Umge-
bungstemperatur erhéht. Die so ausgestaltete Kiihlein-
heit, die aus den Warmetauschern der kalten und war-
men Seite und den von ihnen in die Mitte genommenen
Peltier-Elementen besteht, kann fur ideal gehalten wer-
den, aber ihre Leistung reicht fir die Kiihlung des Fahr-
gastraums oder des Innenraums nicht wie die Klimaan-
lagen mit Kompressor aus. Die Lésung liegt in der An-
wendung von zwei oder mehr Kihleinheiten in geeigne-
ter thermischer und hydraulischer Schaltung. Die Wér-
metauscher der kalten Seite von den Kilhleinheiten der
Klimaanlage sind miteinander hydraulisch in Reihen-
schaltung, also thermisch in Parallelschaltung verbun-
den. Die Schaltung der Warmetauscher der warmen Sei-
te kann auf drei Weisen durchgefiihrt werden. Die eine
und zugleich effektivste Methode wird bei der Anwen-
dung von mehr als drei Kilhleinheiten wirklich erwiinscht,
es ist idealerweise die unabhangige Schaltung. In die-
sem Fall werden die Flissigkeitsumlaufe der warmen
Seite jeder Kihleinheit von je einer einzelnen Umlauf-
pumpe zirkuliert, und zwar durch Kihlradiatoren, die mit
unabhangigem Ventilator geliiftet werden, oder durch ei-
nen mit Ventilator geliifteten Radiator, der unabhangige
Flussigkeitsrillen hat. Die andere Methode ist die Rei-
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henschaltung, die zwar nicht so effektiv, aber material-
und kostensparend ist, die idealerweise bei zwei oder
drei Kuhleinheiten noch perfekt funktioniert. In diesem
Fall sind die warmseitigen Warmetauscher jeder Kuh-
leinheit durch unabhangige, mit Ventilator geliftete Ra-
diatoren oder durch einen mit Ventilator geltfteten Kihl-
radiator, der Uber unabhangige Flussigkeitsrillen verfugt,
miteinander in Reihenschaltung verbunden. Hier sorgt
nur eine einzige Umlaufpumpe fur die Zirkulation des
Flussigkeitsumlaufs der warmen Seite. Die dritte Metho-
de ist die Parallelschaltung. Bei einer Parallelschaltung
werden die warmseitigen Flussigkeitsumlaufe der Kih-
leinheiten durch eine Umlaufpumpe zirkuliert. Die Flus-
sigkeitsuml&ufe sind in Parallelschaltung mit einem Kiihl-
radiator mit geniigender Leistung oder mitmehreren, mit-
einander in Reihenschaltung verbundenen Kihlradiato-
ren verbunden, die uber kleinere Leistung verfigen und
durch einen oder mehr Ventilatoren geluftet sind. Bei Be-
achtung der friiher schon mehrmals erwéahnten Tempe-
raturbedingung kénnen - wenn mdglich und nétig - die
unabhangigen Kihlradiatoren in irgendwelcher warm-
seitigen Schaltung der Warmetauscher nicht nur vonein-
ander unabhéngig sondern auch aufeinander montiert
werden und sie kénnen durch einen Ventilator oder ge-
meinsam durch mehr Ventilatoren geliiftet werden.
[0009] Die Konstanthaltung der von dem Benutzer ein-
gestellten Temperatur in dem klimatisierten Raum wird
in den Klimaanlagen mit Kompressor durch die standige
Wechselschaltung der Heiz- und Kuhlfunktionen bei Ma-
ximalleistungsbetrieb erreicht. Diese Methode kann eine
mogliche Losung fir die Temperaturregelung sein, aber
der Kfz-Fahrer und der Fahrgast im Vordersitz kriegen
je einen kalten/warmen Warmeschock durch die standi-
ge Umschaltung der Thermostatautomatik, wenn sie die
Luftzufihrung durch Lamellen der Lufthutze auf sich
selbst einstellen. Fir Viele bedeutet der Betrieb der Kli-
maanlage ein unangenehmes Gefiihl. Wenn eine Luft-
zufuhr mit der eingestellten erwiinschten Temperatur
moglich ware, so wirde es das Komfortgefiihl beim Be-
trieb der Klimaanlage wesentlich erhéhen. Dafur soll die
stéandige Kontrolle und Regelung der Temperatur der ein-
gestrémten Luft sowohl bei Heiz- als auch bei Kihlfunk-
tionen durch das elektronische Steuerungssystem er-
moglicht werden. Bei Kihlfunktion in den Fahrzeugen
mit flissigkeitsgekilhtem Verbrennungsmotor kann der
Flussigkeitsumlauf der Kiihlung und somit die Tempera-
tur der eingestromten Luft durch die Ein-/Ausschaltun-
gen der Peltier-Elemente perfekt reguliert werden. Bei
einer Heizfunktion kann die Temperatur der eingestrém-
ten Heizungsluft durch die Abkopplung des Radiators im
Fahrgastraum vom Heizumlauf durch Wechselventile
beziehungsweise durch die erneute Ankopplung des Ra-
diators reguliert werden. In Fahrzeugen mit elektrischem
Antrieb kann die Temperaturregelung sowohl bei Heiz-
als auch bei Kiihlfunktion durch die Ein-/Ausschaltungen
der Peltier-Elemente gelést werden.

[0010] IndenFolgenden wird der volle Aufbau und Be-
trieb der Anlage dieser Erfindung dargestellt, getrennt

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

erortert fur Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor und mit
elektrischem Antrieb beziehungsweise fir Fahrzeuge,
die Uber keinen Verbrennungsantrieb verfiigen.

[0011] In den beiden Varianten wird der Transparenz
und Verstandlichkeit halber zuné&chst die Variante mit ei-
nem Stuck Kalteeinheit dargestellt. Das heif3t, es gibt nur
eine Kalteeinheit, und sie besteht aus Peltier-Elementen
zwischen primaren Warmetauschern und aus Wérme-
sensoren. Dementsprechend gibt es auch nur einen au-
Renraumlichen sekundaren Warmetauscher, der fiir die
Kuhlung der warmen Seite der Kuhleinheit sorgt und mit
Ventilator geluftet wird. In anderer Hinsicht ist es vollig
gleich mit der auch in der Praxis anwendbaren Anlage
mit zwei oder mehr Kuhleinheiten. Die aus zwei oder
mehr Kuhleinheiten bestehende Anlage, die auch in der
Praxis eine optimale Kuhlleistung gewahrt, wird zuletzt
beschrieben. Die Losung ist bei Fahrzeugen mit flussig-
keitsgekuhltem Verbrennungsmotor der Einsatz von ei-
nem oder mehr Peltier-Elementen mit optimaler Leistung
zwischen zwei auRenraumlichen, an Thermostat gekop-
pelten primdren Wéarmetauschern mit elektronischem
Warmesensor, wobei die Warmetauscher die volle ebe-
ne Flache des Peltier-Elementes beriihren. Im Inneren
von jedem auf3enrdumlichen primaren Wéarmetauscher
wurden schlangenférmige strémungsleitende Flussig-
keitsrillen ausgestaltet, und die eine von ihnen wird an
einen mit Ventilator gelufteten auRenrdumlichen sekun-
daren Warmetauscher durch eine warmeisolierte Rohr-
leitung Uber eine Umlaufpumpe angeschlossen, die mit
dem Ausgangszweig in Reihenschaltung verbunden ist.
Der andere aulRenrdumliche primare Warmetauscher
wird an einen mit Ventilator gelufteten sekundéren in-
nenrdumlichen Warmetauscher angeschlossen, dessen
Ausgangs- und Eingangszweige in Reihenschaltung ver-
bunden sind und der tiber ein elektrisches Wechselventil
verfiigt, dessen Inputstellen mit elektrischem Offnungs-
ventil verbunden sind. Der primére Warmetauscher wird
an den sekundéren Warmetauscher, der gleich mit dem
Warmetauscher der Heizanlage der Pkws ist, wieder
durch eine warmeisolierte Rohrleitung tGiber eine Umlauf-
pumpe angeschlossen, die mit dem Ausgangszweig in
Reihenschaltung verbundenist. Das fliissige Mittelinden
zwei Systemen ist gleich wie das Kuhimittel des Pkw-
Motors, sie stehen in hydraulischer Verbindung, weil es
auch an den Ausgleichsbehélter der Kuhlflissigkeit des
Fahrzeugs angeschlossen wird. Die zwei Flissigkeits-
umlaufe der Anlage verfuigen tber je ein Entliftungsven-
til. Die Elektroeinheiten sind elektrisch indirekt an den
zusétzlichen von dem Verbrennungsmotor des Fahr-
zeugs angetriebenen Stromgenerator durch eine elek-
tronische Steuerungseinheit angeschlossen. Der Wech-
sel von Heizfunktion auf Kihlfunktion erfolgt durch die
Stromspeisung der elektrischen Wechselventile und Off-
nungsventile, wobei die Ventile den Warmetauscher fiir
Innenraum von dem Kuhlflissigkeitsumlauf des Motors
an den thermoelektrischen Kihlflissigkeitsumlauf um-
leiten.

[0012] Die Losung bei Fahrzeugen mit elektrischem
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Antrieb ist ahnlich wie bei Fahrzeugen mit flissigkeits-
geklhltem Verbrennungsmotor nur mit einem Unter-
schied, dass hier auch die Heizfunktion von einem Pel-
tier-Element, durch Umpolung erfillt wird, weil der An-
triebsmotor Gber keinen Kihlflussigkeitsumlauf verfugt.
Daraus folgt, dass hier keine Umleitung der Kuhlfltssig-
keitsumlaufe der innenrdumlichen sekundaren Warme-
tauscher und keine elektrischen Wechsel- und Offnungs-
ventile erforderlich werden. Die beiden mit Entliftungs-
ventil versehenen Flissigkeitsumléaufe der Klimaanlage
stehen miteinander in hydraulischer Verbindung, weil sie
an einen gleichen Ausgleichsbehélter angeschlossen
werden. Die Elektroeinheiten sind elektrisch indirekt an
die den Elektromotor des Fahrzeugs speisende Strom-
quelle durch eine elektronische Steuerungseinheit ange-
schlossen. Die Anlage nach dieser Erfindung kann in der
Praxis nur bei der Anwendung von zwei oder mehr Kiih-
leinheiten eine gleiche Leistung wie die Klimaanlagen
mit Kompressor gewéahren. Die Anzahl der angewende-
ten Kuhleinheiten hangt von der GréRe des abzukihlen-
den Raums ab. Die primaren Warmetauscher der kalten
Seite von den Kiuhleinheiten sind miteinander hydrau-
lischin Reihenschaltung, also thermisch in Parallelschal-
tung verbunden. Vom Anlagenaufbau her gesehen: die
erste Kihleinheit mit dem Eingangszweig des auf3en-
raumlichen primaren Wéarmetauschers der kalten Seite
und die letzte Kiihleinheit mit dem Ausgangszweig des
aulRenrdumlichen primaren Warmetauschers der kalten
Seite sind an einen in Reihenschaltung verbundenen,
mit innenrdumlichem Ventilator gelufteten sekundéaren
Warmetauscher angeschlossen, der Uber elektrische
Wechselventile verfugt, deren Inputstellen mit elektri-
schem Offnungsventil verbunden sind. Der sekundére
Warmetauscher ist gleich wie ein Warmetauscher der
Heizanlage der Pkws, und es wird wieder durch eine war-
meisolierte Rohrleitung tber eine Umlaufpumpe ange-
schlossen, die mit dem Ausgangszweig der letzten Kiih-
leinheit in Reihenschaltung verbunden ist. Der Aus-
gangszweig des primaren auRenraumlichen Warmetau-
schers der kalten Seite in der ersten Kiihleinheit wird an
den Eingangszweig des primaren aufRenrdumlichen
Warmetauschers der kalten Seite in der zweiten Kiihlein-
heit angeschlossen, deren Ausgangszweig wiederum an
den Eingangszweig des primaren auf3enrdumlichen
Warmetauschers der kalten Seite in der nachsten Kih-
leinheit angeschlossen wird. Es geht so in der Reihe
nach, ganz bis zum letzten Warmetauscher, der auf der
"n." Stelle in der Reihe steht. In Fahrzeugen mit elektri-
schem Antrieb wird die Heizfunktion auch bei der Anwen-
dung von mehreren Kiihleinheiten durch Peltier-Elemen-
te durch Umpolung erfiillt. In diesem Fall sind natirlich
keine elektrischen Wechselventile und kein elektrisches
Offnungsventil nétig. Die sekundaren Warmetauscher
der warmen Seite der Kiihleinheiten kénnen auf drei ver-
schiedenen Weisen angeschlossen werden: voneinan-
der unabhéngig, miteinander in Reihenschaltung oder in
Parallelschaltung verbunden. Ihre Kiihlung bzw. die War-
meabfuhr und Wéarmeabgabe an die Umgebung erfor-
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dern dementsprechend verschiedene Arten von Kopp-
lungen der auRBenrdumlichen sekunddren Warmetau-
scher und eventuell Umlaufpumpen, deren Anzahl gleich
mit der Anzahl der Kiihleinheiten ist. In einer vorteilhaften
Fertigungsvariante der Anlage der Erfindung sind die pri-
maren Warmetauscher der warmen Seite der Kihlein-
heiten in einer unabhéangigen Schaltung, wo jeder an je
einen mit einem unabhangigen Ventilator geliufteten au-
Renraumlichen Warmetauscher oder an einen mit einem
Ventilator gelufteten, mit unabhangigen Fliissigkeitsril-
len versehenen sekundaren Warmetauscher ange-
schlossen ist, und der Anschluss erfolgt durch eine war-
meisolierte Rohrleitung Giber eine Umlaufpumpe, die mit
den Ausgangszweigen in Reihenschaltung verbunden
ist. In einer weiteren vorteilhaften Fertigungsvariante
sind die primaren Warmetauscher der warmen Seite der
Kihleinheiten in Reihenschaltung miteinander verbun-
den, wo jeder an je einen mit Ventilator gelufteten au-
RBenrdumlichen sekundaren Warmetauscher ange-
schlossen wird, mit denen sie in Reihenschaltung ver-
bunden sind. Die so entstandenen, in Reihenschaltung
verbundenen Warmetauscherpaare mit Kihleinheit-
Ventilatoren sind auch selbst miteinander in Reihen-
schaltung verbunden. Fir den Flussigkeitsumlauf des
Reihenschaltungskreises sorgt eine Umlaufpumpe. Bes-
ser gesagt, der Ausgang des ersten au3enrdumlichen
priméren Warmetauschers der warmen Seite wird an den
Eingang eines mit Ventilator gelifteten, auRenraumli-
chen, sekundaren Warmetauschers angeschlossen,
dessen Ausgang an den Eingang des auRenrdumlichen
priméren Wéarmetauschers der warmen Seite der zwei-
ten Kihleinheit, dessen Ausgang an den Eingang des
zweiten, mit Ventilator gellfteten, auRenraumlichen, se-
kundaren Warmetauschers angeschlossenwird. Es geht
so weiter bis zur letzten Kiihleinheit, die auf der "n." Stelle
in der Reihe steht, deren auRenraumlicher primarer War-
metauscher auf der warmen Seite an den Eingang des
auBenrdumlichen primaren Warmetauschers der war-
men Seite der ersten Kuihleinheit durch eine mitdem Aus-
gangsweig in Reihenschaltung verbundene Umlaufpum-
pe Uber eine warmeisolierte Rohrleitung angeschlossen
wird. In einer weiteren vorteilhaften Fertigungsvariante
sind die auRenrdumlichen priméaren Warmetauscher der
warmen Seite der Kilhleinheiten miteinander in Parallel-
schaltung verbunden, wo jeder an je einen mit einem
Ventilator geliifteten auBenraumlichen sekundaren War-
metauscher angeschlossen ist, und der Anschluss er-
folgt durch eine warmeisolierte Rohrleitung Uber eine
Umlaufpumpe, die mit den Ausgangszweigen in Reihen-
schaltung verbunden ist. In einer weiteren vorteilhaften
Fertigungsvariante kdnnen die mit Ventilator gelufteten
aulRenraumlichen sekundaren Warmetauscher, die die
Kihlung der primaren Warmetauscher der warmen Seite
der Kihleinheiten dienen, wenn mehrere Warmetau-
scher in der Schaltung verwendet werden oder unter an-
deren warmetechnischen Verhaltnissen, nicht nur unab-
héngig voneinander, sondern auch ihre Kihlflache an-
einandergelegt, mit einem oder mehr Ventilatoren auch
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gemeinsam geliuftet werden.

[0013] Detaillierter wird die Klimaanlage der Erfindung
in Zeichnungen beschrieben, wo die Gesamtheit der Be-
standteile Nr. 1, 2, 3 die auch oben erwéhnte Kuhleinheit
bilden.

[0014] Auf dem Bild 1 steht die schematische Zeich-
nung Uber die Anwendung der Klimaanlage der Erfin-
dung in Fahrzeugen mit flissigkeitsgekuhltem Verbren-
nungsmotor, es ist auch eine Kuhleinheit zu sehen, in
einem absolut statischen Zustand (der Fahrzeugmotor
und die Klimaanlage sind auf3er Betrieb), auf dem
[0015] Bild 2 steht die schematische Zeichnung uber
die Anwendung der Klimaanlage der Erfindung in Fahr-
zeugen mit flissigkeitsgekiihltem Verbrennungsmotor,
esistauch eine Kuhleinheit zu sehen, in einem statischen
Zustand (der Fahrzeugmotor ist im Betrieb und die Kli-
maanlage ist aul3er Betrieb), auf dem

[0016] Bild 3 steht die schematische Zeichnung uber
die Anwendung der Klimaanlage der Erfindung in Fahr-
zeugen mit flussigkeitsgekihltem Verbrennungsmotor
im Kuhlbetrieb, es ist auch eine Kihleinheit zu sehen,
auf dem

[0017] Bild 4 steht die schematische Zeichnung uber
die Anwendung der Klimaanlage der Erfindung in Fahr-
zeugen mit flussigkeitsgekihltem Verbrennungsmotor
im Heizbetrieb, es ist auch eine Kuhleinheit zu sehen,
auf dem

[0018] Bild 5 steht die schematische Zeichnung uber
die Anwendung der Klimaanlage der Erfindung in Fahr-
zeugen mit flissigkeitsgekihltem Verbrennungsmotor
im Entliftungsbetrieb, es ist auch eine Kihleinheit zu se-
hen, auf dem

[0019] Bild 6 steht die schematische Zeichnung Uber
die Anwendung der Klimaanlage der Erfindung in Fahr-
zeugen mit elektrischem Antrieb in statischem Zustand,
es ist auch eine Kihleinheit zu sehen, auf dem

[0020] Bild 7 steht die schematische Zeichnung Uber
die Anwendung der Klimaanlage der Erfindung in Fahr-
zeugen mit elektrischem Antrieb im Heiz- und Kihlbe-
trieb, es ist auch eine Kihleinheit zu sehen, auf dem
[0021] Bild 8 steht die schematische Zeichnung tber
die Anwendung der Klimaanlage der Erfindung in Fahr-
zeugen mit elektrischem Antrieb im Entliftungsbetrieb,
es ist auch eine Kuhleinheit zu sehen, auf dem

[0022] Bild 9 wird ein Teil einer Variante der Klimaan-
lage der Erfindung dargestellt, die in der Praxis zwei oder
mehr Kihleinheiten enthdlt, wo die unabhéangige Schal-
tung der aufR3enrdumlichen primaren Warmetauscher der
warmen Seite sowie die als ihre Warmeabfuhr dienen-
den, mit Ventilator gelifteten auRenraumlichen sekun-
daren Warmetauscher und die Umlaufpumpen zu sehen
sind, die fur die Zirkulation der Flissigkeitsumlaufe sor-
gen, auf dem

[0023] Bild 10 wird ein Teil einer Variante der Klima-
anlage der Erfindung dargestellt, die in der Praxis zwei
oder mehr Kihleinheiten enthalt, wo die Reihenschal-
tung der auBenrdumlichen primaren Warmetauscher der
warmen Seite sowie die als ihre Warmeabfuhr dienen-
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den, mit Ventilator gelifteten auRenrdumlichen sekun-
daren Warmetauscher und die Umlaufpumpen zu sehen
sind, die fir die Zirkulation der Flussigkeitsumlaufe sor-
gen, auf dem

[0024] Bild 11 wird ein Teil einer Variante der Klima-
anlage der Erfindung dargestellt, die in der Praxis zwei
oder mehr Kuhleinheiten enthalt, wo die Parallelschal-
tung der auBenrdumlichen primaren Warmetauscher der
warmen Seite sowie der als ihre Warmeabfuhr dienende,
mit Ventilator geliiftete auRenrdumliche sekundére War-
metauscher und die Umlaufpumpen zu sehen sind, die
fur die Zirkulation der Flussigkeitsumlaufe sorgen.
[0025] Auf dem Bild Nr. 1 ist das (1) Peltier-Element
mit (3) elektronischem Warmesensor zwischen zwei (2)
auRRenrdumlichen primaren Warmetauschern zu sehen.
Die drei Einheiten sind in Profilansicht auf der schema-
tischen Zeichnung dargestellt. Die inneren schlangenfér-
migen strémungsleitenden Flissigkeitsrillen der (2) au-
Renrdumlichen primaren Warmetauscher sind mit Strich-
linien markiert. Die (3) elektronischen Warmesensoren
liefern ein mit der Temperatur der (2) auRenrdumlichen
primaren Warmetauscher verhaltnisgleiches elektri-
sches Signal dem (4) elektronischen Thermostat, an den
sie elektrisch angeschlossen sind. Der (4) elektronische
Thermostat wird an die (15) elektronische Steuerungs-
einheit elektrisch angeschlossen. Das (1) Peltier-Ele-
ment, dessen Energieversorgung auch von der (15) elek-
tronischen Steuerungseinheit durch dicke Hochstromlei-
tungen stammt, hat eine Kiihlfunktion. Die Warmeuber-
tragung zwischen der kalten und warmen Seite des (1)
Peltier-Elementes wird durch die beiden (2) auRenrdum-
lichen priméaren Wéarmetauscher durchgefihrt. Die war-
me Seite besteht aus einem (2) auRenrdumlichen priméa-
ren Warmetauscher, der an den (10) auRenraumlichen
sekundaren Warmetauscher Uber eine mit der Aus-
gangsstelle des sekundaren Warmetauschersin Reihen-
schaltung verbundene (8) Umlaufpumpe, durch eine (5)
warmeisolierte Rohrleitung angeschlossen wird. Die kal-
te Seite besteht aus einem (2) auRenrdumlichen prima-
ren Warmetauscher, der an den (11) innenraumlichen
sekundaren Warmetauscher durch eine (5) warmeiso-
lierte Rohrleitung angeschlossen wird, und der sekunda-
re Warmetauscher ist mit seinen Ausgangs- und Ein-
gangszweigen, Uber die Schaltpunkte der (18) elektri-
schen Wechselventile, in Reihenschaltung mit der (9)
Umlaufpumpe verbunden. Die (18) elektrischen Wech-
selventile haben die Aufgabe, den (11) innenrdumlichen
sekundaren Warmetauscher von dem die Kithlung des
(17) Verbrennungsmotors vom Fahrzeug sichernden
und auch den Fahrgastraum abkihlenden Heizungskreis
auf den Kuhlungskreis der Klimaanlage umzuschalten.
Auf der schematischen Zeichnung des (17) Verbren-
nungsmotors vom Fahrzeug sind die Eintritts- und Aus-
trittspunkte des Heizungskreises sowie die Entliftungs-
rohrleitungen von dem (14) Expansionsbehélter und zu-
rick zum Behélter mit Pfeilen markiert. Normalerweise,
bei ausgeschalteter Klimaanlage wird der (11) innen-
raumliche sekundare Warmetauscher an den Heizungs-
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kreis des (17) Verbrennungsmotors vom Fahrzeug an-
geschlossen. Das (19) elektrische Offnungsventil wird
an die Eintrittspunkte der (18) elektrischen Wechselven-
tile in Parallelschaltung angeschlossen. Es hat die Auf-
gabe, den Flussigkeitsumlauf des Heizungskreises bei
eingeschalteten (18) elektrischen Wechselventilen zu si-
chern. Die Rohrleitungen zwischen den Bestandteilen
der Klimaanlage sind alle (5) warmeisolierte Rohrleitun-
gen, mit Ausnahme der an den (14) Expansionsbehélter
angeschlossenen (7) Zufuhrréhre und der diinnen Rohr-
leitungsstrecken, die den Austritt der das System entlif-
tenden (6) Entluftungsventile ermdglichen sowie die
Rohrleitungen des Heizungskreises im (17) Verbren-
nungsmotor des Fahrzeugs. Die beiden Fliissigkeitsum-
laufe der Klimaanlage und die Kihlflissigkeit des (17)
Verbrennungsmotors sind gleich. Die (18) elektrischen
Wechselventile und das (19) elektrische Offnungsventil
sind miteinander elektrisch, in Parallelschaltung verbun-
den, und sie sind an die (15) elektronische Steuerungs-
einheit elektrisch angeschlossen. Die (8), (9) Umlauf-
pumpen und der (12) auRenraumliche Ventilator, der den
(10) aulRenrdumlichen sekundaren Warmetauscher luf-
tet, sind in elektrischer Hinsicht miteinander in Parallel-
schaltung verbunden, sie kbnnen deswegen gleichzeitig,
und zwar durch die (15) elektronische Steuerungseinheit
betrieben werden. Der (13) innenraumliche Ventilator,
der den (11) innenrdumlichen sekundéaren Warmetau-
scher liftet, ist elektrisch an die innere Elektronik des
Fahrzeugs angeschlossen. Die (15) elektronische
Steuerungseinheit wird elektrisch unmittelbar an den
durch den (17) Verbrennungsmotor des Fahrzeugs mit
Keilriemen angetriebenen (16) zusatzlichen Stromgene-
rator angeschlossen. Die (15) elektronische Steuerungs-
einheit hat die Aufgabe, die Elektroeinheiten der Klima-
anlage optimal zu betreiben. Dariiber hinaus steht sie
mit der elektronischen Steuerungseinheit der Klimaan-
lage in dem Fahrgastraum. Auf dem Bild Nr. 1 sieht man
einen absolut statischen Zustand, wo weder die Klima-
anlage nochder (17) Verbrennungsmotor des Fahrzeugs
im Betrieb sind. Die Klimaanlage kann ausschlie3lich nur
bei laufendem Motor betrieben werden. In einem absolut
statischen Zustand konnen kein elektrisches, elektrome-
chanisches und hydraulisches System betrieben wer-
den. In einem statischen Zustand, wie auf dem Bild Nr.
2, bei dem Betrieb des (17) Verbrennungsmotors vom
Fahrzeug und bei einer ausgeschalteten Klimaanlage
kommt es schon zur Zirkulation der Flussigkeit im Hei-
zungskreis. Der (16) elektrische zusétzliche Stromgene-
rator ist in einem angetriebenen Zustand, aber all die
Elektroeinheiten der Klimaanlage mit Ausnahme der (15)
elektronischen Steuerungseinheit sind aul3er Betrieb,
wobei die elektronische Steuerungseinheit in einem Be-
reitschaftsbetrieb ist. Auf diesem Bild, auf der schemati-
schen Zeichnung des (17) Verbrennungsmotors vom
Fahrzeug werden die Ein- und Austrittspunkte des Hei-
zungskreises sowie die Zufuhrleitungen von dem (14)
Expansionsbehélter und die Entliftungsrohrleitungen
zum Expansionsbehélter mit Pfeilen markiert. Die Flus-
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sigkeit des Heizungskreises zirkuliert unbehindert durch
die (18) elektrischen Wechselventile und sie heizt dabei
den (11) innenrdumlichen sekundaren Warmetauscher,
die Richtung des Umlaufs wird auf dem Bild wieder mit
Pfeilen entlang den Rohrleitungen markiert. Das (19)
elektrische Offnungsventil ist geschlossen, da stromt al-
so keine Flussigkeit durch. Auf dem Bild ist der (13) in-
nenrdumliche Ventilator aul3er Betrieb. In diesem Zu-
stand kann durch die Bedienungselemente im Fahrgast-
raum nur die Betriebsheizung betrieben werden. lhre
Temperatur kann nur in dem Maf3e reguliert werden, wie
viel Luft durch den (13) innenraumlichen sekundéaren
Warmetauscher eingestrémt wird. Wenn der gesamte
Luftstrom durch den (13) innenrdumlichen sekundéren
Warmetauscher einstrémt, so wird die Wéarmeabgabe
der Heizanlage am hochsten. Wenn der gesamte Luft-
strom in den Innenraum des Fahrzeugs einstromt, ohne
den (13) innenrdumlichen sekundéaren Warmetauscher
durchzustromen, so bleibt die Lufttemperatur unverén-
dert. Eswird also keine Heizung in Anspruch genommen.
Die Temperatur der einstrémenden Luft kann zwischen
den beiden Extremwerten reguliert werden. Die einge-
stellte Temperatur wird aber nicht reguliert. Wenn sich
die Lufttemperatur im AuRenraum erhéht, bzw. abnimmt,
so andert sich auch die Temperatur der nach innen ein-
stromenden Luft, unabhangig von dem eingestellten
Wert der Heizungsbedienung. Die Menge der einstro-
menden Luft kann durch die Umschaltung des (13) in-
nenrdumlichen Ventilators auf verschiedene Betriebs-
drehzahlen erh6ht werden. Bei den meisten Fahrzeugen
kann die Einstromung der AufRenluft durch die Einschal-
tung der inneren Luftumlauf-Funktion vermieden wer-
den. In diesem Fall funktioniert auch alles auf der glei-
chen Weise. Den Kihlbetrieb der Anlage sieht man auf
dem Bild Nr. 3. In Kihlbetrieb werden das (1) Peltier-
Element, die (8), (9) Umlaufpumpen, die (18) elektri-
schen Wechselventile, das (19) elektrische Offnungs-
ventil und der (12) auRenrdumliche Ventilator von der
(15) elektronischen Steuerungseinheit elektrisch ge-
speist und die genannten Teile werden dadurch in Be-
trieb gesetzt. Es erwarmt sich die Flache des mit dem
(10) sekundaren au3enraumlichen Warmetauscher ver-
bundenen (1) Peltier-Elementes von der Seite des (2)
aulBenrdumlichen priméaren Warmetauschers her. Die
volle Flache der warmen Seite des (1) Peltier-Elementes
bertihrt den (2) auBenrdaumlichen primaren Warmetau-
scher, und hier erfolgt die Warmeubertragung, und da-
durch erwarmt sich auch die durch die (8) Umlaufpumpe
zirkulierte Flussigkeit im Warmetauscher. Die erwérmte
Flussigkeit stromt auch durch den (10) auRenrdumlichen
sekundaren Warmetauscher, der auch erwarmt wird. Der
(10) auRenraumliche sekundare Warmetauscher ist ein
dichtlamellierter, durchliftbarer Radiator. Der rotierende
(12) auRenraumliche Ventilator sorgt fur den Luftstrom,
der den (10) auRenraumlichen sekundéaren Warmetau-
scher kuhlt, dessen Temperatur viel héher als die Um-
gebungstemperatur wird. Der Luftstrom wird auf dem Bild
mit Pfeilen von der Richtung des (12) auRenraumlichen
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Ventilators nach dem (10) auRenrdumlichen sekundéaren
Warmetauscher markiert. Die Kilhlung der warmen Seite
ist unerlasslich, weil die Uberheizung des (1) Peltier-Ele-
mentes zu Schaden im Element fihren kann, auBerdem
wird die Kiihlleistung gleich Null, weil die Warme von der
kalten Seite auf die warme Seite gepumpt wird. Nach der
Warmeabnahme der kalten Seite erfolgt Mehrwarme auf
der warmen Seite, deren Abfuhr geldst werden soll. Der
(12) auRenraumliche Ventilator mit Kihlfunktion ist an
die Lifterflache des (10) aulRenrdumlichen sekundéaren
Warmetauschers befestigt, sie bilden je eine Einheit, die
hinter den Lufteinlasshutzen bei der Maske des Fahr-
zeugs eingesetzt sind, neben eventuell vor dem Lamel-
len-Kuhlradiator, der fur die Kihlung des (17) Verbren-
nungsmotors sorgt. Dariiber wird bei der Konstruktion
der einzelnen Fahrzeuge entschieden. Am wichtigsten
ist die optimale Liftung durch die einstrémende Aul3en-
luft, wobei sowohl der Fahrtwind als auch der (12) au-
Renrdumliche Ventilator ausgenutzt werden sollen. Die
Leistung des (10) auBenraumlichen sekundéaren Warme-
tauschers soll so kalibriert werden, dass er sogar bei der
maximal méglichen Umgebungstemperatur (z.B.: Som-
merhitze, heiRe Klimazonen) die Mehrwarme abgeben
kann. Fur den Schutz des Umlaufs der warmen Seite und
des (1) Peltier-Elementes wird an den (2) aufR3enraumli-
chen primaren Warmetauscher ein seine Flache bertih-
rendes elektronisches Prézisionssensor-Element mon-
tiert, das ein mit seiner Temperatur verhéaltnisgleiches
elektrisches Signal an den (4) elektronischen Thermostat
liefert. Wenn die Temperatur der warmen Seite das zu-
lassige Limit Ubersteigt, so gibt der (4) elektronische
Thermostat ein Sperrsignal der (15) elektrischen Steue-
rungseinheit, die dadurch die Stromspeisung des (1) Pel-
tier-Elementes abstellt. Wenn die Temperatur nach der
Hysterese des (4) elektronischen Thermostates niedri-
ger als das Limit wird, so wird die (15) elektrische Steue-
rungseinheit das (1) Peltier-Element wieder anstellen.
Dieser Fall kann nur beim Fehler des (12) auBenraumli-
chen Ventilators, der (8) Umlaufpumpe oder der Rohr-
leitungen vorkommen. Beim Betrieb kiihlt sich die andere
Seite des (1) Peltier-Elementes ab, beziehungsweise sie
wird Warme entziehen. Dann kihlt sich die an den (11)
sekundéaren innenrdumlichen Wéarmetauscher indirekt
angeschlossene Flache des (1) Peltier-Elementes von
der Seite des (2) auBenraumlichen primaren Warmetau-
schers her ab. Die volle Flache der kalten Seite des (1)
Peltier-Elementes berthrt den (2) auRenraumlichen pri-
maren Warmetauscher, von dem Warme entzogen wird,
und so kiihlt sich auch die dort durch die (9) Umlaufpum-
pe zirkulierte Flussigkeit ab. Die abgekiihlte Flissigkeit
stromtauch durch den (11) innenraumlichen sekundaren
Warmetauscher, der auch abgekihlt wird. Der (11) in-
nenrdumliche sekundére Wéarmetauscher ist ein dicht la-
mellierter, durchluftbarer Radiator, und der Luftstrom
entsteht sowohl durch den Fahrtwind als auch den (13)
innenraumlichen Ventilator, dessen Drehzahl und da-
durch die gelieferte Luftmenge mit dem entsprechenden
Bedienungselement stufenweise geregelt werden kann.
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Der Luftstrom wird auf dem Bild mit Pfeilen von der Rich-
tung des (13) innenraumlichen Ventilators nach dem (11)
innenrdumlichen sekundaren Warmetauscher markiert.
Es wird auch die von aulRen einstromende, durch den
(11) innenrédumlichen sekundéaren Wéarmetauscher tber-
tragene Luft abgekiihlt, wobei die Temperatur des Wéar-
metauschers viel niedriger als die Umgebungstempera-
tur ist. So erfolgt die Kiihlung des Fahrgastraums. Der
eingestellte Wert der Innentemperatur des Fahrgast-
raums wird von der innenraumlichen, elektronischen, als
Thermostat fungierenden Steuerungseinheit der Klima-
anlage konstant gehalten. Es kann keine Uber- und Un-
terheizung vorkommen. Die Temperaturregelung kann
durch die Veranderung des Mischungsverhaltnisses der
durch den (11) innenraumlichen sekundaren Warmetau-
scher stromenden Luft und der von aulRen einstrémen-
denund dem Wéarmetauscher ausweichenden Luft sowie
durch die temporéare Abstellung der Kihlfunktion durch-
gefuhrt werden. Die als Thermostat fungierende elektro-
nische Steuerungseinheit der Klimaanlage im Fahrgast-
raum stellt das Verhdltnis der kalten und warmen Luft
entsprechend der erwiinschten eingestellten Tempera-
tur ein. Die Innentemperatur des Fahrgastraums wird
nach dem Befehl fir die (15) elektrische Steuerungsein-
heit, durch die Ein-/Ausschaltung des (1) Peltier-Elemen-
tes gesichert. Wenn die Innentemperatur nach der Hy-
sterese niedriger als der eingestellte Wert wird, schaltet
das (1) Peltier-Element aus. Die (8), (9) Umlaufpumpen
sind jedoch auch weiterhin im Betrieb. Dann wird die
Temperatur des (11) innenrdumlichen sekundaren War-
metauschers samt der kalten Flissigkeit in seinen Flus-
sigkeitsrillen héher. Wenn die Innentemperatur nach der
Hysterese den eingestellten Wert Ubersteigt, schaltet
sich das (1) Peltier-Element wieder ein. Die Leistung des
(11) innenraumlichen sekundéaren Warmetauschers soll
dem Raumgehalt des klimatisierten Innenraums vom
Fahrzeug angepasst werden. Auch nach der Einschal-
tung der inneren Luftumlauf-Funktion geht alles genauso
weiter. Die den Luftstrom leitenden Abfuhreinheiten als
Bestandteile der Klimaanlage im Innenraum des Fahr-
zeugs sorgen fir die eventuelle Kondensableitung von
den Lamellenflachen des (11) innenrdumlichen sekun-
daren Warmetauschers. In dem Umlauf der kalten Seite
wird der (2) auRenrdumliche primare Warmetauscher mit
der hydraulisch in Reihenschaltung verbundenen (9)
Umlaufpumpe nicht direkt, sondern tGiber (18) elektrische
Wechselventile an den (11) innenraumlichen sekunda-
ren Warmetauscher angeschlossen. Besser gesagt, die
Rohrleitungen des Umlaufs der kalten Seite werden an
die Schaltpunkte der (18) elektrischen Wechselventile
angeschlossen. In Kiihlbetrieb sind die beiden Einheiten
unter Spannung, wodurch der Weg der ein- und ausstro-
menden Flussigkeit des an ihre Eintrittspunkte ange-
schlossenen Heizumlaufs abgesperrt wird, und sie las-
sen die aus- und einstrémende Kuhlflissigkeit frei stro-
men. In diesem Fall wirde die Zirkulation der Flussigkeit
des Heizumlaufs verhindert, was eventuell zur Minder-
leistung der Kiihlung des (17) Verbrennungsmotors vom
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Fahrzeug und zu Schaden fuhren kénnte. Um dies zu
vermeiden, ist zwischen den Eintrittspunkten der beiden
(18) elektrischen Wechselventile ein (19) elektrisches
Offnungsventil in Parallelschaltung eingesetzt, das in
Kihlfunktion unter Spannung, also offen steht. So wird
die Zirkulation im Heizungskreis bei Kiihlung geldst. Fur
den Schutz des Umlaufs der kalten Seite und des (1)
Peltier-Elementes wird an den (2) auRenraumlichen pri-
maren Warmetauscher ein seine Flache berihrendes
elektronisches Prazisionssensor-Element montiert, das
ein mit seiner Temperatur verhéltnisgleiches elektri-
sches Signal an den (4) elektronischen Thermostat lie-
fert. Wenn die Temperatur der kalten Seite niedriger das
zulassige Limit wird, so gibt der (4) elektronische Ther-
mostat ein Sperrsignal der (15) elektrischen Steuerungs-
einheit, die dadurch die Stromspeisung des (1) Peltier-
Elementes abstellt. Wenn die Temperatur nach der Hy-
sterese des (4) elektronischen Thermostates das Limit
Ubersteigt, so wird die (15) elektrische Steuerungseinheit
das (1) Peltier-Element wieder anstellen. Dieser Fall
kann nur beim Fehler des (13) innenrdumlichen Ventila-
tors, der (9) Umlaufpumpe oder der Rohrleitungen vor-
kommen. Wenn es zur Uberkiihlung kommt, dann kann
das frostbesténdige flussige Mittel eventuell viskoser
werden oder sogar einfrieren, was die Bestandteile des
Kuhlumlaufs beschadigen kann. Die Stromungsrichtun-
gen des Flussigkeitsmittels sind auf dem Bild mit Pfeilen
entlang den Rohrleitungen markiert. Der Heizbetrieb wird
auf dem Bild Nr. 2 dargestellt. Der Heizbetrieb ist eigent-
lich gleich mit dem auf dem Bild Nr. 2 dargestellten sta-
tischen Zustand, es gibt nur den Unterschied, dass der
(13) innenraumliche Ventilator immer in irgendeiner Stu-
fe betrieben wird, sowie der eingestellte Wert der Innen-
temperatur des Fahrgastraums von der innenraumli-
chen, elektronischen, als Thermostat fungierenden
Steuerungseinheit der Klimaanlage konstant gehalten
wird. Es kann keine Uber- und Unterheizung vorkommen.
Diese Temperaturregelung wird durch die Veranderung
des Mischungsverhaltnisses der durch den (11) innen-
raumlichen sekundédren Warmetauscher strdmenden
Luft und der von auf3en einstromenden und dem Wér-
metauscher ausweichenden Luft sowie durch die Ab-
sperrung der Flussigkeitsstromung im Heizumlauf durch
den (11) innenraumlichen sekundaren Warmetauscher
durchgefihrt. Die als Thermostat fungierende elektroni-
sche Steuerungseinheit der Klimaanlage im Fahrgast-
raum stellt das Verhdltnis der kalten und warmen Luft
entsprechend der erwiinschten eingestellten Tempera-
tur ein. Die Innentemperatur des Fahrgastraums wird
nach dem Befehl firr die (15) elektrische Steuerungsein-
heit, durch die (18) elektrischen Wechselventile und die
gleichzeitige Ein-/Ausschaltung des (19) elektrischen
Offnungsventils konstant gehalten. Wenn die Innentem-
peratur nach der Hysterese den eingestellten Wert tiber-
steigt, dann werden die (18) elektrischen Wechselventile
den (11) innenraumlichen sekundaren Warmetauscher
von dem Heizungskreis auf den Kithlungskreis umschal-
ten, und das (19) elektrische Offnungsventil sorgt fiir die
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ungestorte Zirkulation im Heizungskreis. Aber der Kiihl-
betrieb lauft nichtan. Der (11) innenrdumliche sekundéare
Warmetauscher kihlt sich mit der warmen Kuhlflissig-
keit in den Fliissigkeitsrillen langsam ab. Wenn die Tem-
peratur der gemischten kalten-warmen, einstromenden
Luft niedriger als das untere Niveau der Hysterese wird,
so schalten die (18) elektrischen Wechselventile und das
(19) elektrische Offnungsventil aus, wodurch der (11) in-
nenrdumliche sekundare Warmetauscher wieder in den
Heizungsumlauf eingeschaltet wird und sich wieder er-
warmt. Auf dem Bild Nr. 5 wird der Entlliftungsbetrieb der
Klimaanlage dargestellt. Der Entliftungsbetrieb kann
durch das Bedienungselement auf der (15) elektroni-
schen Steuerungseinheit aktivisiert werden, und zwar
ohne Gangschaltung des (17) Verbrennungsmotors vom
Fahrzeug. In dem Entliftungsbetrieb werden nur die (8),
(9) Umlaufpumpen, die (18) elektrischen Wechselventile
und das (19) elektrische Offnungsventil von der (15) elek-
tronischen Steuerungseinheit eingeschaltet. So wird der
(11) innenrdumliche sekundére Warmetauscher auf den
Kuhlungskreis der Klimaanlage umgeschaltet, so kommt
es zur Zirkulation sowohl auf der kalten als auch der war-
men Seite. Die Flussigkeitsumlaufe kénnen individuell,
durch die manuell zu betatigenden (6) Entliftungsventile
entliftetwerden. Vorher soll man aber die Einlassdffnung
des (14) Expansionsbehélters befreien. Man soll das (6)
Entliftungsventilmanuell 6ffnen, das zum jeweilig zu ent-
luftenden Flussigkeitsumlaufs gehort. Durch seine Aus-
lassoffnung wird Flissigkeit durchgehend aus dem Sy-
stem austreten. Man soll standig uUberprifen, wie die
Flussigkeit ausstromt. Solange der austretende Flussig-
keitsstrom nicht kontinuierlich ist, sondern er spritzt nur,
bedarf der jeweilige Umlauf Entliftung. Die ausgetretene
Flussigkeit soll man in einem GefaR auffangen. Wenn
das Flissigkeitsniveau im (14) Expansionsbehélter die
Minimumskala erreicht, soll man das (6) Entliftungsven-
til manuell schlieen, und die im Gefal} aufgefangene
Flussigkeit an der Einlassoffnung in den (14) Expansi-
onsbehélter wieder eintrichtern. Dieses Verfahren soll
nach und nach wieder durchgefiihrt werden, bis die Flis-
sigkeitsstromungen aus den beiden (6) Entliftungsven-
tilen kontinuierlich werden. Nachdem die gesamte Luft-
menge aus dem System ausgetreten ist, soll man die
Verschlusskappe der Einlassoffnung des (14) Expansi-
onsbehélters zuriickversetzen und den (17) Verbren-
nungsmotor des Fahrzeugs abstellen. So schaltet auch
der Entliftungsbetrieb aus. Es gibt eine gegenseitige
elektronische Blockierung zwischen dem Heiz- und Kiihl-
betrieb sowie dem Entliftungsbetrieb der Klimaanlage.
Die Strémungsrichtungen der Flissigkeit wahrend die-
ses Betriebs werden auf dem Bild Nr. 5 mit Pfeilen ent-
lang den Rohrleitungen markiert. Auf dem Bild Nr. 6 wird
die Anwendung der thermoelektrischen Klimaanlage in
Fahrzeugen mit elektrischem Antrieb, in statischem Zu-
stand dargestellt. Weil die Motoren der Fahrzeuge mit
elektrischem Antrieb tber keine Flissigkeitskiihlung ver-
figen, so kann keine daraus resultierende Warme fir
Heizung verwendet werden, deshalb ist die Umschalt-
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barkeit des (11) innenrdumlichen Wéarmetauschers von
einem Flussigkeitsumlauf auf den anderen nicht notig,
und so werden die (18) elektrischen Wechselventile und
das (19) elektrische Offnungsventil tiberfliissig. Deswe-
gen wird der (11) innenrdumliche sekundare Warmetau-
scher mit seinem Eingangszweig uber die (9) Umlauf-
pumpe, damit in Reihenschaltung verbunden, direkt an
den (2) auRenrdumlichen primaren Warmetauscher an-
geschlossen. Die beiden Fliissigkeitsumlaufe werden
auch in diesem Fall an den gemeinsamen (14) Expansi-
onsbehélter angeschlossen. Auf dem Bild Nr. 7 wird der
Kuhl-Heizbetrieb der thermoelektrischen Klimaanlage
bei der Anwendung in Fahrzeugen mit elektrischem An-
trieb dargestellt. Der Kuhlbetrieb funktioniert auf der glei-
chen Weise wie auf dem Bild Nr. 3 (mit Ausnahme der
Ventile). Die Heizfunktion wird aber wieder von einem
(1) Peltier-Element durchgefihrt, wobei eine Umpolung
durch die (15) elektronische Steuerungseinheit erfolgt.
Nach diesem Vorgang werden die kalten und warmen
Seiten verwechselt. Der (10) auRenraumliche sekundare
Warmetauscher und der angekoppelte (2) aul3enraum-
liche primare Warmetauscher kihlen sich ab, und der
(11) innenrdumliche sekundéare Warmetauscher und der
angekoppelte (2) auenraumliche primare Wéarmetau-
scher erwarmen sich. Dann wird auch der (4) elektroni-
sche Thermostat das elektrische Signal der (3) elektro-
nischen Warmesensoren sinngemaf umgekehrt verste-
hen. Die Aus-/Einschaltung der Kuhl-/Heizfunktionen,
wodurch die Innentemperatur konstant gehalten werden
kann, erfolgt durch die Aus-/Einschaltung des (1) Peltier-
Elementes. Wenn der Kiihl-/Heizbetrieb wegen der Tem-
peraturregelung vorlaufig abgestellt wird, und das (1)
Peltier-Element ausgeschaltet ist, sind die (8), (9) Um-
laufpumpen fortwahrend im Betrieb. Die Konstanthaltung
und Temperaturregelung des Fahrgastraums erfolgt
gleich wie in den Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor.
Die als Thermostat fungierende elektronische Steue-
rungseinheit der Klimaanlage im Fahrgastraum hat die
Aufgabe, die Temperatur der AuBenluft, der von auf3en
durch einen Luftkanal einstrdmenden Luft und die Innen-
temperatur im Fahrgastraum zu messen. Die Aul3entem-
peratur wird mit der eingestellten, erwlinschten Tempe-
ratur verglichen. Wenn die eingestellte Temperatur nied-
riger als die AuRentemperatur ist, so wird die innenraum-
liche elektronische Steuerungseinheit der Klimaanlage
der (15) elektronischen Steuerungseinheit die Anwei-
sung geben, den Kihlbetrieb einzuschalten. Wenn die
eingestellte Temperatur hoher als die AuRentemperatur
ist, so wird die innenrdumliche elektronische Steue-
rungseinheit der Klimaanlage der (15) elektronischen
Steuerungseinheit die Anweisung geben, den Heizbe-
trieb einzuschalten. Die Messung der Temperatur der
ausstromenden Luftist zur Einstellung des optimalen Mi-
schungsverhaltnisses der kalten und warmen Luft notig.
Die standige Beobachtung der Innentemperatur des
Fahrgastraums ist unerlasslich fur die Temperaturrege-
lung. Auf dem Bild Nr. 8 wird der Entliftungsbetrieb in
Fahrzeugen mit elektrischem Antrieb dargestellt. Das
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Verfahren der Entluftung ist gleich wie das auf dem Bild
Nr. 5 dargestellte Entluftungsverfahren in Fahrzeugen
mit Verbrennungsmotor, es gibt nur den Unterschied,
dass der Elektromotor des Fahrzeugs nicht in Betrieb
gesetzt werden soll. Der Entliftungsbetrieb wird mit der
Unterbrechung der Speisespannung fir die (15) elektro-
nische Steuerungseinheit der Klimaanlage getilgt. Es ist
sowohl bei den Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor als
auch mit elektrischem Antrieb wichtig, dass der Gefrier-
punkt des fliissigen Mittels niedriger ist als die von dem
(4) elektronischen Thermostat zugelassene Minimaltem-
peratur der kalten Seite. Wenn man die sich aneinander
kniipfenden Elemente nach den Schnittpunkten (Vx) der
Bilder Nr. 1-8 aus ihrer Umgebung aussticht, und an ihre
Stelle die aneinander geknipften Elemente der Bilder
Nr. 9-11 einsetzt, es entstehen drei mogliche, in der Pra-
xis funktionierende Varianten der Aufbau-Blockanrisse
der Anlage der Erfindung, und zwar bei der Anwendung
in Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor und mit elektri-
schem Antrieb, in jeder Betriebsweise. Durch die Einfu-
gung der Blockzeichnungen der Bilder Nr. 9-11 entsteht
ein Blockschema mit zwei oder mehr Kihleinheiten der
Anlage der Erfindung. Es entsteht durch drei verschie-
dene Schaltungsarten der (2) auf3enrdumlichen priméa-
ren Warmetauscher auf der warmen Seite der Kiihlein-
heiten. Auf den Bildern Nr. 9-11 sind die (1) Peltier-Ele-
mente zwischen den beiden mit (3) elektronischem War-
mesensor versehenen (2) auBenrdumlichen priméaren
Warmetauschern (als Kuhleinheiten von der ersten bis
zum "n.") nur als je ein Block, mit Vierecken markiert. Die
Grenze der kalten und warmen Seiten wird mit Strichli-
nien markiert. Auf den Bldcken sind die Ein- und Aus-
gangspunkte der Flussigkeitsrillen der Wéarmetauscher
sowohl der kalten als auch der warmen Seite, mit Pfeilen
der Stréomungsrichtung markiert. Die (2) auRenrdumli-
chen primaren Warmetauscher der kalten Seite auf den
Bildern Nr. 9-11 sind hydraulisch miteinander in Reihen-
schaltung verbunden, und der Flussigkeitsumlauf wird
durch die (9) Umlaufpumpe zirkuliert, die mit dem Aus-
gangszweig des (2) auRenrdumlichen primaren Warme-
tauschers der "n." kalten Seite in Reihenschaltung ver-
bunden ist. Auf dem Bild Nr. 9 wird eine unabhangige
Schaltung der (2) aulRenrdumlichen priméaren Warmetau-
scher der warmen Seite der Kiihleinheiten dargestellt, in
einer angemessenen Schaltung mit den dazu gehoéren-
den (10) auBenraumlichen sekundaren Warmetau-
schern und mit den (8) Umlaufpumpen. Auf dem Bild Nr.
10 sieht man hinsichtlich der kalten Seite wieder die oben
genannte Situation, es gibt nur den Unterschied, dass
hier eine Reihenschaltung der (2) auRenraumlichen pri-
maren Warmetauscher der warmen Seite der Kiihlein-
heiten dargestellt wird, in einer angemessenen Schal-
tung mit den dazu gehdrenden (10) auRBenrdaumlichen
sekundaren Warmetauschern und mit der (8) Umlauf-
pumpe. Auf dem Bild Nr. 11 wird die letzte mdgliche Va-
riante als eine Parallelschaltung der (2) auenraumli-
chen priméren Warmetauscher der warmen Seite der
Kihleinheiten dargestellt, in einer angemessenen Schal-
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tung mit den dazu gehérenden (10) auRRenrdaumlichen
sekundaren Warmetauschern und mit der (8) Umlauf-
pumpe. Die Vorteile der Erfindung einer thermoelektri-
schen Klimaanlage liegen in dem einfacheren strukturel-
len Aufbau, in dem kleineren Gewicht, in den seltener
vorkommenden Fehlern und in der rentablen Produktion
sowie in einem vollig umweltschonenden Betrieb mit gu-
tem Wirkungsgrad. In Fahrzeugen mit Verbrennungsmo-
tor ist der Leistungsausfall in Kiihlbetrieb wesentlich ge-
ringer als bei den aktuell verwendeten Klimaanlagen, und
so wird auch die Erh6hung des Kraftstoffverbrauchs ge-
ringer.

Patentanspriiche

1. Eine thermoelektrische Klimaanlage fur Fahrzeuge
mit flissigkeitsgekihltem Verbrennungsmotor, mit
dem Einsatz von einem oder mehr Peltier-Elemen-
ten (1) zwischen zwei auenraumlichen, an einen
elektronischen Thermostat (4) gekoppelten, priméa-
ren Warmetauschern (2) mit elektronischem War-
mesensor (3), wobei die Warmetauscher die volle
ebene Flache des Peltier-Elementes berihrten. In
den Warmetauschern wurden schlangenférmige
stromungsleitende Flissigkeitsrillen ausgestaltet,
und der eine Warmetauscher wird an einen mit ei-
nem aulRenraumlichen Ventilator (12) gelufteten au-
Renrdumlichen sekundaren Wéarmetauscher (10)
durch eine warmeisolierte Rohrleitung (5) uber eine
Umlaufpumpe (8) angeschlossen, die mit dem Aus-
gangszweig in Reihenschaltung verbunden ist. Der
andere Warmetauscher wird an einen mit innen-
raumlichem Ventilator (13) gelufteten innenrdumli-
chen sekundaren Warmetauscher (11) angeschlos-
sen, dessen Ausgangs- und Eingangszweige in Rei-
henschaltung verbunden sind und der tber elektri-
sche Wechselventile (18) verfligt, dessen Eintritts-
punkte mit einem elektrischen Offnungsventil (19)
verbunden sind. Dieser Wéarmetauscher ist gleich
mit dem Warmetauscher der Heizanlage der Pkws,
der wieder durch eine warmeisolierte Rohrleitung (5)
durch Schaltpunkte der elektrischen Wechselventile
(18) Uber eine Umlaufpumpe (9) angeschlossen
wird, die mit dem Ausgangszweig in Reihenschal-
tung verbunden ist. Das Kuhl-/Heizmittel des Sy-
stems ist gleich wie das KuhImittel des Pkw-Motors,
und steht damit in hydraulischer Verbindung, weil es
auch an den Expansionsbehalter (14) der Kuhlflus-
sigkeit des Fahrzeugs durch Zufuhrleitungen (7) an-
geschlossen wird, und die zwei Fliissigkeitsumlaufe
Uiber je ein Entluftungsventil (6) verfigen. Die Aus-
und Eintrittspunkte der fur die Heizung des Verbren-
nungsmotors (17) verwendeten Kuhlflissigkeit sind
an die Eintrittspunkte der elektrischen Wechselven-
tile (18) angeschlossen. Sowie die Elektroeinheiten
sind elektrisch indirekt an den zusétzlichen von dem
Verbrennungsmotor (17) des Fahrzeugs angetrie-
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benen Stromgenerator (16) durch eine elektronische
Steuerungseinheit (15) angeschlossen, gekenn-
zeichnet dadurch, dass dem Kihlleistungsbedarf
entsprechend zwei oder mehr Kihleinheiten (20)
eingesetzt werden, die aus einem/mehreren Peltier-
Element(en) (1) und aus - dem elektronischen Ther-
mostat (4) angeschlossenen - elektronischen War-
mesensoren (3), und aus zwei auBenrdumlichen pri-
maren Warmetauschern bestehen. Die aul3enrdum-
lichen priméaren Warmetauscher (2) der kalten Seite
stehen miteinander hydraulisch in Reihenschaltung,
die auRenraumlichen primaren Wéarmetauscher (2)
der warmen Seite kdnnen in Hinsicht der Warmeab-
gabe hydraulisch nach drei verschiedenen Schal-
tungsweisen (in Reihenschaltung, Parallelschaltung
oder voneinander unabhé&ngig) miteinander bzw. mit
einem oder mehr mit einem au3enrdaumlichen Ven-
tilator (12) gelufteten, auRenrdumlichen sekundéaren
Warmetauschern (10) und mit einer oder mehr da-
zugehdrigen Umlaufpumpen verbunden werden. Ih-
re Flache, die ein oder mehr Peltier-Element (1) be-
riihrt, soll mindestens so groR oder beinahe so grof3
sein wie das Peltier-Element bzw. bei mehreren Ele-
menten die warmeibertragende Gesamtflache je-
der Seite. Die Betriebstemperatur der auenraumli-
chen primédren Wéarmeaustauscher (2) der warmen
Seite darf die AulRentemperatur der ungekuhlten
Umgebung hdchstens um 15 C° ibersteigen, und
die Stromstéarke beim Betrieb von je einem Peltier-
Element (1) soll niedriger als die Halfte der maxima-
len Stromstarke dieses Typs sein.

Eine thermoelektrische Klimaanlage fur Fahrzeuge
mit flissigkeitsgekuhltem Verbrennungsmotor nach
dem Patentanspruch Nr. 1, gekennzeichnet da-
durch, dass die auRenrdaumlichen sekundéren War-
metauscher (10) durch einen mit einem oder mehr
aulRenrdumlichen Ventilatoren gelufteten (12) au-
Renrdumlichen sekundaren Warmetauscher ersetzt
werden kdnnen, der lber geniigende Flissigkeits-
rillen und Uber angemessene Leistung verfugt.

Eine thermoelektrische Klimaanlage fur Fahrzeuge
mit flissigkeitsgekuhltem Verbrennungsmotor nach
dem Patentanspruch Nr. 1, gekennzeichnet da-
durch, dass die auRenraumlichen sekundéaren War-
metauscher (10) nicht nur voneinander unabhangig,
sondern auch gemeinsam mit einem oder mehr au-
Renrdumlichen Ventilatoren (12) geliftet werden
kdénnen, wobei die Warmetauscher ihrer warme-
Ubertragender Flache gegenuberstehend aufeinan-
der gelegt sind.

Eine thermoelektrische Klimaanlage fir Fahrzeuge
mit elektrischem Antrieb, mit dem Einsatz von einem
oder mehr Peltier-Elementen (1) zwischen zwei au-
Renraumlichen, an einen elektronischen Thermostat
(4) gekoppelten, primaren Warmetauschern (2) mit
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elektronischem Warmesensor (3), wobei die War-
metauscher die volle ebene Flache des Peltier-Ele-
mentes berthren. In den Warmetauschern wurden
schlangenférmige strémungsleitende Flissigkeits-
rillen ausgestaltet. Der eine Warmetauscher wird an
einen miteinem auRenraumlichen Ventilator (12) ge-
lufteten auRenrdumlichen sekundéren Warmetau-
scher (10) durch eine warmeisolierte Rohrleitung (5)
Uiber eine Umlaufpumpe (8) angeschlossen, die mit
dem Ausgangszweig in Reihenschaltung verbunden
ist. Der andere Warmetauscher wird an einen mit
innenrdumlichem Ventilator (13) gelifteten innen-
rdumlichen sekundéren, in der Heizanlage im Innen-
raum des Fahrzeugs eingesetzten Warmetauscher
(11) wieder durch eine warmeisolierte Rohrleitung
(5) Uber eine Umlaufpumpe (9) angeschlossen, die
mit dem Ausgangszweig in Reihenschaltung ver-
bunden ist. Die zwei Flissigkeitsumlaufe, die Gber
je ein Entliftungsventil (6) verfigen, stehen mitein-
ander in hydraulischer Verbindung, weil sie an einen
Ausgleichsbehélter (14) durch Zufuhrleitungen (7)
angeschlossen werden. Die Elektroeinheiten sind
elektrisch indirekt an die Speisequelle des Elektro-
motors vom Fahrzeug durch eine elektronische
Steuerungseinheit (15) angeschlossen, gekenn-
zeichnet dadurch, dass dem Kihlleistungsbedarf
entsprechend zwei oder mehr Kuhleinheiten (20)
eingesetzt werden, die aus einem/mehreren Peltier-
Element(en) (1) und aus - dem elektronischen Ther-
mostat (4) angeschlossenen - elektronischen War-
mesensoren (3), und aus zwei aulRenrdumlichen pri-
maren Warmetauschern bestehen. Die aul3enraum-
lichen primaren Warmetauscher (2) der kalten Seite
stehen miteinander hydraulisch in Reihenschaltung,
die auBenrdumlichen primaren Warmetauscher (2)
der warmen Seite kénnen in Hinsicht der Warmeab-
gabe hydraulisch nach drei verschiedenen Schal-
tungsweisen (in Reihenschaltung, Parallelschaltung
oder voneinander unabhangig) miteinander bzw. mit
einem oder mehr mit einem aulRenraumlichen Ven-
tilator (12) gelufteten, auRenrdumlichen sekundéren
Warmetauschern (10) und mit einer oder mehr da-
zugehdrigen Umlaufpumpen verbunden werden. Ih-
re Flache, die ein oder mehr Peltier-Element (1) be-
ruhrt, soll mindestens so groR3 oder beinahe so grof3
sein wie das Peltier-Element bzw. bei mehreren Ele-
menten die warmetlbertragende Gesamtflache je-
der Seite. Die Betriebstemperatur der aul3enraumli-
chen primaren Warmeaustauscher (2) der warmen
Seite darf die AulRentemperatur der ungekihlten
Umgebung héchstens um 15 C° lbersteigen. Die
Stromstéarke beim Betrieb von je einem Peltier-Ele-
ment (1) soll niedriger als die Halfte der maximalen
Stromstérke dieses Typs sein.

Eine thermoelektrische Klimaanlage fir Fahrzeuge
mit elektrischem Antrieb nach dem Patentanspruch
Nr. 4, gekennzeichnet dadurch, dass die auf3en-
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raumlichen sekundéaren Warmetauscher (10) durch
einen mit einem oder mehr auRenrdumlichen Venti-
latoren geliifteten (12) auRenrdumlichen sekunda-
ren Warmetauscher ersetzt werden kdnnen, der
Uber gentigende Flussigkeitsrillen und Uber ange-
messene Leistung verflgt.

Eine thermoelektrische Klimaanlage fir Fahrzeuge
mit elektrischem Antrieb nach dem Patentanspruch
Nr. 4, gekennzeichnet dadurch, dass die aul3en-
raumlichen sekundéaren Warmetauscher (10) nicht
nur voneinander unabhéngig, sondern auch gemein-
sam mit einem oder mehr aulRenraumlichen Venti-
latoren (12) geluftet werden kénnen, wobei die War-
metauscher ihrer warmeubertragender Flache ge-
geniberstehend aufeinander gelegt sind.

Claims

Thermoelectric air conditioning equipment for vehi-
cles driven by explosion engine with liquid cooling,
in which one or more Peltier-battery(ies) (1) are lo-
cated between two external primary heat exchang-
ers (2), connected to two electronic thermostats (4),
and provided with electronic thermal sensor (3); con-
tacting the heat exchangers over their whole flat sur-
faces; in which sinuous, flow conducting liquid ducts
are formed, one of which is connected to an external
secondary heat exchanger (10) which is ventilated
by external fan (12), by means of heat insulated pipe-
line (5), through a circulation pump with its outgoing
branch in cascade connection (8); the other is con-
nected to an internal secondary heatexchanger (11),
with its outgoing and input branches in cascade con-
nection, provided with electrically operated turnover
valves (18) whose input points are connected to elec-
trically operated by-pass valve (19), ventilated by an
internal fan (13); which is identical with the heat ex-
changer used in the heating equipment of passenger
vehicles, and also connected by means of heat in-
sulated pipeline (5), through the turning points of the
electrically operated turnover valves (18), and the
circulation pump with its outgoing branch in cascade
connection (9); the heating-cooling medium of the
system is identical with the cooling medium of the
vehicle’s engine, and is in a hydraulic connection
with it as it is also connected to the expansion tank
(14) of the vehicle’s cooling liquid, by means of
charging hoses (7), and each of its two circuits is
separately connected to air-escape valves (6),
whereas the output-input points of the cooling liquid
of the vehicle’s explosion engine (17) used for heat-
ing are connected to the input points of the electri-
cally operated turnover valves (18); furthermore, the
electric units are connected to the electric supple-
mentary generator (16) driven by the vehicle’'s ex-
plosion engine (17) in an electrically indirect way,
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through an electronic control unit (15), which can be
characterized as follows: according to the demand
for cooling capacity, two or more of the Peltier-bat-
teries (1), the electronic thermal sensors (3) connect-
ed to the electronic thermostat (4), and the cooling
unit constituted by the two external primary heat ex-
changers (20) will be used; whose external primary
heat exchangers on the cold side (2) are connected
to one another in hydraulic cascade connection,
whereas its external primary heat exchangers on the
hot side (2), from the aspect of calorific output, shall
be connected in one of the three different hydraulic
connections, i.e. cascade, parallel, or independent
to one another, or to the one or more external sec-
ondary heat exchangers (10) which are ventilated
by means of external fan (12), and to the related one
or more circulation pumps; furthermore, their surfac-
es contacting the one or more Peltier-battery(ies) (1)
shall be of the minimum size of the Peltier-battery,
or nearly the same size as the Peltier-battery, where-
as the total heat transfer surface of the batteries by
sides, and the working temperature of the external
primary heat exchangers on the hot side (2) can be
maximum 15 C° above the temperature of the exter-
nal area outside the cooled area, and the value of
the operating current separately used for each of the
one or more Peltier-battery(ies) (1) shall be below
the half of the maximum current value typical of the

type.

Thermoelectric air conditioning equipment accord-
ing to claim 1 for vehicles driven by explosion engine
with liquid cooling, which can be characterized as
follows: the external secondary heat exchangers
(10) can be replaced by one liquid duct/ by liquid
ducts of the required number; external secondary
heat exchanger (10), ventilated by one or more ex-
ternal fans (12), having the required capacity.

Thermoelectric air conditioning equipment accord-
ing to claim 1 for vehicles driven by explosion engine
with liquid cooling, which can be characterized as
follows: the external secondary heat exchangers
(10) can be ventilated not only independently, but
also with their heat transfer surfaces located on one
another, together with one or more external fans
(12).

Thermoelectric air conditioning equipment for vehi-
cles driven by electric motor, in which one or more
Peltier-battery(ies) (1) are located between two ex-
ternal primary heat exchangers (2), connected to two
electronic thermostats (4), and provided with elec-
tronic thermal sensor (3), contacting the heat ex-
changers over their whole flat surfaces; in which sin-
uous, flow conducting liquid ducts are formed; one
of which is connected to an external secondary heat
exchanger (10) which is ventilated by external fan
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(12), by means of heat insulated pipeline (5), through
a circulation pump with its outgoing branch in cas-
cade connection (8); the other is connected to an
internal secondary heat exchanger (11) ventilated
by an internal fan (13), located in the heating equip-
ment inside the vehicle, also connected by means
of heat insulated pipeline (5), through a circulation
pump with its outgoing branchin cascade connection
(9); furthermore, the two circuits separately provided
with air-escape valves (6) are in hydraulic connection
with each other as they are connected to an expan-
sion tank (14) by means of charging hoses (7); fur-
thermore, the electric units are connected to the pow-
er supply of the vehicle’s electric engine (17) in an
electrically indirect way, through an electronic con-
trol unit (15), which can be characterized asfollows:
according to the demand for cooling capacity, two or
more of the Peltier-batteries (1), the electronic ther-
mal sensors (3) connected to the electronic thermo-
stat (4), and the cooling unit constituted by the two
external primary heat exchangers (20) will be used,
whose external primary heat exchangers on the cold
side (2) are connected to one another in hydraulic
cascade connection, whereas its external primary
heat exchangers on the hot side (2), from the aspect
of calorific output, shall be connected in one of the
three different hydraulic connections, i.e. cascade,
parallel, orindependent to one another, or to the one
or more external secondary heat exchangers (10)
which are ventilated by means of external fan (12),
and to the related one or more circulation pumps;
furthermore, their surfaces contacting the one or
more Peltier-battery(ies) (1) shall be of the minimum
size of the Peltier-battery, or nearly the same size
as the Peltier-battery, whereas the total heat transfer
surface of the batteries by sides, and the working
temperature of the external primary heat exchangers
on the hot side (2) can be maximum 15 C° above
the temperature of the external area outside the
cooled area, and the value of the operating current
separately used for each of the one or more Peltier-
battery(ies) (1) shall be below the half of the maxi-
mum current value typical of the type.

Thermoelectric air conditioning equipment accord-
ing to claim 4 for vehicles driven by electric motor,
which can be characterized as follows: the external
secondary heat exchangers (10) can be replaced by
one liquid duct/ liquid ducts of the required number;
external secondary heat exchanger (10), ventilated
by one or more external fans (12), having the re-
quired capacity.

Thermoelectric air conditioning equipment accord-
ing to claim 4 for vehicles driven by electric engine,
which can be characterized as follows: the external
secondary heat exchangers (10) can be ventilated
not only independently, but also with their heat trans-
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fer/absorption surfaces located on one another, to-
gether with one or more external fans (12).

Revendications

L'équipement thermoélectrique des appareils de cli-
matisation des véhicules & moteur & combustion a
refroidissement par liquide, dans lesquels une ou
plusieurs batterie(s) Peltier (1) sont installées entre
deux échangeurs de chaleur primaires externes (2),
reliés a deux thermostats électroniques (4) équipés
d’'un capteur thermique électronique (3); en contact
avec les échangeurs de chaleur sur 'ensemble de
leur surfaces planes; dans lesquels il y a formation
de liquide conducteur, I'un des échangeurs étant
connecté a un échangeur de chaleur secondaire
(10), ventilé par un radiateur externe (12), par le biais
de conduits thermiquement isolés (5), grace a une
pompe de circulation dontI’'embout de connexion est
en cascade (8), le deuxiéme étant relié a un échan-
geur de chaleur secondaire interne (11), avec ses
orifices d’entrée et de sortie branchés en cascade,
dotés de soupapes escamotables, commandées
électriguement (18) dont les points d'entrée sont
connectés a un clapetde dérivation commandé élec-
triqguement (19), ventilé par un radiateur interne (13),
qui est identique a I'échangeur de chaleur utilisés
dans les équipements de chauffage des véhicules
de transport et également relié par le biais d'un con-
duitisolé thermiquement (5) ; par I'intermédiaire des
orifices des vannes commandées électriquement
(18), et de la pompe de circulation avec son embout
de sortie branché en cascade (9); le systeme de re-
froidissement du chauffage estidentique a celui d'un
véhicule a moteur et est relié hydrauliquement a ce-
lui-ci, étant aussi branché sur le vase d’expansion
(14) du véhicule et le liquide de refroidissement qu'il
contient, grace a des tuyaux d'alimentation (7), cha-
cun de ces deux circuits étant relié séparément aux
soupapes d’évacuation d'air (6), alors que les points
d’admission et d'évacuation du liquide de refroidis-
sement du moteur a explosion du véhicule (17) uti-
lisés pour le chauffage, sont connectés aux points
d’admission des soupapes commandées électrique-
ment (18); en outre, les unités électriques sont re-
liées au générateur électrique supplémentaire (16)
actionnées par I'explosion dans le moteur du véhi-
cule (17) du fait d’une action électrique indirecte qui
émane d’une unité de contrdle électronique (15) et
dont les caractéristiques sont les suivantes : confor-
mément a la demande de capacité de refroidisse-
ment, deux ou plusieurs batteries Peltier (1), les cap-
teurs électroniques thermiques (3) connectés au
thermostat électronique (4) et I'unité de refroidisse-
ment constituée par les deux échangeurs primaires
externes de chaleur (20) seront utilisés; dont les
échangeurs de chaleur primaires externes sur le c6-
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té froid (2) sont branchés les uns aux autres dans le
cadre d'une cascade hydraulique, alors que les
échangeurs primaires externes de chaleur sur le co-
té chaud (2), d'un point de vue de production calo-
rifique, doivent étre branchés a Il'une trois con-
nexions hydrauliques différentes, c’est-a-dire en
cascade, en parallele, indépendants I'un de 'autre
ou de I'un ou de plusieurs échangeurs de chaleur
secondaires externes (10), qui sont ventilés par des
moyens externes de ventilation (12) et & une ou plu-
sieurs pompes; en outre, leur surface avec I'une des
batteries Peltier ou plusieurs d’entre elles (1) est de
la taille minimale de la batterie Peltier ou a peu prés
de la méme taille de cette derniére, alors que la sur-
face totale de transfert de la chaleur sur les cotés et
la température extérieure des échangeurs de cha-
leur primaires externes sur le coté chaud (2) peut
s’élever au maximum de 15 C au-dessus de la tem-
pérature de la zone située hors de la zone de refroi-
dissement et la valeur de I'alimentation courante uti-
lisée séparément pour chacune du ou de plusieurs
des batteries Peltier (s) (1) doit étre inférieure a la
moitié de la valeur maximale de courant applicable
a ce type.

L’équipement thermoélectrique de conditionnement
d’air, qui est conforme a la réclamation n°1 relative
aux véhicules a moteur a combustion et a liquide de
refroidissement, a les caractéristiques suivantes :
les échangeurs de chaleur (10) secondaires peuvent
étre remplacés par un / des conduit(s) liquide(s) en
nombre correspondant, un échangeur de chaleur se-
condaire externe (10), ventilé par un ou plusieurs
radiateurs externes (12), a la capacité requise.

L’équipement thermoélectrique de conditionnement
d’air, qui est conforme a la réclamation n°1 relative
aux véhicules a moteur a combustion et a liquide de
refroidissement, a les caractéristiques suivantes :
les échangeurs de chaleur secondaires externes
(10) peuvent étre ventilés non seulement indépen-
damment mais aussi avec leurs surfaces de transfert
de chaleur située 'une sur I'autre, avec un ou plu-
sieurs radiateurs externes (12).

L’équipement thermoélectrique des appareils de cli-
matisation des véhicules a moteur électrique, dans
lesquels une ou plusieurs batterie(s) Peltier (1) sont
installées entre deux échangeurs de chaleur primai-
res externes (2), reliés a deux thermostats électro-
niques (4) équipés d'un capteur thermique électro-
nigue (3); en contact avec les échangeurs de chaleur
sur I'ensemble de leur surfaces planes; dans les-
quels il y a formation de liquide conducteur, I'un des
échangeurs étant connecté a un échangeur de cha-
leur secondaire (10), ventilé par un radiateur externe
(12), par le biais de conduits thermiquement isolés
(5), grace a une pompe de circulation dont 'embout
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de connexion est en cascade (8), le deuxieme étant
relié & un échangeur de chaleur secondaire interne
(11), ventilé par un ventilateur interne (13) situé dans
I'appareil de chauffage du véhicule, branché aussi
grace a une tuyauterie (5), grace a une pompe avec
son embout de sortie connecté en cascade (9) ; en
outre, les deux circuits dotés chacun de soupapes
d’évacuation d’'air (6) sont branchées hydraulique-
ment entre elles alors qu’elles sont reliées a un vase
d’expansion (14) au moyen de conduits d’alimenta-
tion (7) ; d’autre part, les unités électriques sont re-
liées a l'alimentation électrique du moteur électrique
du véhicule (17) d’'une maniére électrique indirecte,
grace a une unité de contrle électrique (15) et dont
les caractéristiques sont les suivantes : conformé-
ment a la demande de capacité de refroidissement,
deux ou plusieurs batteries Peltier (1), les capteurs
électroniques thermiques (3) connectés au thermos-
tat électronique (4) et l'unité de refroidissement
constituée par les deux échangeurs primaires exter-
nes de chaleur (20) seront utilisés; dont les échan-
geurs de chaleur primaires externes sur le coté froid
(2) sont branchés les uns aux autres dans le cadre
d’'une cascade hydraulique, alors que les échan-
geurs primaires externes de chaleur sur le cété
chaud (2), d'un point de vue de production calorifi-
que, doivent étre branchés a I'une trois connexions
hydrauliques différentes, c'est-a-dire en cascade, en
paralléle, indépendant I'un de I'autre ou de 'un ou
de plusieurs échangeurs de chaleur secondaires ex-
ternes (10), qui sont ventilés par des moyens exter-
nes de ventilation (12) et a une ou plusieurs pompes;
enoutre, leur surface avec I'une des batteries Peltier
ou plusieurs d’entre elles (1) est de la taille minimale
de la batterie Peltier ou a peu pres de la méme taille
de cette derniére, alors que la surface totale de trans-
fert de la chaleur sur les cOtés et la température ex-
térieure des échangeurs de chaleur primaires exter-
nes sur le coté chaud (2) peut s’élever au maximum
de 15 C au-dessus de la température de la zone
située hors de la zone de refroidissement et la valeur
de I'alimentation courante utilisée séparément pour
chacune du ou de plusieurs des batteries Peltier (s)
(1) doit étre inférieure a la moitié de la valeur maxi-
male de courant applicable a ce type.

L’équipement thermoélectrique de conditionnement
d’air selon la réclamation n°4 concernant les véhi-
cules a moteur a combustion et liquide de refroidis-
sement, peut étre caractérisé comme suit: les
échangeurs de chaleur externes secondaires (10)
peuvent étre remplacés par une gaine liquide / liqui-
de par les conduits du nombre requis; secondaire
externe échangeur de chaleur (10), ventilé par un
ou plusieurs radiateurs externes (12), avoir la capa-
cité requise.

L'équipement thermoélectrique de conditionnement
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d’air selon la réclamation 4 concernant les véhicules
a moteur électrique, peut avoir les caractéristiques
suivantes : les échangeurs de chaleur secondaires
externes (10) peuvent étre ventilés non seulement
indépendammentles uns des autres mais aussiavec
leurs surfaces de transfert de chaleur situées les
unes sur les autres, avec un ou plusieurs radiateurs
externes (12).
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