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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich allgemein auf Klimaanlagen und insbesondere auf einen Luft-
verteilungsmechanismus fir Klimaanlagen in Fahrzeugen.

[0002] Fahrzeugklimaanlagen, die eine Fahrgastraumlufttemperatursteuerungsvorrichtung besitzen, sind aus
dem Stand der Technik bekannt. Im allgemeinen ist eine Fahrzeugklimaanlage mit einem Warmetauscher ver-
sehen, der fluidisch mit einem Motor verbunden und durch diesen angetrieben wird, der Warme, die durch eine
Strémung eines Motorkihlmittels eingeleitet wird, abstrahlt. Die Fahrzeugklimaanlage steuert das Heizen des
Fahrgastraumes. Eine Kihimittelpumpe, die ebenso fluidisch mit dem Motor verbunden ist, a3t das Kihimittel
zirkulieren.

[0003] Die Temperatur des Fahrgastraumes wird entweder durch einen manuellen Steuermechanismus oder
durch einen automatischen Steuermechanismus, der einen Algorithmus verwendet, um eine vorbestimmte
Temperatur zu erzielen, gesteuert. Beispielsweise ist das US-Patent Nr. 5,226,595 von Devera et al. (unge-
prufte japanische Patentverdffentlichung Nr. H5-246230) bekannt.

[0004] Fig. 1 offenbart eine Gesamtkonfiguration einer Klimaanlage. Eine Klimaanlage 100 enthalt eine Rohr-
leitungseinheit 101, die mit einer Geblasevorrichtung 112 versehen ist; eine Innenlufteinlaléffnung 110, die mit
dem Fahrzeuginnenraum in Verbindung steht, um umlaufende Luft auszustofRen; und eine AuRenlufteinlaRoff-
nung 111, die mit einem externen Raum in Verbindung steht. Diese Einlasse werden durch einen Schieber 109
geodffnet und geschlossen. Die Klimaanlage 100 enthalt des weiteren einen Verdampfer 102, der Teil eines
Kuhlkreislaufs zum Kihlen von hindurchstrémender Luft ist; einen Heizkern 103, der stromabwarts von dem
Verdampfer 102 angeordnet ist; und eine Mehrzahl von Auslassen (beispielsweise einen Defroster-Auslall 113
und einen Bodenauslaf 114), von denen sich jeder in den Fahrzeuginnenraum 6ffnet.

[0005] Der Heizkern 103 ist fluidisch mit dem Motor 104 verbunden und empfangt ein MotorkuhImittel von
dem Motor 104 durch eine Kuhlmittelpumpe 105, mit einem Fahrzeugkihler 108 und einem Steuerventiime-
chanismus 107, von denen jedes Bauteil seriell durch einen Fluiddurchgangskanal 106 mit dem Motor 104 ver-
bunden ist. Die Kiihimittelpumpe 105 wird Uiber ein motorbetriebenes Bauteil, wie einen Riemen, von dem Mo-
tor 104 angetrieben.

[0006] Des weiteren ist ein Lufttemperatursensor 115 zur Erfassung der Temperatur an der Riickseite des
Heizkerns 103 stromabwarts von dem Heizkern 103 angeordnet und elektrisch mit einer elektrischen Steuer-
einheit 117 verbunden, die das Offnen und Schlielen des Steuerventils 107 steuert. Eine Temperatureinstell-
vorrichtung 116 ist ferner elektrisch mit der elektrischen Steuereinheit 117 verbunden, um eine eingestellte
Temperatur "TS" zu steuern.

[0007] Im Betrieb der Klimaanlage 100 wird das Kiihimittel, das von dem Motor 104 erhitzt wird, durch die
KuhImittelpumpe 105 mit dem Steuerventil 107, das die hindurchstrémende Menge des Kihimittels reguliert,
in den Heizkern 103 gepumpt. Das KuhImittel wird in dem Kuhler nach Bedarf abgekihlt und zirkuliert in dem
Stromungsdurchgangskanal 106.

[0008] Luft wird von den Innen- und AuRenlufteinlaBéffnungen 110 und 111 durch SchlieRen oder Offnen des
Schiebers 109 angesaugt und strémt durch den Verdampfer 102 und durch die Spiralen des Heizkerns 103
aus den Offnungen 113 oder 114 in den Fahrzeuginnenraum 1. Typischerweise wird die Luftzirkulation durch
die Geblasevorrichtung 112 erzwungen.

[0009] Des weiteren wird die eingestellte Temperatur "TS" in Abhangigkeit von einer Temperatureinstellvor-
richtung 116 in einer manuellen Klimaanlage bestimmt. In einer Klimaautomatik wird die eingestellte Tempera-
tur "TS" in Reaktion auf verschiedene Faktoren einschlieRlich der Temperatureinstellvorrichtung 116, der Tem-
peratur in dem Fahrzeuginnenraum, der Lufttemperatur auRerhalb und der Menge an Sonneneinstrahlung, die
in das Fahrzeug gelangt, bestimmt.

[0010] Die Temperatur der Luft, die zu dem Fahrzeuginnenraum ausgestof3en wird, wird durch Regeln der
Offnung des Steuerventils 107 gesteuert. Ein Sensor 115 gibt durch das Erfassen der Lufttemperatur "TO" am
Ausla® des Heizkerns 103 ein Sensorsignal ab. Die Temperatureinstellvorrichtung 116 gibt ein Einstellsignal
durch Bestimmen der eingestellten Temperatur "TS" ab.

[0011] Der Sensor und die Einstellsignale werden kontinuierlich in die elektrische Steuereinheit 117 eingege-
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ben. Unter Verwendung dieser Signale berechnet die elektrische Steuereinheit 117 einen Wert fiir die Offnung
"FB" am Steuerventil 107, die notwendig ist, um die gewlnschte Fahrzeuginnenraumtemperatur "TS" unter
Verwendung des automatischen Rickkopplungsalgorithmus, der in Fig. 2 gezeigt ist, zu erzielen. Die Bezeich-
nungen "g" und "r" in dem arithmetischen Riickkopplungsalgorithmus stellen Koeffizienten dar.

[0012] Verschiedene Faktoren kénnen den Betrieb der Klimaanlage andern. Beispielsweise andert eine Ver-
anderung der Drehzahl des Motors 104 die Menge des Kuhimittels, die in den Warmetauscher stromt; eine Ver-
anderung der Drehzahl der Geblasevorrichtung 112 andert die Luftmenge, die von der Geblasevorrichtung 112
erzeugt wird; die Mischung der Innenluft mit der Auf3enluft, die von den Innen- und AuenluftauslaBoéffnungen
110 oder 111 ausgegeben wird, andert die Lufttemperatur am Einlal? des Verdampfers 102; und, die Aktivie-
rung oder Deaktivierung eines Kompressors (nicht gezeigt), der fluidisch mit dem Verdampfer 102 verbunden
ist; und die Veranderung der Lufttemperatur auf3erhalb des Fahrzeugs andert die Lufttemperatur am Einlal}
des Verdampfers 102. Deshalb kénnen unter diesen Umstanden die Stérungen, die oben diskutiert wurden,
eine Veranderung der AuslaB3lufttemperatur "TO" des Heizkerns 103, die aus den AuslaR6ffnungen 113 oder
114 ausgeblasen wird, hervorrufen, da die AuslaBlufttemperatur "TO" durch ausschlie8lich eine Ruckkopp-
lungssteuerung (PI-Regelung oder PID-Regelung) geregelt wird. Demgemal} fiihrt dies zu einer unangeneh-
men Umgebungsbedingung fir einen Fahrgast, wann immer die AuslaRlufttemperatur "TO" des Heizkerns 103
zunimmt.

[0013] Wenn die Koeffizienten "q" und "r" in dem arithmetischen Rickkopplungsalgorithmus geregelt werden,
um eine Veranderung der AuslaBlufttemperatur "TO" zu verhindern, zeigt das Steuerventil 107 zusatzlich ein
"Pendel"-Phanomen und wird instabil.

[0014] Fig. 3 veranschaulicht die Steuerkennlinien des Steuerventils 107. Sie zeigt, dal sich die Auslal3luft-
temperatur "TO" des Heizkerns 103 signifikant in Reaktion auf eine Veranderung 121 der EinlaRlufttemperatur
"TI", eine Veranderung 122 der Drehzahl des Motors 104, eine Veranderung 123 der Spannung des Geblases
112 und eine Veranderung 124 der eingestellten Temperatur "TS" verandert. Des weiteren neigt die Regulie-
rung des Steuerventils 107 dazu, instabil zu werden, das heil}t, Uber die gewlinschte Ventilposition hinauszu-
schieen oder eine "Pendel"-Bedingung zu zeigen. Wenn beispielsweise der Fahrgast in dem Fahrzeug die
eingestellte Temperatur "TS" verandert, benétigt es eine signifikante Zeitdauer fiir die AuslaBlufttemperatur
"TO", um auf die eingestellte Temperatur "TS" zu steigen. Es erfordert zusatzliche Zeit fur die Lufttemperatur
in dem Fahrgastraum, um die eingestellte Temperatur "TS" zu erreichen.

[0015] Auf diese und andere Probleme aus dem Stand der Technik ist die nachfolgend beschriebene Erfin-
dung gerichtet.

[0016] Es ist eine Aufgabe der Erfindung, eine Fahrzeugklimaanlage bereitzustellen, die dazu geeignet ist,
die Ansprechempfindlichkeit in der Steuerung zu verbessern und den Einflu von duferen Stérungen zu redu-
zieren oder zu beseitigen.

[0017] Esisteine andere Aufgabe der Erfindung, eine Fahrzeugklimaanlage zu schaffen, die eine verbesserte
Steuerung erzielt, indem eine stabile Steuerung mit einer schnellen Ansprechempfindlichkeit bereitgestellt
wird, um eine Solltemperatur oder eine Modifizierung der Temperatureinstellung im Inneren eines Fahrgastrau-
mes oder beides zu erzielen.

[0018] Die US-A-5127576 offenbart ein Fahrgastraumtemperatursteuersystem mit einer Optimalwerttempe-
ratursteuerung und einer Regelung mit Rickfiihrung gemaf dem Oberbegriff des unabhangigen Anspruchs 1.

[0019] Erfindungsgemal ist eine Klimaanlage zur Steuerung der Temperatur eines Fahrgastraumes vorgese-
hen, die aufweist:

eine Geblasevorrichtung, die eine Luftstromung zum Fahrgastraum richtet;

einen Warmetauscher zum Austauschen von Warme mit der Luftstromung, die von der Geblasevorrichtung er-
zeugt wird;

eine Pumpe, die von einem Motor angetrieben wird, zum Hindurchzirkulieren eines MotorkuihImittels;

einen Fluiddurchgang zum seriellen Hindurchleiten des Motorkihimittels, der den Motor, die Pumpe und den
Warmetauscher verbindet;

ein Ventil, das in dem Fluidverbindungsdurchgang angeordnet ist, um die Strémung des Motorkihimittels zum
Warmetauscher zu steuern;

eine Sensorvorrichtung, die angrenzend an der Warmetauschervorrichtung angeordnet ist, um eine Lufttem-
peratur oder die Luftstrémung durch den Warmetauscher zu erfihlen und ein elektrisches Sensorsignal, das
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dies angibt, zu erzeugen;

eine Temperaturauswahlvorrichtung zum Auswahlen einer Solltemperatur der Luftstromung durch die Warme-
tauschervorrichtung und zur Erzeugung eines elektrisch festgelegten Signals, das dieses angibt; und

eine Steuerschaltung zur Steuerung einer Offnung des Ventils durch Integrieren einer Regelung mit Ruickfih-
rung und einer Optimalwertsteuerung auf der Basis des elektrischen Sensorsignals und des elektrisch festge-
legten Signals;

wobei die Optimalwertsteuerung den Vorwartskopplungsalgorithmus enthalt, der ein Vorwartskopplungssignal
auf der Basis einer Abweichung zwischen dem elektrischen Sensorsignal und dem elektrischen festgesetzten
Signal berechnet; und dadurch gekennzeichnet, daf:

der Vorwartskopplungsalgorithmus die folgende Gleichung enthalt:

FF = (aN + b)-X +,

bei der X = d-(TS - TIN)/(TW — TIN), und wobei FF die erwartete Offnung des Ventils ist, N die Drehzahl des
Motors ist, TS eine festgesetzte Lufttemperatur ist, TIN eine Lufttemperatur am Einlal des Warmetauschers,
TW eine Fluidtemperatur des MotorkihImittels am Einlal3 des Warmetauschers ist, und "a", "b", "c" und "d" Ko-
effizienten sind.

[0020] Weitere Aufgaben, Merkmale und Vorteile dieser Erfindung werden anhand der nachfolgenden detail-
lierten Beschreibung der bevorzugten Ausfiihrungsformen dieser Erfindung unter Bezugnahme auf die Zeich-
nungen beschrieben.

[0021] In den beigefiigten Zeichnungen:
[0022] Fig. 1 ist eine schematische Ansicht einer bekannten Fahrzeugklimaanlage.
[0023] Fig. 2 ist ein Blockschaltbild einer elektrischen Steuereinheit der Fahrzeugklimaanlage aus Fig. 1.

[0024] Fig. 3 ist ein Diagramm, das das Verhaltnis der Ventil6ffnung, der Lufttemperatur, der Geblasespan-
nung und der Drehzahl eines Motors zu einer Zeit in der Fahrzeugklimaanlage aus Fig. 1 darstellt.

[0025] Fig. 4 ist eine schematische Ansicht einer Fahrzeugklimaanlage gemaf einer Ausfiihrungsform der
vorliegenden Erfindung.

[0026] Fig. 5ist ein Blockschaltbild einer elektrischen Steuereinheit der Fahrzeugklimaanlage gemaf der vor-
liegenden Erfindung.

[0027] FEig. 6 ist ein Diagramm, das das Verhaltnis zwischen der Ventil6ffnung, einer Lufttemperatur, einer Ge-
blasespannung und der Drehzahl eines Motors zu einer Zeit in der Fahrzeugklimaanlage der vorliegenden Er-
findung zeigt.

[0028] Fig. 4 stellt eine Fahrzeugklimaanlage gemaR einer Ausfihrungsform der vorliegenden Erfindung dar.
In den Zeichnungen werden gleiche Bezugszeichen verwendet, um Elemente zu bezeichnen, die denjenigen,
die in Fig. 1 gezeigt sind, entsprechen.

[0029] Eine Klimaanlage 10 enthalt einen ersten Sensor 16 zur Erfassung der Lufttemperatur "TIN" am Einlaf3
des Heizkerns 103, der in der Rohrleitung 101 stromaufwarts von dem Heizkern 103 angeordnet ist. Ein zweiter
Sensor 17 zur Erfassung der Lufttemperatur "TO" an einem Auslal} des Heizkerns 103 ist in der Rohrleitung
101 stromabwarts von dem Heizkern 103 angeordnet.

[0030] Erste und zweite Sensoren 16 und 17 sorgen jeweils fir elektrische Sensorsignale in Abhangigkeit von
einer EinlaBlufttemperatur "TIN" und einer AuslaBlufttemperatur "TO" an die elektrische Steuereinheit 18. Des
weiteren enthalt die Klimaanlage 10 einen dritten Sensor 19 zur Erfassung der Temperatur "TW" eines Fluids,
wie eines Motorkihimittels (beispielsweise einer walrigen Losung von Ethylenglykol) an einem Fluideinlaf
des Heizkerns 103, und ist in einer Fluiddurchgangsleitung 106 angeordnet, zwischen dem Steuerventil 107
und dem Einlall des Heizkerns 103. Der dritte Sensor 19 erzeugt ferner ein elektrisches Sensorsignal in Ab-
hangigkeit von einer Fluidtemperatur "TW" fir die elektrische Steuereinheit 18.

[0031] Des weiteren sind ein Motor 104 und eine Geblasevorrichtung 102 elektrisch mit der elektrischen Steu-
ereinheit 18 verbunden und stellen elektrische Signale in Abhangigkeit von der Drehzahl "N" des Motors 104
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und der Spannung "BLV" der Geblasevorrichtung 112 fiir die elektrische Steuereinheit 18 bereit.

[0032] Die elektrische Steuereinheit 18 weist einen Mikroprozessor auf, der einen arithmetischen Vorwarts-
kopplungsalgorithmus 21 und einen arithmetischen Riickkopplungsalgorithmus 22 enthalt, wie in Fig. 5 ge-
zeigt ist.

[0033] Der arithmetische Riickkopplungsalgorithmus 22 bestimmt die Offnung "FB" des Steuerventils 107
durch Ausfuhren einer arithmetischen Operation an den elektrischen Signalen, der eingestellten Temperatur
"TS" und der LuftauslafRtemperatur "TO" des Heizkerns 103. Der Vorwartskopplungsalgorithmus 21 berechnet
eine gewiinschte Offnung des Steuerventils 107. Der arithmetische Vorwartskopplungsalgorithmus 21 berech-
net die Offnung "FF" des Steuerventils 107 durch Durchfiihren einer arithmetischen Operation an den elektri-
schen Signalen der eingestellten Temperatur "TS", der LufteinlaBtemperatur "TIN" des Heizkerns 103, der Flu-
idtemperatur "TW" des Heizkerns 103, der Drehzahl "N" eines Fahrzeugmotors und der Geblasespannung
"BLV".

[0034] Bei dem arithmetischen Vorwartskopplungsalgorithmus 21 wird die Offnung "FF" der Ventilsteuerung
107 auf der Basis der folgenden Gleichung berechnet:

FF =(a'N + b)x +c,

wobei X = d-(TS = TIN)/(TW - TIN)K + e-BLV + f.

[0035] Bei dem vorhergehenden Vorwartskopplungsalgorithmus sind "a", "b", "c", "d", "e" und "f" Koeffizien-
ten, die durch die Konstruktionsspezifikationen der Fahrzeugklimaanlage bestimmt werden. Die Gleichung ist

eine empirische Formel, die aus der Erfahrung des Erfinder eingefihrt wird.

[0036] Die Tabelle 1 zeigt veranschaulichende Beziehungen zwischen den Koeffizienten und den Konstrukti-
onsspezifikationen.

Tabelle 1
Koeffizienten Konstruktionsspezifikation
a,b,c (1) Kapazitat einer Pumpe
(2) Antriebsverhaltnis zwischen einem Motor und ei-
ner Pumpe

(3) Warmetauschwirkungsgrad eines Heizkerns
(4) Kapazitat eines Steuerventils

d,e,f (1) Nennleistung eines Geblases
(2) Warmetauschwirkungsgrad eines Heizkerns

[0037] Wie anhand der obigen Gleichung offensichtlich ist, ist der Algorithmus bei der arithmetischen Riick-
kopplungsregelung der arithmetische PIl- oder PID-Regelalgorithmus, von denen jeder durch Kombination ei-
ner Proportionalberechnungsmethode und einer Integralberechnungsmethode oder durch eine Kombination
einer Proportionalberechnungsmethode, einer Integralberechnungsmethode und einer Differentialberech-
nungsmethode gesteuert wird.

[0038] Somit wird die Einstelltemperatur "TS" in Abhangigkeit von der Temperatureinstellvorrichtung 116, wie
einem Potentiometer, bei manuellen Klimaanlagen eingestellt. Andererseits wird die Einstelltemperatur "TS" in
Abhangigkeit von einem eingestellten Wert der Temperatureinstellvorrichtung 116, wie einer elektrischen
Schaltung, eingestellt und auf der Basis von Informationen, wie der Lufttemperatur in dem Fahrzeuginnen-
raum, der Lufttemperatur auRerhalb des Fahrzeuges, der Menge an Sonneneinstrahlung, die durch die Fens-
ter in das Fahrzeug gelangt, und dergleichen in der Klimaautomatik berechnet.

[0039] DemgemaR wird die gewiinschte Offnung "FV" des Steuerventils 107, die durch die Vorwértskopp-
lungssteuerung integriert ist, anhand der folgenden Gleichung dargestelit.

FV =FB +FF,

[0040] Deshalb wird das Steuerventil 107 in Abhangigkeit von der Offnung "FV", die die Summe aus "FF" und
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"FB" ist, betétigt.

[0041] In dem Betrieb der Klimaanlage 10 wird das Kuhlmittel, das von dem Motor 104 erhitzt wird, durch die
KuhImittelpumpe 105 in den Heizkern 103 gepumpt, wobei das Steuerventil 107 die Menge des hindurchstro-
menden Kihlmittels reguliert, indem die Vorwartskopplungssteuerung "FV" verwendet wird. Das Kihimittel
wird in dem Kuhler 108 je nach Bedarf gekiihlt und in dem Fluiddurchgangskanal 106 zum Zirkulieren gebracht.

[0042] Luft wird jeweils aus den Innen- oder AuRenlufteinlaéffnungen 110 und 111 durch Offnen oder Schlie-
Ren des Schiebers 109 eingesaugt und strémt durch den Verdampfer 102 und den Heizkern 103 aus den Aus-
laR6ffnungen 113 oder 114 in den Fahrzeuginnenraum. Normalerweise wird die Luftzirkulation durch die Ge-
blasevorrichtung 112 erzwungen.

[0043] Fig. 6 veranschaulicht die Steuerkennlinien einer Klimaanlage gemaf einer Ausfiihrungsform dieser
Erfindung, die erhalten werden, wenn (31) die EinlaBRlufttemperatur "TIN" des Heizkerns 103 erzwungenerma-
Ren durch Verschieben des Schiebers 110 verandert wird, (32) die Drehzahl "N" des Motors 104 verandert
wird, (33) die Spannung "BLV" des Geblases 112 verandert wird und (34) die Einstelltemperatur "TS" geandert
wird. Die AuslaBlufttemperatur "TO" des Heizkerns 103 andert sich trotz dieser Stérungen nicht signifikant und
zeigt einen stabilen Zustand. Sogar wenn die Einstelltemperatur "TS" verandert wird, erreicht die AuslaRluft-
temperatur "TO" des Heizkerns 103 schnell die Einstelltemperatur "TS". Deshalb besitzt die Klimaanlage, die
die elektrische Steuereinheit 18 enthalt, eine bessere Ansprechempfindlichkeit auf Veranderungen der Einstell-
temperatur "TS". Des weiteren zeigt die AuslaBlufttemperatur "TO" des Heizkerns 103 einen signifikanten Auf-
schwung, d. h. eine Uberschieliende Ortskurve, wie in Fig. 6 gezeigt ist.

[0044] Diese Steuerungscharakteristik ist so ausgelegt, daf} sie die Schnelligkeit des Anstiegs der Lufttem-
peratur in dem Fahrzeuginnenraum inharent verbessert. Die Lufttemperatur in dem Fahrzeuginnenraum er-
reicht nicht schnell die Einstelltemperatur "TS", sogar wenn die Heizkernauslalttemperatur schnell ansteigt.
Deshalb gestattet es die Fahrzeugklimaanlage der HeizkernauslaBlufttemperatur "TO", anzusteigen, anfang-
lich den Wert "TS" zu UberschieRen, um sicherzustellen, dal} die Lufttemperatur im Fahrzeuginnenraum
schnell die Einstelltemperatur "TS" erreicht.

[0045] Deshalb ist die Fahrzeugklimaanlage dazu angepaldt, eine Steuerungsansprechcharakteristik entge-
gen dem EinfluR verschiedener Stérungen zu verbessern. Des weiteren kann die Fahrzeugklimaanlage eine
verbesserte Steuerung sicherstellen, um eine stabile Steuerung mit einer schnellen Ansprechempfindlichkeit
bereitzustellen, um eine Solltemperatur oder eine Anderung der Einstelltemperatur im Inneren eines Fahrzeu-
ginnenraumes, oder beides zu erreichen.

Patentanspriiche

1. Klimaanlage (10) zur Steuerung der Temperatur eines Fahrgastraumes, aufweisend:
eine Geblasevorrichtung (112), die einen Luftstrom zum Fahrgastraum richtet;
einen Warmetauscher (103) zum Austauschen von Warme mit dem Luftstrom, der durch die Geblasevorrich-
tung erzeugt wird;
eine Pumpe, die von einem Motor angetrieben wird, zum Hindurchzirkulieren eines MotorkuihImittels;
einen Fluidverbindungsdurchgang (106) zum Hindurchleiten des Motorkuhimittels, der den Motor, die Pumpe
und den Warmetauscher seriell verbindet;
ein Ventil (107), das in dem Fluidverbindungsdurchgang angeordnet ist, um die Stromung des MotorkihImittels
zum Warmetauscher zu steuern;
eine Sensorvorrichtung (16), die angrenzend an der Warmetauschervorrichtung angeordnet ist, um eine Luft-
temperatur oder die Luftstrdmung durch den Warmetauscher zu erfiihlen und ein elektrisches Sensorsignal,
das dies angibt, zu erzeugen;
eine Temperaturauswahlvorrichtung zum Auswahlen einer Solltemperatur der Luftstromung durch die Warme-
tauschervorrichtung und zur Erzeugung eines elektrisch festgelegten Signals, das dies angibt; und
eine Steuerschaltung (18) zur Steuerung einer Offnung des Ventils durch Integrieren einer Regelung mit Riick-
fuhrung und einer Optimalwertsteuerung auf der Basis des elektrischen Sensorsignals und des elektrisch fest-
gelegten Signals;
wobei die Optimalwertsteuerung den Vorwartskopplungsalgorithmus (21) enthalt, der ein Vorwartskopplungs-
signal auf der Basis einer Abweichung zwischen dem elektrischen Sensorsignal und dem elektrischen festge-
setzten Signal berechnet; und dadurch gekennzeichnet, daid:
der Vorwartskopplungsalgorithmus (21) die folgende Gleichung enthalt:
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FF = (aN + b)-X +,

wobei X = d-(TS — TIN)/(TW - TIN), und FF die erwartete Offnung des Ventils ist, N die Drehzahl des Motors
ist, TS eine festgesetzte Lufttemperatur ist, TIN eine Lufttemperatur am Einla® des Warmetauschers ist, TW
eine Fluidtemperatur des Motorkuhlmittels am Einlal? des Warmetauschers ist, und "a", "b", "c" und "d" Koeffi-
zienten sind.

2. Klimaanlage (10) gemaR Anspruch 1, wobei die Optimalwertsteuerung einen Vorwartskopplungsalgo-
rithmus (22) enthalt, der ein Vorwartskopplungssignal auf der Basis einer Abweichung zwischen dem elektri-
schen Sensorsignal und dem elektrisch festgesetzten Signal berechnet.

3. Klimaanlage (10) gemaf Anspruch 1, wobei die Sensorvorrichtung (16) einen Sensor enthalt, der in dem
Warmetauscher (103) angeordnet ist, um eine Fluidtemperatur des MotorkihImittels, das durch den Warme-
tauscher geht, zu erflihlen, und um ein elektrisches Sensorsignal vorzusehen, das dies angibt, und wobei der
Vorwartskopplungsalgorithmus (21) des weiteren ein zweites Vorwartskopplungssignal auf der Basis des elek-
trischen Fluidsensorsignals berechnet.

4. Klimaanlage (10) gemaf® Anspruch 3, wobei der Vorwartskopplungsalgorithmus (21) des weiteren ein
drittes Vorwartskopplungssignal basierend auf einem elektrischen Signal, das von der Drehzahl des Motors er-
zeugt wird, berechnet.

5. Klimaanlage (10) gemaR Anspruch 4, wobei der Vorwartskopplungsalgorithmus des weiteren ein viertes
Vorwartskopplungssignal basierend auf einem elektrischen Signal, das durch die Spannung des Geblases
ausgegeben wird, berechnet.

6. Klimaanlage (10) gemaf Anspruch 1, wobei die Sensorvorrichtung (16) des weiteren einen Sensor ent-
halt, der in einem EinlalR des Warmetauschers (103) angeordnet ist, um eine Lufttemperatur der Luftstromung
am Einlall des Warmetauschers zu erflihlen und ein elektrisches EinlaBluftsignal, das dies angibt, zu erzeu-
gen.

7. Klimaanlage (10) gemaf Anspruch 1, wobei
X =d(TS =TIN)/(TW =TIN) + e-BLV +f,
wobei BLV eine Spannung des Geblases (112) ist, und "e" und "f" Koeffizienten sind.

8. Klimaanlage (10) gemaf Anspruch 1, wobei die Regelung mit Riickfiihrung eine PI-Regelung ist.

9. Klimaanlage (10) gemaR Anspruch 1, wobei die Regelung mit Rickfihrung eine PDI-Regelung ist.

10. Klimaanlage (10) gemafs Anspruch 1, wobei die Temperaturauswahlvorrichtung eine Temperaturaus-
wahlvorrichtung enthalt, die von einem Fahrgast betatigt wird.

11. Klimaanlage (10) gemaf Anspruch 1, wobei die Temperaturauswahlvorrichtung eine erste Sensorvor-
richtung enthalt, um eine Lufttemperatur in dem Fahrgastraum zu erfihlen, eine zweite Sensorvorrichtung, um
eine Lufttemperatur auf3erhalb des Fahrzeugs zu erfiihlen, und eine Sonnensensorvorrichtung zum Wahrneh-
men einer Sonneneinstrahlmenge.

12. Klimaanlage (10) gemafR Anspruch 12, wobei die Temperaturauswahlvorrichtung durch Berechnen der
Solltemperatur auf der Basis eines elektrischen Signals, das von wenigstens einer der ersten, zweiten und drit-
ten Sensorvorrichtungen erzeugt wird, betrieben wird.

Es folgen 6 Blatt Zeichnungen
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Fl6.3

(Stand der Technik)

Eingestellte Lufttemperatur eines FZ-Innenraume
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Offnung des Steuerventils

Temperatur Spannung Drehzahl
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F1G.6

Lufttemperatur am AuslaR des Heizkerns

31

‘Lufttemperatur am Einla ~ Geblésespannung v -

 des Heizkems '/ " Motordrehzahl

.

1

—— ) e - oo X - e L X

Offnung des Steuerventils

13/13

Eingestellte Lufttemperatur eines FZ-innenraumes
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