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(54) Bezeichnung: Steuervorrichtung fiir ein Klimatisierungssystem eines Kraftfahrzeugs

(57) Hauptanspruch: Steuervorrichtung (24) fir ein Klima-
tisierungssystem (10) eines Kraftfahrzeugs, das einen Ver-
brennungsmotor automatisch stoppt, falls eine im Voraus
festgelegte automatische Stopp-Bedingung erfillt ist, und
den Verbrennungsmotor neu startet, falls eine im Voraus
festgelegte Neustartbedingung erfillt ist, wobei die Steuer-
vorrichtung (24) fir ein Klimatisierungssystem (10) eines
Kraftfahrzeugs umfasst:

eine Warmeaustauscheinheit (14) zur Durchflihrung eines
Warmeaustauschs zwischen Luft, die in einen Fahrgas-
traum (R) geblasen wird, und Kihlwasser des Verbren-
nungsmotors;

eine Klappe (16) zur Regulierung einer Luftmenge, die
einem Warmeaustausch an der Wéarmeaustauscheinheit
(14) unterzogen werden soll;

eine Blasluftstromtemperatur-Steuereinheit (31; 41) zur
derartigen Steuerung der Klappe (16), dass die Luftmenge,
die einem Warmeaustausch unterzogen werden soll, in
einem Zustand, in dem der Verbrennungsmotor automa-
tisch gestoppt ist, erhéht wird;

eine Zielblaslufttemperatur-Berechnungseinheit (33) zur
Berechnung einer Temperatur der Luft, die in den Fahrgas-
traum (R) geblasen werden soll, um eine Temperatur im
Inneren des Fahrgastraums (R), die durch einen Insassen
eingestellt wurde, aufrechtzuerhalten;

eine Positionserfassungseinheit (34) zur Erfassung einer
Offnungs-/SchlieRposition der Klappe (16);

eine Steuerungsausflihrungs-Beurteilungseinheit (36), um
gemal der Temperatur, die durch die Zielblaslufttempera-
tur-Berechnungseinheit (33) berechnet wurde, und der Off-
nungs-/SchlieRposition, die durch die Positionserfas-

sungseinheit (34) erfasst wurde, zu beurteilen, ob oder ob
nicht eine Steuerung der Klappe (16) erforderlich ist;

eine Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit (35;
42) zur Berechnung einer Warmemenge, die zur Zeit des
Stopps des Verbrennungsmotors durch die Warmeaus-
tauscheinheit (14) ausgestrahlt werden soll;

eine Antriebsgeschwindigkeits-Berechnungseinheit (37)
zum Berechnen einer Antriebsgeschwindigkeit der Klappe
(16) auf der Grundlage der von der Warmeaustauschein-
heit (14) auszustrahlenden Warmemenge, die von der

Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit (35; 42)
berechnet wird.
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Beschreibung
GEBIET DER ERFINDUNG

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Klimatisierungssystem fiir ein Kraftfahrzeug, und genauer eines,
das einen Komfort fuir einen Insassen zur Zeit des Leerlaufstopps verbessert.

ALLGEMEINER STAND DER TECHNIK

[0002] Ein Klimatisierungssystem eines Kraftfahrzeugs fiihrt die Heizfunktion durch einen Warmeaustausch
des Motorkihlwassers mit Luft, die von auferhalb des Fahrzeugs oder von innerhalb des Fahrzeugs ange-
saugt wird, durch. Das Motorkiihlwasser wird durch Benutzen einer Pumpe, die durch die Antriebskraft des
Motors angetrieben wird, umgewalzt, so dass dann, wenn der Motor gestoppt wird, auch die Pumpe gestoppt
wird und das Motorkiihlwasser nicht umgewalzt wird.

[0003] In einem Kraftfahrzeug, das mit einer Leerlaufstoppfunktion ausgestattet ist, die auf eine Verbesse-
rung des Kraftstoffverbrauchs abzielt, wird das Motorkihlwasser nicht umgewalzt, wahrend der Motor auf-
grund des Leerlaufstopps automatisch gestoppt ist, weshalb die Temperatur des Motorkihlwassers, das fir
die Heizung verwendet wird, verringert wird und die Heizfunktion herabgesetzt wird.

[0004] Um dieses Problem zu I6sen, wurden ein Verfahren zur Installation einer elektrischen Pumpe, um das
Motorkihlwasser auch dann umzuwalzen, wahrend der Motor aufgrund des Leerlaufstopps automatisch
gestoppt ist, und ein Verfahren zur Installation eines Sensors zur Messung der Temperatur des Motorkiihl-
wassers und zur Aufhebung des Leerlaufstopps, falls die Temperatur des Motorkihlwassers abgenommen
hat, vorgeschlagen.

[0005] Aulierdem wurde in der Japanischen Patentschrift Nr. 4784787 vorgeschlagen, die Menge der anzu-
saugenden AuBenluft gemafl der Temperatur der Aul3enluft auRerhalb des Fahrgastraums zu regulieren und
die Heizleistung durch Verringern der Luftstrommenge, wahrend der Motor aufgrund des Leerlaufstopps auto-
matisch gestoppt ist, sicherzustellen.

[0006] Doch die oben genannten Verfahren zur Installation der elektrischen Pumpe oder des Sensors erfor-
dern die Hinzufigung einer neuen Komponente, was eine Erhéhung der Kosten und des Gewichts des Kraft-
fahrzeugs verursacht.

[0007] Auflierdem wird bei dem Klimatisierungssystem eines Kraftfahrzeugs, das in der Japanischen Patent-
schrift JP 4 784 787 B2 beschrieben ist, die Luftstrommenge stets auf die gleiche Weise verringert, wahrend
der Motor aufgrund des Leerlaufstopps automatisch gestoppt ist, so dass die Moglichkeit besteht, dass die
von dem Insassen gewlinschte Heizleistung nicht sichergestellt werden kann.

[0008] DE 10 2012 211 672 A1 offenbart eine Fahrzeug-Klimatisierungsvorrichtung, die in einem Fahrzeug
installiert ist, welches ein Leerlaufstoppsystem aufweist, umfassend: einen Geblaseventilator zum Flihren
von Klimatisierungsluft zur Temperaturregelung in einem Fahrzeuginnenraum zu dem Fahrzeuginnenraum;
einen Heizkorper zum Erwarmen der Klimatisierungsluft durch Warmeaustausch zwischen dem Kihlwasser
eines Motors; einen automatischen Luftregler zum Ausfihren einer Temperaturregelung in dem Fahrzeugin-
nenraum durch Regeln eines Klimatisierungsluftvolumens, das zwischen dem Heizkdrper einem Warmeaus-
tausch zu unterziehen ist, wobei der automatische Luftregler beim Heizen wahrend des Leerlaufstopps den
Antrieb eines Geblaseventilators regelt, um in Abhangigkeit von der Auflenlufttemperatur ein Luftvolumen
bereitzustellen.

[0009] EP 2 465 714 A1 offenbart eine Steuervorrichtung fir eine Klimaanlage in einem Fahrzeug. Dabei
wird bei einem Leerlaufstopp bei gestopptem Verbrennungsmotor die Offnung einer Luftmischklappe basie-
rend auf dem Klimatisierungszustand vor dem Leerlaufstopp und einer Ziel-Einlasstemperatur wahrend des
Leerlaufstopps derart korrigiert, dass die Zeitspanne verlangert wird, in der der Klimatisierungszustand vor
dem Leerlaufstopp aufrechterhalten werden kann.

[0010] DE 10 2012 219 761 A1 offenbart eine Steuerung fir ein Klimaanlagensystem eines Fahrzeugs, das
einen Fahrzeugmotor und eine Maschine fir die Erzeugung von Strom erfasst. Das Klimaanlagensystem
umfasst einen elektrischen Heizer zur Erzeugung von Warme und einen Heizerkern zur Ausstrahlung von
Warme, indem Uberschissige Warme der Maschine genutzt wird. Zumindest die durch den elektrischen Hei-
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zer erzeugte Warme oder die durch den Heizerkern ausgestrahlte Warme wird zum Aufheizen eines Fahr-
zeugsinnenraums in einem Heizbetrieb verwendet. Die Steuerung umfasst einen Berechnungsabschnitt fur
eine erforderliche Warmemenge im Heizbetrieb, einen ersten Steuerungsabschnitt, der den elektrischen Hei-
zer basierend auf der erforderlichen Warmemenge steuert, einen Heizerbestimmungsabschnitt, der
bestimmt, ob der elektrische Heizer die erforderliche Warmemenge erzeugen kann, und einen zweiten
Steuerungsabschnitt, der die Maschine betreibt, um zu bewirken, dass der Heizerkern Warme ausstrahlt,
wenn der elektrische Heizer die erforderliche Warmemenge nicht erzeugen kann, und der den Betrieb der
Maschine zum Erhitzen des Heizerkerns beendet, wenn der elektrische Heizer die erforderliche Warme-
menge erzeugen kann.

KURZDARSTELLUNG DER ERFINDUNG

[0011] Daher hat die vorliegende Erfindung die Aufgabe, eine Steuervorrichtung fiir ein Klimatisierungssys-
tems eines Kraftfahrzeugs bereitzustellen, das den Komfort fiir einen Insassen zur Zeit des Leerlaufstopps
verbessert, indem eine Luftmenge, die einem Warmeaustausch mit dem Motorkihlwasser unterzogen wer-
den soll, zur Zeit des Leerlaufstopps reguliert wird.

[0012] Die erste Form der vorliegenden Erfindung ist eine Steuervorrichtung fiir ein Klimatisierungssystem
eines Kraftfahrzeugs, das einen Verbrennungsmotor automatisch stoppt, falls eine im Voraus festgelegte
automatische Stopp-Bedingung erfiillt ist, und den Verbrennungsmotor neu startet, falls eine im Voraus fest-
gelegte Neustartbedingung erfillt ist, wobei die Steuervorrichtung fir ein Klimatisierungssystem eines Kraft-
fahrzeugs umfasst: eine Warmeaustauscheinheit zur Durchfiihrung eines Warmeaustauschs zwischen Luft,
die in einen Fahrgastraum geblasen wird, und Kiuhlwasser des Verbrennungsmotors; eine Klappe zur Regu-
lierung einer Luftmenge, die einem Warmeaustausch an der Warmeaustauscheinheit unterzogen werden
soll; eine Blasluftstromtemperatur-Steuereinheit zur derartigen Steuerung der Klappe, dass die Luftmenge,
die einem Warmeaustausch unterzogen werden soll, in einem Zustand, in dem der Verbrennungsmotor auto-
matisch gestoppt ist, erhdht wird;eine Zielblaslufttemperatur-Berechnungseinheit zur Berechnung einer Tem-
peratur der Luft, die in den Fahrgastraum geblasen werden soll, um eine Temperatur im Inneren des Fahr-
gastraums, die durch einen Insassen eingestellt wurde, aufrechtzuerhalten; eine Positionserfassungseinheit
zur Erfassung einer Offnungs-/SchlieRposition der Klappe; eine Steuerungsausfiihrungs-Beurteilungseinheit,
um gemal der Temperatur, die durch die Zielblaslufttemperatur-Berechnungseinheit berechnet wurde, und
der Offnungs-/SchlieBposition, die durch die Positionserfassungseinheit erfasst wurde, zu beurteilen, ob oder
ob nicht eine Steuerung der Klappe erforderlich ist; eine Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit zur
Berechnung einer Warmemenge, die zur Zeit des Stopps des Verbrennungsmotors durch die Warmeaus-
tauscheinheit ausgestrahlt werden soll; und eine Antriebsgeschwindigkeits-Berechnungseinheit zum Berech-
nen einer Antriebsgeschwindigkeit der Klappe auf der Grundlage der von der Warmeaustauscheinheit aus-
zustrahlenden Warmemenge, die von der Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit berechnet wird.

[0013] Die zweite Form der vorliegenden Erfindung verfligt geeignet tber eine Luftstrommengen-Detektions-
einheit zur Detektion einer Luftmenge, die in den Fahrgastraum geblasen werden soll, und eine Einstromtem-
peratur-Detektionseinheit zur Detektion einer Temperatur von Luft, die in die Warmeaustauscheinheit ein-
stromt, wobei die Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit die Warmemenge, die durch die
Warmeaustauscheinheit ausgestrahlt werden soll, aus der Luftmenge, die durch die Luftstrommengen-Detek-
tionseinheit detektiert wird, und der Temperatur der Luft, die durch die Einstrémtemperatur-Detektionseinheit
detektiert wird, berechnet.

[0014] Die dritte Form der vorliegenden Erfindung verfiigt geeignet Uber eine Luftansaugdéffnungstempera-
tur-Erfassungseinheit zur Erfassung einer Temperatur von Luft, die als Luft, welche in den Fahrgastraum
geblasen werden soll, von auflerhalb des Fahrgastraums oder innerhalb des Fahrgastraums angesaugt wird,
wobei die Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit die Strahlungswarmemenge gemalf der Luftmenge,
die durch die Luftstrommengen-Detektionseinheit detektiert wird, und der Temperatur der Luft, die durch die
Einstromtemperatur-Detektionseinheit detektiert wird, und der Temperatur der Luft, die durch die Luftansau-
go6ffnungstemperatur-Erfassungseinheit erfasst wird, berechnet.

[0015] Die vierte Form der vorliegenden Erfindung verfugt geeignet Uber eine Luftansaugéffnungs-Umschalt-
einheit zum Umschalten der Luft, die in den Fahrgastraum geblasen werden soll, entweder zu einer AulRen-
luftansaugung von auflerhalb des Fahrgastraums oder einer Innenluftzirkulation im Inneren des Fahrgast-
raums, und eine Luftansaugéffnungszustands-Erfassungseinheit zur Erfassung, ob sich die
Luftansaugoéffnungs-Umschalteinheit im Zustand der Innenluftzirkulation oder der AuRenluftansaugung befin-
det, wobei die Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit dann, wenn der Zustand der Luftansaugoff-
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nungs-Umschalteinheit, der durch die Luftansaugdffnungszustands-Erfassungseinheit erfasst wird, die Innen-
luftzirkulation ist, die Strahlungswarmemenge gemal der Luftmenge, die durch die Luftstrommengen-Detek-
tionseinheit detektiert wird, und der Temperatur der Luft, die durch die Einstromtemperatur-Detektionseinheit
detektiert wird, und der Temperatur der Luft im Inneren des Fahrgastraums, die durch die Luftansaugoff-
nungstemperatur-Erfassungseinheit erfasst wird, berechnet.

[0016] Die fiinfte Form der vorliegenden Erfindung verfiigt geeignet Gber eine Luftansaugéffnungs-Umschalt-
einheit zum Umschalten der Luft, die in den Fahrgastraum geblasen werden soll, entweder zu einer Aufden-
luftansaugung von auferhalb des Fahrgastraums oder einer Innenluftzirkulation im Inneren des Fahrgast-
raums, und eine Luftansaugéffnungszustands-Erfassungseinheit zur Erfassung, ob sich die
Luftansaugoéffnungs-Umschalteinheit im Zustand der Innenluftzirkulation oder der AuRenluftansaugung befin-
det, wobei die Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit dann, wenn der Zustand der Luftansaugoff-
nungs-Umschalteinheit, der durch die Luftansaugéffnungszustands-Erfassungseinheit erfasst wird, die
AuRenluftansaugung ist, die Strahlungswarmemenge gemaf der Luftmenge, die durch die Luftstrdomungs-
mengen-Detektionseinheit detektiert wird, und der Temperatur der Luft, die durch die Einstrémtemperatur-
Detektionseinheit detektiert wird, und der Temperatur der Luft auBerhalb des Fahrgastraums, die durch die
Luftansaugoffnungstemperatur-Erfassungseinheit erfasst wird, berechnet.

[0017] Somit wird nach der oben genannten ersten Form der vorliegenden Erfindung die Menge der in den
Fahrgastraum geblasenen Luft, die einem Warmeaustausch mit dem Kihlwasser des Verbrennungsmotors
unterzogen werden soll, erhéht, wenn der Verbrennungsmotor automatisch gestoppt ist, so dass es moglich
ist, eine Verringerung der Temperatur der in den Fahrgastraum geblasenen Luft zu unterdriicken.

[0018] Des Weiteren wird die Warmemenge, die durch die Warmeaustauscheinheit ausgestrahlt werden soll,
wenn der Verbrennungsmotor gestoppt ist, berechnet und die Art und Weise der Erhéhung der Menge der in
den Fahrgastraum geblasenen Luft, die einem Warmeaustausch mit dem Kihlwasser des Verbrennungsmo-
tors unterzogen werden soll, gemaf dieser Strahlungswarmemenge gesteuert, so dass es mdglich ist, die
Temperatur der Luft, die in den Fahrgastraum geblasen wird, konstant zu halten.

[0019] Die Warmemenge, die durch die Warmeaustauscheinheit ausgestrahlt werden soll, wird in einer
bevorzugten Ausfiihrungsform aus der Luftmenge, die in den Fahrgastraum geblasen wird, und der Tempera-
tur der Luft, die in die Warmeaustauscheinheit einstromt, berechnet, so dass es mdglich ist, die Warme-
menge, die durch die Warmeaustauscheinheit ausgestrahlt werden soll, ohne zusatzliche Mittel zur Detektion
der Temperatur des Kiihlwassers des Verbrennungsmotors, das an der Warmeaustauscheinheit fir den War-
meaustausch benutzt wird, zu berechnen.

[0020] Erfindungsgemanl wird gemal der Temperatur, die durch die Zielblaslufttemperatur-Berechnungsein-
heit berechnet wird, und der Offnungs-/SchlieB- position, die durch die Positionserfassungseinheit erfasst
wird, bestimmt, ob oder ob nicht eine Steuerung der Blasluftstromtemperatur-Regulierungseinheit erforderlich
ist, so dass es mdglich ist, die Steuerung der Blasluftstromtemperatur-Regulierungseinheit je nach den
Umstéanden, wie einer nicht erforderlichen Heizleistung oder der Anordnung der Offnungs-/SchlieRposition
der Blasluftstromtemperatur-Regulierungseinheit in der maximalen Heizposition, zu stoppen.

[0021] Die Warmemenge, die durch die Warmeaustauscheinheit ausgestrahlt werden soll, wird in einer
bevorzugten Ausfiihrungsform auch unter Verwendung der Temperatur der Luft, die von aufderhalb des Fahr-
gastraums oder von innerhalb des Fahrgastraums angesaugt werden soll, berechnet, so dass es mdglich ist,
die Warmemenge, die ausgestrahlt werden soll, genauer zu berechnen.

[0022] Die Warmemenge, die durch die Warmeaustauscheinheit ausgestrahlt werden soll, wird in einer
bevorzugten Ausflihrungsform mit der Temperatur im Inneren des Fahrgastraums als der Temperatur der
anzusaugenden Luft berechnet, wenn die Innenluftzirkulation gewahlt ist, so dass es mdglich ist, die Warme-
menge, die ausgestrahlt werden soll, genauer zu berechnen.

[0023] Die Warmemenge, die durch die Warmeaustauscheinheit ausgestrahlt werden soll, wird in einer
bevorzugten Ausfiihrungsform mit der Temperatur aulerhalb des Fahrgastraums als der Temperatur der
anzusaugenden Luft berechnet, wenn die Aufienluftansaugung gewahlt ist, so dass es mdglich ist, die War-
memenge, die ausgestrahlt werden soll, genauer zu berechnen.
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Figurenliste

Fig. 1 ist ein Diagramm, das eine Steuervorrichtung fiir ein Klimatisierungssystem eines Kraftfahrzeugs
nach der ersten Ausflihrungsform der vorliegenden Erfindung zeigt, wobei es sich um konzeptionelles
Diagramm handelt, das ihren schematischen Gesamtaufbau zeigt.

Fig. 2 ist ein funktionales Blockdiagramm zur Erklarung des Informationsaustauschs zur Zeit der Ausfiih-
rung ihres Verarbeitungsvorgangs.

Fig. 3 ist ein Steuerungsaufbaudiagramm zur Erklarung der Informationsfliisse zur Zeit der Ausfiihrung
ihres Verarbeitungsvorgangs.

Fig. 4 ist ein Ablaufdiagramm zur Erklarung eines gesamten Ablaufs ihres Verarbeitungsvorgangs.

Fig. 5 ist ein Ablaufdiagramm zur Erklarung einer Verarbeitung einer Steuerverarbeitung 2 in ihrem Ver-
arbeitungsvorgang.

Fig. 6 ist eine Tabelle, die eine Abbildung zeigt, auf die bei einer Steuerverarbeitung 3 in ihrem Verarbei-
tungsvorgang Bezug genommen wird.

Fig. 7 ist ein Ablaufdiagramm zur Erklarung einer Verarbeitung einer Steuerverarbeitung 4 in ihrem Ver-
arbeitungsvorgang.

Fig. 8 ist ein Diagramm, das eine Steuervorrichtung fiir ein Klimatisierungssystem eines Kraftfahrzeugs
nach der zweiten Ausflihrungsform der vorliegenden Erfindung zeigt, wobei es sich um ein funktionales
Blockdiagramm zur Erklarung des Informationsaustauschs zur Zeit der Ausfiihrung ihres Verarbeitungs-
vorgangs handelt.

Fig. 9 ist ein Steuerungsaufbaudiagramm zur Erklarung von Informationsfliissen fiir eine Steuerverarbei-
tung 1'in ihrem Verarbeitungsvorgang.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG DER ERFINDUNG

[0024] Im Folgenden werden Ausfiihrungsformen der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf die
Zeichnungen detailliert beschrieben. Fig. 1 bis Fig. 7 sind Diagramme, die eine Steuervorrichtung fir ein Kili-
matisierungssystem eines Kraftfahrzeugs nach der ersten Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung zei-
gen.

(Erste Ausfiihrungsform)

[0025] In Fig. 1 ist ein Klimatisierungssystem 10 ein HLK(Heizungs-, Luftungs- und Klimatisierungs)-System
zur Durchfihrung der Klimatisierung, wie etwa der Heizung, Kihlung, Entfeuchtung und Luftung, im Inneren
eines Fahrgastraums R eines Kraftfahrzeugs, das als Fahrantriebsquelle einen Motor (Verbrennungsmotor)
aufweist. Das Kraftfahrzeug, in das dieses Klimatisierungssystem 10 eingebaut ist, ist ein Kraftfahrzeug, das
mit einer Leerlaufstoppfunktion ausgestattet ist, die den Motor automatisch stoppt, wenn eine im Voraus fest-
gelegte automatische Stopp-Bedingung erfullt ist, und den Motor neu startet, wenn eine im Voraus festge-
legte Neustartbedingung erfllt ist.

[0026] Das Klimatisierungssystem 10 ist so konfiguriert, dass es umfasst: ein Geblase 12 zur Bildung eines
Luftstroms, indem die Luft kraftig von einer stromaufwarts befindlichen Seite in einen Luftstromdurchgang 11
gesaugt wird und diese Luft zu einer stromabwarts befindlichen Seite geblasen wird, einen Verdampfer 13 zur
Kihlung der Luft, die im Inneren des Luftstromdurchgangs 11 hindurchgeht, einen Heizerkern,im Weiteren
Warmeaustauscheinheit 14 genannt, zur Erwarmung der Luft, die im Inneren des Luftstromdurchgangs 11
hindurchgeht, durch einen Warmeaustausch mit dem Motorkiihlwasser, eine Luftansaugéffnungsklappe,Luf-
ftansaugo6ffnungs-Umschalteinheit 15 genannt, zur Umschaltung eines Stromdurchgangs, durch den das
Geblase 12 die Luft in den Luftstromdurchgang 11 saugt, zu einer AuRenluftansaugdffnung (einem AulRen-
luftstromdurchgang) To oder einer Innenluftansaugoffnung (einem Innenluftstromdurchgang) Ti des Fahrgast-
raums R, eine Luftmischklappe (eine Blasluftstromtemperatur-Regulierungseinheit), im Weiteren Klappe 16
genannt, zur derartigen Regulierung, dass ein Teil der Luft, die im Inneren des Luftstromdurchgangs 11 hin-
durchgeht, in einen Stromdurchgang in Kontakt mit der Warmeaustauscheinheit 14 gefihrt wird, eine Blasoff-
nungsklappe 17 zum Umschalten eines Stromdurchgangs zum Blasen von dem Luftstromdurchgang 11 zu
einer der Blasdffnungen B1 bis B3, die im Inneren des Fahrgastraums R vorgesehen sind, einen an dem Ver-
dampfer 13 angebrachten Verdampfertemperatursensor, im Weiteren Einstrémtemperatur-Detektionseinheit
18 zur Messung der Temperatur der Luft, die in die Warmeaustauscheinheit 14 strémt, einen Innenlufttempe-
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ratur-Detektionssensor 21 zur Detektion der Temperatur der Luft im Inneren des Fahrgastraums R (nachste-
hend einfach auch als Innentemperatur bezeichnet), einen Aulenlufttemperatur-Detektionssensor 22 zur
Detektion einer Aufenlufttemperatur auBerhalb des Fahrgastraums R, eine Motor-ECU (elektronische
Steuereinheit) 23 zur Ausflihrung der integrierten Steuerung als solche, die die Leerlaufstoppfunktion durch
automatisches Stoppen und Neustarten des Motors ausfuhrt, wahrend sie durch Steuern des Antriebs des
Motors eine effiziente Fahrt realisiert, und eine Steuervorrichtung 24, insbesondere eine Klimatisierungs-
ECU, zur Zufuhr von elektrischem Strom zu verschiedenen Arten von funktionalen Einheiten, wie dem
Geblase 12, wahrend sie das Offnen/SchlieBen der verschiedenen Arten von Klappe 15 bis 17 gemaR ver-
schiedenen Arten von Einstellungen von einem nicht in der Figur gezeigten Klimatisierungsbedienfeld und
Detektionsinformationen der verschiedenen Arten von Sensoren 18, 21 und 22 antreibt und steuert. Das Kili-
matisierungssystem 10 ist so ausgefiihrt, dass sie ein Inneres des Fahrgastraums R auf eine komfortable
Umgebung einrichtet und beibehalt, wahrend die Steuervorrichtung 24 mit der Motor-ECU 23 zusammen-
wirkt, indem sie eine CAN(Controller Area Network)-Kommunikation mit der Motor-ECU 23 vornimmt.

[0027] Hier ist der Verdampfer 13 im Inneren des Luftstromdurchgangs 11 vorgesehen und so ausgefiihrt,
dass er die durch ihn hindurchgehende (mit ihm in Kontakt gelangende) Luft durch Benutzen der Verdamp-
fungswarme aufgrund der Verdampfung des Kihimittels kihlt.

[0028] Die Warmeaustauscheinheit 14 ist im Inneren des Luftstromdurchgangs 11 vorgesehen, um die durch
ihn hindurchgehende Luft durch Benutzen des Warmeaustauschs mit der Kihlereinheit, die das Kihlwasser
des Motors umwalzt, zu erwarmen.

[0029] Die Motor-ECU 23 fiihrt die Leerlaufstoppsteuerung aus, indem sie den Motor automatisch stoppt,
wenn eine automatische Stopp-Bedingung des Motors, wie etwa das Anhalten des Kraftfahrzeugs, erfillt ist,
wahrend sie den Motor automatisch startet, wenn eine Neustartbedingung, wie etwa das Schalten einer
Schaltbereichsposition in einen Fahrtbereich, erfiillt ist, und ist so ausgefiihrt, dass sie der Steuervorrichtung
24 den Fahrtzustand (wéahrend des Fahrens, wahrend des Leerlaufstopps) meldet, wenn eine Anderung des
Fahrtzustands des Motors auftritt.

[0030] Die Steuervorrichtung 24 ist so ausgefiihrt, dass sie die Temperatur- und Feuchtigkeitsumgebung im
Inneren des Fahrgastraums R des Kraftfahrzeugs reguliert, indem sie eine Klimatisierungssteuerung entspre-
chend verschiedenen Arten von eingegebenen Einstellinformationen und verschiedenen Arten von Detek-
tionsinformationen von den Sensoren und dergleichen gemal einem im Voraus vorbereiteten Steuerpro-
gramm und verschiedenen Arten von Parametern und dergleichen ausfihrt.

[0031] AulRerdem ist die Steuervorrichtung 24 ausgestattet mit einer Funktion zur Berechnung der Strah-
lungswadrmemenge, durch die die Warmeaustauscheinheit 14 zur Zeit des Leerlaufstopps gekuhlt wird, und
zwar aus dem Zustand jedes Teils des Klimatisierungssystems 10 (der Luftstrommenge des Geblases 12,
der Temperatur jedes Teils, dem Zustand jeder Klappe usw.), und zum Antrieb der Klappe 16 entsprechend
dieser Strahlungswarmemenge zu der Heizseite.

[0032] Insbesondere ist die Steuervorrichtung 24, wie in Fig. 2 gezeigt, mit einer Blasluftstromtemperatur-
Steuereinheit 31, einer Luftstrommengen-Detektionseinheit 32, einer Zielblaslufttemperatur-Berechnungsein-
heit 33, und einer Positionserfassungseinheit 34 ausgestattet und ist die Blasluftstromtemperatur-Steuerein-
heit 31 so ausgefiihrt, dass sie auch als Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit 35, als Steuerung-
sausflhrungs-Beurteilungseinheit 36 und als Antriebsgeschwindigkeits-Berechnungseinheit 37 funktioniert.

[0033] Die Luftstrommengen-Detektionseinheit 32 ist so ausgeflhrt, dass sie die Luftstrommenge des
Geblases 12 detektiert und die detektierte Luftstrommenge an die Strahlungswarmemengen-Berechnungs-
einheit 35 ausgibt.

[0034] Die Zielblaslufttemperatur-Berechnungseinheit 33 ist so ausgefiihrt, dass sie die Temperatur der Luft,
die von den Blaséffnungen B1 bis B3 eingeblasen werden soll, als Zielblastemperatur berechnet, um die
Temperatur im Inneren des Fahrgastraums R auf eine Temperatur einzustellen, die von dem Insassen durch
das nicht in der Figur gezeigte Bedienfeld und dergleichen eingegeben wurde, und die berechnete Zielblas-
temperatur an die Steuerungsausfiihrungs-Beurteilungseinheit 36 ausgibt. Diese Zielblastemperatur kann
durch das bekannte Verfahren, das bei automatischen Klimatisierungsvorrichtungen und dergleichen verwen-
det wird, berechnet werden.
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[0035] Die Positionserfassungseinheit 34 ist so ausgefiihrt, dass sie die Offnungs- /SchlieRposition (den Off-
nungsgrad) der Klappe 16 an die Steuerungsausfiihrungs-Beurteilungseinheit 36 ausgibt, und zwar durch
einen Prozentwert, der der Offnungs-/SchlieBposition entspricht, wobei die Klappe 16 in einer Position der
maximalen Kihlung 0 % entspricht und die Klappe 16 in einer Position der maximalen Heizung 100 % ent-
spricht.

[0036] Die Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit 35 ist so ausgefiihrt, dass sie die Strahlungswar-
memenge von der Warmeaustauscheinheit 14 ausgibt, und zwar gemaf der Luftstormmenge des Geblases
12, die durch die Luftstrommengen-Detektionseinheit 32 detektiert wird, und der Temperatur der durch die
Warmeaustauscheinheit 14 hindurchgehenden Luft, die durch die Einstromtemperatur-Detektionseinheit 18
detektiert wird, und die berechnete Strahlungswarmemenge an die Antriebsgeschwindigkeits-Berechnungs-
einheit 37 ausgibt.

[0037] Die Steuerungsausfiihrungs-Beurteilungseinheit 36 ist so ausgefiihrt, dass sie gemal der Zielblas-
temperatur, die durch die Zielblaslufttemperatur-Berechnungseinheit 33 berechnet wird, der Offnungs-
/Schlielposition der Klappe 16, die durch die Positionserfassungseinheit 34 erfasst wird, und dem von der
Motor-ECU 23 gemeldeten Motorbetriebszustand (wahrend des Fahrens, wahrend des Leerlaufstopps) beur-
teilt, ob oder ob nicht die Klappe 16 gesteuert werden soll.

[0038] Die Antriebsgeschwindigkeits-Berechnungseinheit 37 ist so ausgefiihrt, dass sie gemal der Strah-
lungswarmemenge der Warmeaustauscheinheit 14, die durch die Strahlungswarmemengen-Berechnungs-
einheit 35 berechnet wird, die Antriebsgeschwindigkeit der Klappe 16 berechnet, um die Temperatur der Luft,
die in den Fahrgastraum R geblasen werden soll, beizubehalten.

[0039] Und die Blasluftstromtemperatur-Steuereinheit 31 ist so ausgefiihrt, dass sie die Klappe 16 gemal
der durch die Antriebsgeschwindigkeits-Berechnungseinheit 37 berechneten Antriebsgeschwindigkeit
antreibt, falls auf Basis der Beurteilung der Steuerungsausfiihrungs-Beurteilungseinheit 36 eine Steuerung
der Klappe 16 durchgefiihrt wird.

[0040] Insbesondere fuhrt die Blasluftstromtemperatur-Steuereinheit 31 gemal dem Steuerungsaufbaudia-
gramm von Fig. 3 der Reihe nach Steuerverarbeitung 1 bis Steuerverarbeitung 4 aus, wie in dem Ablaufdia-
gramm von Fig. 4 gezeigt ist, beurteilt, ob oder ob nicht die Steuerung der Klappe 16 ausgefihrt werden soll,
und steuert der Klappe 16, falls dies nétig ist. Es ist zu beachten, dass vorgesehen sein kann, dass diese
Verarbeitung in einem konstanten Zeitintervall ausgefuhrt wird; oder es kann vorgesehen sein, dass sie aus-
gefuhrt wird, wenn die Meldung des Betriebszustands des Motors von der Motor-ECU 23 ,wahrend des Leer-
laufstopps* lautet.

[0041] Als nachstes wird der Verarbeitungsinhalt jeder Steuerverarbeitung beschrieben.

[0042] Bei der Steuerverarbeitung 1 berechnet die Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit 35 die
Strahlungswarmemenge gemafl der Luftstrommenge des Geblases 12, die durch die Luftstrommengen-
Detektionseinheit 32 detektiert wird, und der Temperatur der durch die Warmeaustauscheinheit 14 hindurch-
gehenden Luft (des klimatisierten Luftstroms), die durch die Einstromtemperatur-Detektionseinheit 18 festge-
stellt wird, durch die folgende Gleichung (1).

Strahlungswarmemenge = (Gebléseluﬂstrommenge X 0) % (Verdampfer - ™)

temperatur x )

[0043] Hier sind a und B Anpassungskoeffizienten, die Werte sind, welche sich abhéngig von den Eigen-
schaften des Klimatisierungssystems 10, der Spezifikation des Geblases 12 und der Spezifikation des Ver-
dampfers 13 unterscheiden, und die Werte sind, die durch die Fahrzeugart eindeutig bestimmt sind. Diese
Werte kdnnen aus den jeweiligen Eigenschaften und Spezifikationen berechnet werden oder durch einen
Test und dergleichen unter Verwendung des tatsachlichen Fahrzeugs erhalten werden.

[0044] Als nachstes beurteilt die Steuerungsausfiihrungs-Beurteilungseinheit 36 bei der Steuerverarbeitung

2, wie in dem Ablaufdiagramm von Fig. 5 gezeigt, ob die Klappe 16 gesteuert werden soll, und sie setzt das
Ergebnis in einem Steuerungsausfiihrungs-Beurteilungsflag.
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[0045] Insbesondere wird die Zielblastemperatur durch die Zielblaslufttemperatur-Berechnungseinheit 33
berechnet (Schritt S21), und die gegenwartige Offnungs-/SchlieRposition der Klappe 16 wird durch die Posi-
tionserfassungseinheit 34 erfasst (Schritt $22).

[0046] Dann wird beurteilt, ob oder ob nicht eine Heizleistung erforderlich ist, indem beurteilt wird, ob oder ob
nicht die berechnete Zielblastemperatur kleiner oder gleich einer im Voraus eingestellten Temperatur ist
(Schritt S23); und wenn sie kleiner oder gleich der im Voraus eingestellten Temperatur ist, wird gefolgert,
dass eine Aufrechterhaltung der Heizleistung nicht notwendig ist, und das Steuerungsausfiihrungs-Beurtei-
lungsflag wird auf ,Ausflhrung nicht notwendig: 0 gesetzt (Schritt S27).

[0047] Dann wird beurteilt, ob oder ob nicht die Offnungs-/SchlieRposition der Klappe 16 die Stellung des
maximalen Heizens einnimmt (Schritt S24); und wenn sie die Stellung des maximalen Heizens einnimmt,
wird das Steuerungsausfiihrungs-Beurteilungsflag auf ,Ausfiihrung nicht notwendig: 0“ gesetzt, da es nicht
moglich ist, die Klappe 16 noch weiter zur Heizseite hin zu bewegen (Schritt S27).

[0048] Dann wird beurteilt, ob oder ob nicht der Motorbetriebszustand ,wahrend des Fahrens® ist (Schritt
S25); und wenn er ,wahrend des Fahrens*® ist, wird das Steuerungsausfiihrungs-Beurteilungsflag auf ,Aus-
fihrung nicht notwendig: 0 gesetzt, da das Motorkiihiwasser zirkuliert (Schritt S27).

[0049] Wenn andererseits der Motorbetriebszustand bei Schritt S25 anstatt als ,wahrend des Fahrens® als
~wahrend des Leerlaufstopps* beurteilt wird, wird das Steuerungsausfiihrungs-Beurteilungsflag auf ,Ausfih-
rung: 1 gesetzt (Schritt S26).

[0050] Als nachstes berechnet die Antriebsgeschwindigkeits-Berechnungseinheit 37 bei der Steuerverarbei-
tung 3 die Antriebsgeschwindigkeit der Klappe16 gemal einer in Fig. 6 gezeigten Tabelle auf Basis der
durch die Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit 35 berechneten Strahlungswarmemenge.

[0051] Wenn die Strahlungswarmemenge grof} ist, wird eine Temperaturverringerung der Luft, die aus den
Blasoéffnungen B1 bis B3 geblasen wird, durch rasches Bewegen der Klappe 16 zur Heizseite hin verhindert.
Wenn die Strahlungswdrmemenge gering ist, besteht die Moglichkeit, dass umgekehrt schlechter Komfort
bereitgestellt wird, da die Temperatur der Luft, die aus den Blaséffnungen B1 bis B3 geblasen wird, hdher als
der Zielwert wird, wenn die Klappe 16 rasch zur Heizseite hin bewegt wird, weshalb die Bewegung die Klappe
16 so eingerichtet wird, dass sie langsam erfolgt.

[0052] Hier ist der in Fig. 6 gezeigte Wert ein Bezugswert, der sich abhangig von der Temperaturcharakteris-
tik und dergleichen des Klimatisierungssystems 10 unterscheidet, so dass der optimale Wert erhalten werden
kann, wenn der Bezugswert durch einen Test und dergleichen unter Verwendung des tatsachlichen Kraftfahr-
zeugs erhalten wird. Und obwohl die Antriebsgeschwindigkeit gemaR der Tabelle berechnet wird, kann auch
dafiir gesorgt werden, dass die Antriebsgeschwindigkeit durch eine solche Formel berechnet wird, dass die
optimale Antriebsgeschwindigkeit aus der Strahlungswarmemenge erhalten wird.

[0053] Als nachstes gibt die Blasluftstromtemperatur-Steuereinheit 31 bei der Steuerverarbeitung 4, wie in
dem Ablaufdiagramm von Fig. 7 gezeigt, einen Antriebsbefehl fiir die Klappe 16 gemall dem Beurteilungser-
gebnis der Steuerungsausfihrungs-Beurteilungseinheit 36 und der durch die Antriebsgeschwindigkeits-
Berechnungseinheit 37 berechneten Antriebsgeschwindigkeit aus.

[0054] Insbesondere bezieht sich die Blasluftstromtemperatur-Steuereinheit 31 auf das Steuerungsausfiih-
rungs-Beurteilungsflag, das durch die Steuerverarbeitung 2 gesetzt wurde, und sie beurteilt, ob oder ob nicht
das Steuerungsausfiihrungs-Beurteilungsflag ,,Ausfiihrung nicht notwendig: 0“ ist (Schritt S31); und wenn das
Steuerungsausfiihrungs-Beurteilungsflag ,Ausfiihrung nicht notwendig: 0“ ist, gibt sie einen Antriebsbefehl
zum Anhalten der Klappe 16 aus (Schritt S34).

[0055] Wenn das Steuerungsausfiihrungs-Beurteilungsflag in Schritt S31 als ,Ausfiihrung: 1“ beurteilt wird,
beurteilt die Blasluftstromtemperatur-Steuereinheit 31, ob oder ob nicht die Antriebsgeschwindigkeit der
Klappe 16, die durch die Steuerverarbeitung 3 berechnet wurde, 0 [%/s] ist (Schritt S32); und wenn die
Antriebsgeschwindigkeit 0 ist, gibt sie einen Antriebsbefehl zum Stoppen der Klappe 16 aus (Schritt S34).

[0056] Wenn in Schritt S32 beurteilt wird, dass die Antriebsgeschwindigkeit eine andere als 0 ist, gibt die
Blasluftstromtemperatur-Steuereinheit 31 einen Antriebsbefehl aus, um die Klappe 16 mit der Antriebsge-

9/20



DE 10 2014 208 998 B4 2023.06.15

schwindigkeit, die durch die Steuerverarbeitung 3 berechnet wurde, zu der Heizseite hin anzutreiben (Schritt
S33).

[0057] Folglich wird die Antriebsgeschwindigkeit der Klappe 16, um die Temperatur der Luft, die in den Fahr-
gastraum R geblasen wird, aufrechtzuerhalten, gemaf der Strahlungswarmemenge der Warmeaustausch-
einheit 14 berechnet, und die Klappe 16 wird mit dieser Antriebsgeschwindigkeit zu der Heizseite hin ange-
trieben, so dass es maoglich ist, die Temperatur der Luft, die in den Fahrgastraum R geblasen wird, selbst zur
Zeit eines Leerlaufstopps aufrechtzuerhalten, und so dass es mdglich ist, den Komfort flir einen Insassen
wahrend der Zeit eines Leerlaufstopps zu verbessern.

[0058] Aufierdem ist es ohne Hinzufligung einer elektrischen Pumpe oder eines Sensors zur Messung der
Temperatur des Motorkihlwassers und dergleichen maglich, die Temperatur der Luft, die in den Fahrgas-
traum R geblasen wird, aufrechtzuerhalten, indem die Klappe 16 zu der Heizseite hin angetrieben wird, wah-
rend eine Erhéhung der Kosten und des Gewichts des Kraftfahrzeugs unterdriickt wird.

(Zweite Ausfiihrungsform)

[0059] Im Folgenden sind Fig. 8 und Fig. 9 Diagramme, die eine Steuervorrichtung fiir ein Klimatisierungs-
system eines Kraftfahrzeugs nach der zweiten Ausflihrungsform der vorliegenden Erfindung zeigen. Die vor-
liegende Ausfuhrungsform ist relativ dhnlich konfiguriert wie die oben beschriebene Ausfiihrungsform, so
dass gleichartigen Gestaltungen unter Ubernahme der Zeichnungen die gleichen Bezugszeichen erhalten
und die charakteristischen Teile beschrieben werden.

[0060] Die Steuervorrichtung 24 in Fig. 8 ist so ausgefihrt, dass sie bei der Strahlungswarmemengen-
Berechnung abhangig von dem Zustand der Luftansaugéffnungs-Umschalteinheit 15 die AulRenlufttempera-
tur oder die Innenlufttemperatur verwendet.

[0061] Insbesondere ist die Steuervorrichtung 24, wie in Fig. 8 gezeigt, mit einer Blasluftstromtemperatur-
Steuereinheit 41, einer Luftansaugéffnungszustands-Erfassungseinheit 43, und einer Luftansaugéffnungs-
temperatur-Erfassungseinheit 44 ausgestattet und die Blasluftstromtemperatur-Steuereinheit 41 ist so ausge-
fuhrt, dass sie auch als die Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit 42 arbeitet.

[0062] Die Luftansaugoéffnungszustands-Erfassungseinheit 43 ist so ausgeflihrt, das sie einen Zustand
(Innenluftzirkulation, AuRenluftansaugung) der Luftansaugdffnungs-Umschalteinheit 15 erfasst und den
erfassten Zustand an die Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit 42 ausgibt.

[0063] Die Luftansaugoéffnungstemperatur-Erfassungseinheit 44 ist so ausgefiihrt, dass sie die durch den
Innenlufttemperatur-Detektionssensor 21 und den AuBenlufttemperatur-Detektionssensor 22 detektierten
Temperaturen erfasst und die erfassten Temperaturen an die Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit
42 ausgibt.

[0064] Die Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit 42 ist so ausgefiihrt, dass sie die Strahlungswar-
memenge berechnet in Abhangigkeit von - nebst der durch die Luftstrommengen-Detektionseinheit 32 detek-
tierten Luftstrommenge des Geblases 12 und der durch die Einstrémtemperatur-Detektionseinheit 18 detek-
tierten Temperatur der durch die Warmeaustauscheinheit 14 hindurchgehende Luft - dem Zustand der
Luftansaugoffnungs-Umschalteinheit 15, der durch die Luftansaugéffnungszustands-Erfassungseinheit 43
erfasst wird, und zwar auf Basis der Innenlufttemperatur, wenn sich die Luftansaugo6ffnungs-Umschalteinheit
15 in einem Zustand der Innenluftzirkulation befindet, oder auf Basis der Au3enlufttemperatur, wenn sich die
Ansaugluftéffnungsklappe 15 in einem Zustand der Aufienluftansaugung befindet, und dass sie die berech-
nete Strahlungswarmemenge an die Antriebsgeschwindigkeits-Berechnungseinheit 37 ausgibt.

[0065] Die Blasluftstromtemperatur-Steuereinheit 41 berechnet die Strahlungswarmemenge durch Ersetzen
der Steuerverarbeitung 1 des Steuerungsaufbaudiagramms von Fig. 3 durch die Steuerverarbeitung 1' von
Fig. 9.

[0066] Bei der Steuerverarbeitung 1' beurteilt die Blasluftstromtemperatur-Steuereinheit 41 den durch die
Luftansaugoéffnungszustands-Erfassungseinheit 43 erfassten Zustand der Luftansaugdffnungs-Umschaltein-
heit 15; und wenn der Zustand der Luftansaugdffnungs-Umschalteinheit 15 die Innenluftzirkulation ist,
berechnet sie die Strahlungswarmemenge durch die folgende Gleichung (2):
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Strahlungswarmemenge = (Geblaseluftstrommenge x o) x ((Innenlufttem — @)

peratur — Verdampfertemperatur) x5 ")

[0067] Wenn der Zustand der Luftansaugoffnungs-Umschalteinheit 15 nicht die Innenluftzirkulation ist, wird
die Strahlungswarmemenge durch die folgende Gleichung (3) berechnet:

Strahlungswarmemenge = (Geblaseluftstrommenge x o) x ((AuBenqut - @)

temperatur-Verdampfertemperatur)xy)

[0068] Hier sind a, B' und y Anpassungskoeffizienten, die Werte sind, welche sich abhangig von den Eigen-
schaften des Klimatisierungssystems 10, der Spezifikation des Geblases 12 und der Spezifikation des Ver-
dampfers 13 unterscheiden, und die Werte sind, die durch die Fahrzeugart eindeutig bestimmt sind. Diese
Werte kénnen aus den jeweiligen Eigenschaften und Spezifikationen berechnet werden oder durch einen
Test und dergleichen unter Verwendung des tatsachlichen Fahrzeugs erhalten werden.

[0069] Folglich wird die Strahlungswarmemenge der Warmeaustauscheinheit 14 berechnet durch Einstellen
der Innenlufttemperatur als Temperatur der anzusaugenden Luft, wenn der Zustand der Luftansaugéffnungs-
Umschalteinheit 15 die Innenluftzirkulation ist, oder der AuRenlufttemperatur als Temperatur der anzusaugen-
den Luft, wenn der Zustand der Luftansaugéffnungs-Umschalteinheit 15 die AuRenluftansaugung ist, so dass
die Strahlungswarmemenge der Warmeaustauscheinheit 14 genauer berechnet werden kann, die Tempera-
tur der Luft, die in den Fahrgastraum R eingeblasen wird, sogar zur Zeit eines Leerlaufstopps genauer auf-
rechterhalten werden kann, und der Komfort fliir den Insassen zur Zeit eines Leerlaufstopps verbessert wer-
den kann.

[0070] Es wurden Ausfuhrungsformen der vorliegenden Erfindung offenbart, doch ist offensichtlich, dass von
Fachleuten Abwandlungen vorgenommen werden kdénnen, ohne von dem Umfang der vorliegenden Erfin-
dung abzuweichen. Alle derartigen Abwandlungen und Aquivalente sollen in den folgenden Anspriichen ent-
halten sein.

Patentanspriiche

1. Steuervorrichtung (24) fur ein Klimatisierungssystem (10) eines Kraftfahrzeugs, das einen Verbren-
nungsmotor automatisch stoppt, falls eine im Voraus festgelegte automatische Stopp-Bedingung erfillt ist,
und den Verbrennungsmotor neu startet, falls eine im Voraus festgelegte Neustartbedingung erfilllt ist,
wobei die Steuervorrichtung (24) fiir ein Klimatisierungssystem (10) eines Kraftfahrzeugs umfasst:
eine Warmeaustauscheinheit (14) zur Durchfihrung eines Warmeaustauschs zwischen Luft, die in einen
Fahrgastraum (R) geblasen wird, und Kihlwasser des Verbrennungsmotors;
eine Klappe (16) zur Regulierung einer Luftmenge, die einem Warmeaustausch an der Warmeaustausch-
einheit (14) unterzogen werden soll;
eine Blasluftstromtemperatur-Steuereinheit (31; 41) zur derartigen Steuerung der Klappe (16), dass die Luft-
menge, die einem Warmeaustausch unterzogen werden soll, in einem Zustand, in dem der Verbrennungs-
motor automatisch gestoppt ist, erhéht wird;
eine Zielblaslufttemperatur-Berechnungseinheit (33) zur Berechnung einer Temperatur der Luft, die in den
Fahrgastraum (R) geblasen werden soll, um eine Temperatur im Inneren des Fahrgastraums (R), die durch
einen Insassen eingestellt wurde, aufrechtzuerhalten;
eine Positionserfassungseinheit (34) zur Erfassung einer Offnungs-/SchlieRposition der Klappe (16);
eine Steuerungsausfiihrungs-Beurteilungseinheit (36), um gemal der Temperatur, die durch die Zielblasluft-
temperatur-Berechnungseinheit (33) berechnet wurde, und der Offnungs-/SchlieBposition, die durch die
Positionserfassungseinheit (34) erfasst wurde, zu beurteilen, ob oder ob nicht eine Steuerung der Klappe
(16) erforderlich ist;
eine Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit (35; 42) zur Berechnung einer Warmemenge, die zur
Zeit des Stopps des Verbrennungsmotors durch die Warmeaustauscheinheit (14) ausgestrahlt werden soll;
eine Antriebsgeschwindigkeits-Berechnungseinheit (37) zum Berechnen einer Antriebsgeschwindigkeit der
Klappe (16) auf der Grundlage der von der Warmeaustauscheinheit (14) auszustrahlenden Warmemenge,
die von der Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit (35; 42) berechnet wird.

2. Steuervorrichtung (24) fur ein Klimatisierungssystem (10) eines Kraftfahrzeugs nach Anspruch 1, fer-

ner umfassend:
eine Luftstrommengen-Detektionseinheit (32) zur Detektion einer Luftmenge, die in den Fahrgastraum (R)
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geblasen werden soll; und

eine Einstromtemperatur-Detektionseinheit (18) zur Detektion einer Temperatur der Luft, die in die Warme-
austauscheinheit (14) einstromt;

wobei die Strahlungswdrmemengen-Berechnungseinheit (35; 42) die Warmemenge, die durch die Warme-
austauscheinheit (14) ausgestrahlt werden soll, aus der Luftmenge, die durch die Luftstrommengen-Detek-
tionseinheit (32) detektiert wird, und der Temperatur der Luft, die durch die Einstrémtemperatur-Detektions-
einheit (18) detektiert wird, berechnet.

3. Steuervorrichtung (24) fiir ein Klimatisierungssystem (10) eines Kraftfahrzeugs nach Anspruch 2, fer-
ner umfassend:
eine Luftansaugoéffnungstemperatur-Erfassungseinheit (44) zur Erfassung einer Temperatur von Luft, die als
Luft, welche in den Fahrgastraum (R) geblasen werden soll, von aulerhalb des Fahrgastraums (R) oder
innerhalb des Fahrgastraums (R) angesaugt wird;
wobei die Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit (42) die Strahlungswarmemenge gemaf der Luft-
menge, die durch die Luftstrommengen-Detektionseinheit (32) detektiert wird, und der Temperatur der Luft,
die durch die Einstrémtemperatur-Detektionseinheit (18) detektiert wird, und der Temperatur der Luft, die
durch die Luftansaugoéffnungstemperatur-Erfassungseinheit (44) erfasst wird, berechnet.

4. Steuervorrichtung (24) fur ein Klimatisierungssystem (10) eines Kraftfahrzeugs nach Anspruch 3, fer-
ner umfassend:
eine Luftansaugo6ffnungs-Umschalteinheit (15) zum Umschalten der Luft, die in den Fahrgastraum (R)
geblasen werden soll, entweder zu einer AuRenluftansaugung von auflerhalb des Fahrgastraums (R) oder
einer Innenluftzirkulation im Inneren des Fahrgastraums (R); und
eine Luftansaugoéffnungszustands-Erfassungseinheit (43) zur Erfassung, ob sich die Luftansaugoéffnungs-
Umschalteinheit (15) im Zustand der Innenluftzirkulation oder der Aufenluftansaugung befindet;
wobei die Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit (42) dann, wenn der Zustand der Luftansaugoff-
nungs-Umschalteinheit (15), der durch die Luft ansaugoéffnungszustands-Erfassungseinheit (43) erfasst
wird, die Innenluftzirkulation ist, die Strahlungswarmemenge gemaR der Luftmenge, die durch die Luftstrom-
mengen-Detektionseinheit (32) detektiert wird, und der Temperatur der Luft, die durch die Einstrémtempera-
tur-Detektionseinheit (18) detektiert wird, und der Temperatur der Luft im Inneren des Fahrgastraums (R),
die durch die Luftansaugoéffnungstemperatur-Erfassungseinheit (44) erfasst wird, berechnet.

5. Steuervorrichtung (24) fiir ein Klimatisierungssystem (10) eines Kraftfahrzeugs nach Anspruch 3, fer-
ner umfassend:
eine Luftansaug6ffnungs-Umschalteinheit (15) zum Umschalten der Luft, die in den Fahrgastraum (R)
geblasen werden soll, entweder zu einer Aufienluftansaugung von aufRerhalb des Fahrgastraums (R) oder
einer Innenluftzirkulation im Inneren des Fahrgastraums (R); und
eine Luftansaugoffnungszustands-Erfassungseinheit (43) zur Erfassung, ob sich die Luftansaugdffnungs-
Umschalteinheit (15) im Zustand der Innenluftzirkulation oder der Auenluftansaugung befindet;
wobei die Strahlungswarmemengen-Berechnungseinheit (42) dann, wenn der Zustand der Luftansaugoff-
nungs-Umschalteinheit (15), der durch die Luftansaugéffnungszustands-Erfassungseinheit (43) erfasst wird,
die AuBRenluftansaugung ist, die Strahlungswarmemenge gemal der Luftmenge, die durch die Luftstrom-
mengen-Detektionseinheit (32) detektiert wird, und der Temperatur der Luft, die durch die Einstromtempera-
tur-Detektionseinheit (18) detektiert wird, und der Temperatur der Luft auBerhalb des Fahrgastraums (R),
die durch die Luftansaugoffnungstemperatur-Erfassungseinheit (44) erfasst wird, berechnet.

Es folgen 8 Seiten Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen
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FIG. 6
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FIG. 9
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