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Beschreibung
HINTERGRUND DER ERFINDUNG
Gebiet der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Batte-
riekihlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung. Insbeson-
dere betrifft die vorliegende Erfindung eine Batterie-
kihlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung zum Kihlen ei-
ner an einem mit einer Klimaanlage versehenen
Fahrzeug montierten Batterie.

Stand der Technik

[0002] Herkdmmlicherweise wird in einer Batterie-
kihlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung zum Kihlen ei-
ner Batterie, die an einem hybrid-betriebenen Kraft-
fahrzeug oder einem elektrischen Kraftfahrzeug
montiert ist, die Batterie gekuhlt, wenn ein von einem
Fahrzeugfahrgastraum angesaugter Luftstrom durch
ein Batteriekuhlgeblase zur Batterie geblasen wird.
Unter dem Gesichtpunkt der Verlangerung der Le-
bensdauer der Batterie und der Gewahrleistung der
Sicherheit wird das Volumen der durch das Batterie-
kiihlgeblase ausgeblasenen Luft entsprechend der
Temperatur der Batterie verandert, sodass die Tem-
peratur der Batterie auf etwa 40°C gehalten wird.

[0003] Ferner wurde eine Batteriekihlvorrichtung
offenbart, die zum Kiihlen einer Batterie ohne grof3e
Beeinflussung durch Stérungen wie beispielsweise
Sonnenschein oder von einem Abgasrohr abge-
strahlter Warme in der Lage ist. Zum Beispiel ist die-
se Batteriekihlvorrichtung im Amtsblatt der
JP-A-2004-255960 offenbart. Gemal dem Patentdo-
kument enthalt die Batteriekihlvorrichtung einen In-
nenluftblasmodus, in dem die Luft in einem Fahr-
zeugfahrgastraum angesaugt und zur Batterie gebla-
sen wird; und einen AuRenluftblasmodus, in dem die
Luft auRerhalb des Fahrzeugfahrgastraums ange-
saugt und zur Batterie geblasen wird. Diese Batterie-
kihlvorrichtung enthalt ferner eine Kuihleinrichtung
zum Kihlen der zur Batterie zu blasenden Luft wah-
rend der Innenluftblasmodusperiode.

[0004] Die in dem obigen Patentdokument be-
schriebene Batterieklhlvorrichtung hat jedoch eine
exklusive Kuhleinrichtung an zum Beispiel einem
Lufteinlass oder anderen Stellen. Deshalb sind die
Herstellungskosten erhoht.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0005] Die vorliegende Erfindung wurde in Anbe-
tracht der obigen Umstande ausgefihrt. Es ist eine
Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Batterie-
kihlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung vorzusehen,
die zum Reduzieren der Herstellungskosten in der
Lage ist.
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[0006] Herkdmmlicherweise wurden verschiedene
Kihlsysteme zum Kuhlen einer an einem hybrid-be-
triebenen Kraftfahrzeug oder einem elektrischen
Kraftfahrzeug montierten Batterie erfunden. Zum Bei-
spiel ist ein in dem Amtsblatt der JP-A-2004-1674 be-
schriebenes Kuhlsystem mit einem Batteriekihlge-
blase versehen. Dieses Batterieklhlgeblase saugt ei-
nen Teil der von einem zur Klimatisierung benutzten
Geblase ausgeblasenen Kihlluft an, und die so an-
gesaugte Kihlluft wird zur Batterie geblasen, sodass
die Batterie gekihlt werden kann.

Aufgabenstellung

[0007] GemalR der obigen Batteriekihlvorrichtung
andern sich jedoch, wenn sich ein Volumen der von
dem Batteriekuhlgeblase ausgeblasenen Luft andert,
d.h. wenn sich ein Volumen der durch das Batterie-
kihilgeblase angesaugten Luft andert, ein Volumen
der zu einem Fahrgast ausgeblasenen Klimaluft und
eine Temperatur der Klimaluft. Aufgrund dessen fihlt
sich der Fahrgast unwohl. Deshalb ist es eine Aufga-
be der vorliegenden Erfindung, eine Klimaanlage zur
Fahrzeugnutzung vorzusehen, die dadurch gekenn-
zeichnet ist, dass sich, selbst wenn sich ein Volumen
der von dem Batteriekiihlgeblase ausgeblasenen
Luft verandert, ein Volumen und eine Temperatur der
Klimaluft, die zum Fahrgast ausgeblasen wird, nicht
andern.

[0008] Um die obige Aufgabe zu I8sen, ist gemal
einem ersten Aspekt der vorliegenden Erfindung eine
eine Batterie zur Fahrzeugnutzung kiihlende Batte-
riekuhlvorrichtung vorgesehen, die an einem Fahr-
zeug angewendet ist, an dem eine Klimaanlage mit
einer Kuhleinrichtung zum Kuhlen einer durch die
Klhleinrichtung strémenden Luft montiert ist, mit ei-
nem Batteriekiihlgebldse zum Blasen von Ansaugluft
zur Batterie zur Fahrzeugnutzung; und einer Modus-
schalteinrichtung, die zum Schalten eines Modus aus
einem Innenluftmodus, in dem die Ansaugluft die Luft
innerhalb eines Fahrzeugfahrgastraums ist, einem
AuRenluftmodus, in dem die Ansaugluft die Luft au-
Rerhalb eines Fahrzeugfahrgastraums ist, und einem
Kahlluftmodus, in dem die Ansaugluft die durch die
Kuahleinrichtung der Klimaanlage gekuhlte Luft ist, in
der Lage ist.

[0009] Das heiflt, die Batteriekihlvorrichtung der
vorliegenden Erfindung enthalt einen Lufteinlass, der
drei Arten von Luft einschlieBlich der Innenluft, der
AuBenluft und der Kuhlluft ansaugen kann. In diesem
Fall ist die Kuhlluft die durch die in der Klimaanlage
vorgesehene Kuhleinrichtung gekihlte Luft. Das
heil3t, ohne Vorsehen einer exklusiven Kihleinrich-
tung ist es moglich, drei Arten von Luft einschlief3lich
der Innenluft, der AuBenluft und der Kihlluft anzu-
saugen. GemaR diesem Aufbau kénnen, da keine ex-
klusive Kuhleinrichtung vorgesehen ist, die Herstel-
lungskosten verringert werden.

2/45



DE 10 2005 049 200 A1

[0010] In diesem Zusammenhang kann, falls die
Batterie zur Fahrzeugnutzung im hinteren Bereich
des Fahrzeugs angeordnet ist, die obige Klimaanlage
eine Klimaanlage zur Rucksitznutzung sein. Durch
den obigen Aufbau wird es mdglich, einen Weg zu
verkleinern, den die Kuhlluft stromt. Deshalb ist es
moglich, einen Warmeverlust der Kihlluft zu reduzie-
ren.

[0011] Im zweiten Aspekt der vorliegenden Erfin-
dung kann die Luft aul3erhalb des Fahrzeugfahrgas-
traums die Luft im Kofferraum sein. Da der Koffer-
raum relativ entfernt von einem Fahrgast angeordnet
ist, ist es fiir den Fahrgast schwierig, Gerausche wie
beispielsweise ein Gerdusch des Ansaugens von
Luft aus dem Kofferraum zu héren. DemgemaR ist es
maglich, ein Unwohlsein des Fahrgasts aufgrund des
Gerausches der ansaugenden Luft zu verhindern.

[0012] Im dritten Aspekt der vorliegenden Erfindung
kann die Modusschalteinrichtung den Modus in der
Reihenfolge des Aufienluftmodus, des Innenluftmo-
dus und des Kuhlluftmodus schalten. Wenn die Prio-
ritat in der Reihenfolge des AufRenluftmodus, des In-
nenluftmodus und des Kiihlluftmodus gegeben ist,
wird es mdglich, wie folgt Energie zu sparen. Die an-
gesaugte Luft im Kiihimodus ist eine durch die Kuhl-
einrichtung gekihlte Luft. Da die Kihleinrichtung in
diesem Fall benutzt wird, wird in diesem Fall die
meiste Energie verbraucht. Die angesaugte Luft im
Innenluftmodus ist Luft, die klimatisiert worden ist.
Diese klimatisierte Luft wird in vielen Fallen durch Be-
treiben der Klimaanlage erzeugt. Das heif3t, im Innen-
luftmodus wird ebenfalls Energie zum Antreiben der
Klimaanlage verbraucht, obwohl der Energiever-
brauch nicht héher als jener des Kihlluftmodus ist.
Die angesaugte Luft im AuRenluftmodus ist die Au-
Renluft selbst, deshalb wird in diesem Aufenluftmo-
dus keine Energie verbraucht. Demgemal kann,
wenn die Modusschalteinrichtung den Modus in der
obigen Reihenfolge schaltet, der Energieverbrauch
reduziert werden.

[0013] GemaR einem vierten Aspekt der vorliegen-
den Erfindung kann die Modusschalteinrichtung ei-
nen Modus in der Reihenfolge des Auf3enluftmodus,
des Innenluftmodus und des Kuihlluftmodus entspre-
chend der Temperatur der Batterie zur Fahrzeugnut-
zung schalten, falls die Temperatur auRerhalb des
Fahrzeugfahrgastraums nicht gréRer als ein vorbe-
stimmter Wert ist, und die Modusschalteinrichtung
kann einen Modus in der Reihenfolge des Innenluft-
modus und des Kuhlluftmodus entsprechend der
Temperatur der Batterie zur Fahrzeugnutzung schal-
ten, falls die Temperatur aulerhalb des Fahrzeug-
fahrgastraums hoher als der vorbestimmte Wert ist.

[0014] Falls die Temperatur der Luft aulRerhalb des
Fahrzeugfahrgastraums nicht héher als ein vorbe-
stimmter Wert ist, wird der Betrieb vom Aufenluftmo-
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dus gestartet. Falls die Temperatur der Luft auller-
halb des Fahrzeugfahrgastraums hoher als der vor-
bestimmte Wert ist, wird der Betrieb vom Innenluft-
modus gestartet. Falls zum Beispiel der vorbestimm-
te Wert 30°C ist, kann die Batterie zur Fahrzeugnut-
zung, da es notwendig ist, die Temperatur der Batte-
rie zur Fahrzeugnutzung auf etwa 40°C zu halten,
durch die AuRenluft gekuhlt werden, wenn die Tem-
peratur der Luft auBerhalb des Fahrzeugfahrgas-
traums nicht héher als die vorbestimmte Temperatur
ist. Das heil’t, falls die Temperatur der Luft auRerhalb
des Fahrzeugfahrgastraums nicht héher als der vor-
bestimmte Wert ist, wird der AufRenluftmodus ge-
nutzt, in dem der Energieverbrauch am niedrigsten
ist. Andererseits ist es, falls die Temperatur der Luft
aullerhalb des Fahrzeugfahrgastraums héher als der
vorbestimmte Wert ist, unmdglich, die Luft aulRerhalb
des Fahrzeugfahrgastraums zum Kihlen der Batterie
zur Fahrzeugnutzung zu benutzen. Deshalb ist es
moglich, wenn der Betrieb vom Innenluftmodus ohne
Benutzen des Aufienluftmodus von Beginn an ge-
startet wird, ein Blasen der Luft auRerhalb des Fahr-
zeugfahrgastraums, deren Temperatur relativ hoch
ist, zur Batterie zur Fahrzeugnutzung zu verhindern.

[0015] Im finften Aspekt der vorliegenden Erfin-
dung kann die Modusschalteinrichtung den Modus
aus dem Innenluftmodus, dem Aufenluftmodus und
dem Kiuhlluftmodus entsprechend der Temperatur
der Luft auRerhalb des Fahrzeugfahrgastraums und
der Temperatur der Batterie zur Fahrzeugnutzung
schalten. Aufgrund dessen kann die Luft, deren Tem-
peratur auf einem geeigneten Wert ist, zur Batterie
zur Fahrzeugnutzung geblasen werden.

[0016] Im sechsten Aspekt der vorliegenden Erfin-
dung kann die in dem Fahrzeug montierte Klimaanla-
ge eine vordersitzseitige Klimaanlage, die an der Vor-
dersitzseite des Fahrzeugs angeordnet ist, und eine
ricksitzseitig Klimaanlage, die an der Rucksitzseite
des Fahrzeugs angeordnet ist, sein und der Kuhlluft-
modus kann ein Modus sein, in dem die angesaugte
Luft durch die Kihleinrichtung der ricksitzseitigen
Klimaanlage des Fahrzeugs gekuhlt wird. Im Kihlluft-
modus kann, wenn die Luft durch die Kihleinrichtung
der rucksitzseitigen Klimaanlage des Fahrzeugs ge-
kihlt wird, eine Klimatisierung des Fahrzeugfahrgas-
traums durch die vordersitzseitige Klimaanlage des
Fahrzeugs positiv ausgefiihrt werden. Demgemaf
fuhlt sich ein Fahrgast nicht unwohl, und die Fahr-
zeugbatterie kann positiv gekihlt werden. Natirlich
kann der obige Kiihimodus auch ein Modus sein, in
dem die obige angesaugte Luft eine Luftist, die durch
die Kuhleinrichtung der vordersitzseitigen Klimaanla-
ge des Fahrzeugs gekuhlt worden ist.

[0017] GemalR einem siebten Aspekt der vorliegen-
den Erfindung kann eine an einem Fahrzeug, an dem
eine Klimaanlage mit einer Kihleinrichtung zum Kuh-
len von durch die Kihleinrichtung gelangender Luft
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montiert ist, angewendete Batteriekuhlvorrichtung
zum Kuhlen einer Batterie zur Fahrzeugnutzung auf-
weisen: ein Batteriekiihlgeblase zum Blasen von An-
saugluft zur Batterie zur Fahrzeugnutzung; und eine
Moduswahleinrichtung zum Auswahlen eines An-
saugmodus des Batterieklihlgeblases zwischen dem
Innenluftmodus, in dem die Luft in dem Fahrzeug-
fahrgastraum angesaugt wird, und dem Kuihlluftmo-
dus, in dem die Luft angesaugt wird, unmittelbar
nachdem sie durch die Kuhleinrichtung gekihlt ist.

[0018] Das heifdt, die Batteriekiihlvorrichtung hat ei-
nen Lufteinlass, der zwei Arten von Luft der Innenluft
und der Kihlluft ansaugen kann, und die Kuhlluft ist
die durch die Kuhleinrichtung der Klimaanlage ge-
kihlte Luft. Aufgrund dessen ist es unnétig, eine aus-
schlielliche Kuhleinrichtung vorzusehen, und zwei
Arten von Luft der Innenluft und der Kihlluft kénnen
positiv angesaugt werden. Da keine ausschlief3liche
Kuhleinrichtung vorgesehen ist, kénnen die Herstel-
lungskosten reduziert werden.

[0019] In diesem Fall wird im Kuhlluftmodus die zur
Batterie zu blasende angesaugte Luft durch die Kih-
leinrichtung der Klimaanlage gekuhlt. Deshalb ist die
Kuhlleistung zum Kuhlen der Batterie héher als jene
des Innenluftmodus. Andererseits wird es, wenn die
Temperatur der Luft aulRerhalb des Fahrzeugs ex-
trem niedrig ist, wenn zum Beispiel die Temperatur
der Luft auRerhalb des Fahrzeugs nicht héher als 0°C
ist, unmdglich, den die Klimaanlage bildenden Kuhl-
kreis zu betreiben. Deshalb wird es unmdglich, die
angesaugte Luft mit der Kihleinrichtung zu kihlen.

[0020] GemaR einem achten Aspekt der vorliegen-
den Erfindung kann eine Batteriekihlvorrichtung zur
Fahrzeugnutzung weiter aufweisen: eine Auflenluft-
temperaturerfassungseinrichtung zum Erfassen ei-
ner Temperatur auBerhalb des Fahrzeugs; und eine
Batterietemperaturerfassungseinrichtung zum Erfas-
sen einer Temperatur der Batterie, wobei die Modus-
wahleinrichtung einen Ansaugmodus zwischen dem
Innenluftmodus und dem Kihlluftmodus entspre-
chend der durch die Auf3enlufttemperaturerfassungs-
einrichtung erfassten Temperatur der Luft auerhalb
des Fahrzeugs und auch entsprechend der durch die
Batterietemperaturerfassungseinrichtung erfassten
Temperatur der Batterie auswahlen kann. AuRerdem
kann gemaf einem neunten Aspekt der vorliegenden
Erfindung die Moduswahleinrichtung einen Ansaug-
modus zwischen dem Innenluftmodus und dem Kuhl-
luftmodus entsprechend der Temperatur der Batterie
auswahlen, falls die Temperatur der Luft au3erhalb
des Fahrzeugs hoher als eine vorbestimmte Tempe-
ratur ist, und die Moduswahleinrichtung kann den In-
nenluftmodus auswahlen, falls die Temperatur der
Luft auRerhalb des Fahrzeugs nicht héher als die vor-
bestimmte Temperatur ist.

[0021] Wenn die Temperatur der Luft auBerhalb des
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Fahrzeugs niedrig ist, ist die Temperatur im Fahr-
zeugfahrgastraum in vielen Fallen relativ niedrig.
Deshalb wird, falls die Temperatur der Luft auRerhalb
des Fahrzeugs hoher als die vorbestimmte Tempera-
tur ist, wenn die Batterietemperatur niedriger als die
Referenztemperatur ist, der Innenluftmodus ausge-
wahlt. Wenn die Batterietemperatur nicht niedriger
als die Referenztemperatur ist, wird der Kihlluftmo-
dus ausgewahlt. Wenn die Temperatur der Luft au-
Rerhalb des Fahrzeugs steigt, wird die Referenztem-
peratur verringert. Aufgrund dessen kann die Nut-
zungsfrequenz des Kuhlluftmodus, dessen Energie-
verbrauch grof ist, reduziert werden und es kann En-
ergie gespart werden.

[0022] GemalR einem zwoélften Aspekt der vorlie-
genden Erfindung kann die Moduswahleinrichtung ei-
nen Modus auswahlen, in dem die Luft im Fahrzeug-
fahrgastraum zusammen mit der Luft, unmittelbar
nachdem sie durch die Kihleinrichtung zur Zeit des
Kahlluftmodus gekuhlt ist, angesaugt wird.

[0023] Die durch die Kihleinrichtung gekuhlte Luft
wird urspringlich zur Klimatisierung des Fahrzeug-
fahrgastraums verwendet. Zur Zeit des Kihlluftmo-
dus wird jedoch ein Teil der gekihlten Luft zum Kih-
len der Batterie verwendet. Deshalb wird, wenn ein
groles Volumen der Kiihlluft fir die Batterie verwen-
det wird, ein Klimagefuhl des Fahrzeugfahrgas-
traums verschlechtert. Deshalb ist es zur Zeit des
Kahlluftmodus, wenn die Luft im Fahrzeugfahrgas-
traum des Fahrzeugs zusammen mit der Luft, unmit-
telbar nachdem die Luft durch die Kuhleinrichtung ge-
kahlt worden ist, angesaugt wird, mdglich, ein zum
Kihlen der Batterie verwendetes Luftvolumen ohne
Verschlechtern eines Klimagefuhls im Fahrzeugfahr-
gastraum zu erhéhen.

[0024] Gemal einem dreizehnten Aspekt der vorlie-
genden Erfindung kann eine auf ein Fahrzeug, an
dem eine Klimaanlage mit einer Kihleinrichtung zum
Kahlen von durch die Kihleinrichtung gelangender
Luft montiert ist, angewendete Batteriekiihlvorrich-
tung zum Kuhlen einer Batterie zur Fahrzeugnutzung
aufweisen: ein Batteriekihlgebldse zum Blasen von
Ansaugluft zur Batterie zur Fahrzeugnutzung; und
eine Moduswahleinrichtung zum Auswahlen eines
Ansaugmodus des Batterieklhlgeblases aus dem In-
nenluftmodus, in dem die Luft im Fahrzeugfahrgas-
traum angesaugt wird, dem Kuihlluftmodus, in dem
die Luft angesaugt wird, unmittelbar nachdem sie
durch die Kuhleinrichtung gekuhlt wird, und einem
Mischluftmodus, in dem sowohl die Luft im Fahrzeug-
fahrgastraum als auch die Luft unmittelbar nach dem
Kuhlen durch die Kihleinrichtung angesaugt werden.

[0025] Das heil’t, die Batteriekiihlvorrichtung ent-
halt eine Lufteinlassoffnung, die drei Arten von Luft
einschlieBlich der Innenluft, der Kuhlluft und der
Mischluft, in der die Innenluft und die Kihlluft mitein-
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ander vermischt sind, ansaugen kann, und die Kuhl-
luft ist die durch die Kihleinrichtung der Klimaanlage
gekuhlte Luft. Aufgrund dessen kénnen zwei Arten
von Luft der Innenluft und der Kihlluft ohne Vorsehen
einer ausschlieBlichen Kuhleinrichtung positiv ange-
saugt werden. Da wie oben beschrieben keine aus-
schlie3liche Kihleinrichtung vorgesehen ist, kdnnen
die Herstellungskosten reduziert werden.

[0026] Wie oben beschrieben, ist die Batteriektihl-
leistung des Kuhlluftmodus héher als jene des Innen-
luftmodus. Andererseits wird es in dem Fall, wenn die
Temperatur der Luft aulRerhalb des Fahrzeugs ex-
trem niedrig ist, unmoglich, die angesaugte Luft mit
der Kuhleinrichtung der Klimaanlage zur Fahrzeug-
nutzung zu kuhlen. Gemal einem vierzehnten As-
pekt der vorliegenden Erfindung kann eine Batterie-
kihlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung weiter aufwei-
sen: eine Aulentemperaturerfassungseinrichtung
zum Erfassen der Temperatur der Luft aulRerhalb des
Fahrzeugs; und eine Batterietemperaturerfassungs-
einrichtung zum Erfassen der Batterietemperatur,
wobei die Moduswabhleinrichtung einen Ansaugmo-
dus aus dem Innenluftmodus, dem Kuhlluftmodus
und dem Mischluftmodus entsprechend der durch die
AuRenlufttemperaturerfassungseinrichtung erfassten
Temperatur der Luft auBerhalb des Fahrzeugs und
auch entsprechend der durch die Batterietemperatur-
erfassungseinrichtung erfassten Temperatur der Bat-
terie auswahlen kann. Auflerdem kann gemaf einem
finfzehnten Aspekt der vorliegenden Erfindung die
Moduswahleinrichtung einen Ansaugmodus aus dem
Innenluftmodus, dem Kihlluftmodus und dem Misch-
luftmodus entsprechend der Temperatur der Batterie
auswahlen, falls die Temperatur der Luft auerhalb
des Fahrzeugs hoher als eine vorbestimmte Tempe-
ratur ist, und die Moduswahleinrichtung kann den In-
nenluftmodus auswahlen, falls die Temperatur der
Luft auRerhalb des Fahrzeugs nicht héher als die vor-
bestimmte Temperatur ist.

[0027] Wie oben beschrieben ist, wenn die Tempe-
ratur der Luft auRerhalb des Fahrzeugs niedrig ist,
die Temperatur im Fahrzeugfahrgastraum in vielen
Fallen relativ niedrig. Deshalb wird, falls die Tempe-
ratur der Luft auBerhalb des Fahrzeugs héher als die
vorbestimmte Temperatur ist, wenn die Batterietem-
peratur niedriger als die erste Referenztemperatur
ist, der Innenluftmodus ausgewahlt. Wenn die Batte-
rietemperatur nicht niedriger als die erste Referenz-
temperatur und niedriger als die zweite Referenztem-
peratur ist, wird der Kihlluftmodus ausgewahit. Wenn
die Batterietemperatur nicht niedriger als die zweite
Referenztemperatur ist, wird der Mischluftmodus
ausgewahlt. Wenn die Temperatur der Luft auRerhalb
des Fahrzeugs steigt, wird wenigstens eine der ers-
ten und der zweiten Referenztemperatur verringert,
oder es werden sowohl die erste als auch die zweite
Referenztemperatur verringert. Aufgrund dessen
kann die Nutzungsfrequenz des Kuhlluftmodus, des-
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sen Energieverbrauch grol} ist, reduziert werden und
es kann Energie gespart werden.

[0028] GemalR einem achtzehnten Aspekt der vor-
liegenden Erfindung weist eine Klimaanlage zur
Fahrzeugnutzung auf: eine Klimaeinheit, eine Batte-
riekuhleinheit und eine Steuereinheit. Die Klimaein-
heit enthalt eine Kuhllufterzeugungseinrichtung zum
Erzeugen von Kuhlluft durch Kuhlen der hindurch
strdmenden Luft, eine Heizlufterzeugungseinrichtung
zum Erzeugen einer Heizluft durch Heizen der hin-
durch strémenden Luft, eine Klimalufterzeugungsein-
richtung zum Erzeugen von Klimaluft durch Mischen
der Kuhlluft und der Heizluft durch ein Verhaltnis der
heilen Luft zur kalten Luft, und ein Klimageblase
zum Erzeugen einer Klimablasluft, die zu einem
Fahrgast in einem Fahrzeugfahrgastraum ausgebla-
sen wird.

[0029] Die Batteriekiihleinheit enthalt ein Batterie-
kiihlgeblase, welches die Kuhlluft ansaugt, zum Er-
zeugen eines Stroms von Batteriekihlluft, die zu ei-
ner in einem Fahrzeug montierten Batterie ausgebla-
sen werden soll. Die Steuereinheit enthalt eine
Klimaluftverhaltnisberechnungseinrichtung zum Be-
rechnen eines Verhaltnisses der Heillluft zur Kaltluft,
eine Korrektureinrichtung zum Korrigieren wenigs-
tens einer GroRRe des Verhaltnisses der Heilluft zur
Kaltluft und des Klimaluftvolumenniveaus entspre-
chend dem Batteriekihlluftvolumenniveau, eine
Klimaluftvolumenniveausteuereinrichtung zum Steu-
ern eines Klimaluftvolumenniveaus, welches das
Luftvolumenniveau der ausgeblasenen Klimaluft ist,
sowie eine Batterieluftvolumenniveausteuereinrich-
tung zum Steuern eines Batteriekihlluftvolumenni-
veaus, welches ein Luftvolumenniveau der ausgebla-
senen Batteriekihlluft ist.

[0030] Gemall einem einundzwanzigsten Aspekt
der vorliegenden Erfindung weist eine Klimaanlage
zur Fahrzeugnutzung auf: eine Klimaeinheit, eine
Batteriekuhleinheit und eine Steuereinheit. Die Kli-
maeinheit enthalt eine Kuhllufterzeugungseinrich-
tung zum Erzeugen von Kihlluft durch Kuhlen der
hindurch stromenden Luft, eine Heizlufterzeugungs-
einrichtung zum Erzeugen von Heizluft durch Heizen
der hindurch stromenden Luft, eine Klimalufterzeu-
gungseinrichtung zum Erzeugen von Klimaluft durch
Mischen der Kuhlluft und der Heizluft durch ein Ver-
haltnis der HeiRluft zur Kaltluft, ein Klimageblase zum
Erzeugen von Klimablasluft, die zu einem Fahrgast in
einem Fahrzeugfahrgastraum ausgeblasen wird, und
eine Klimaluftausblastemperaturerfassungseinrich-
tung zum Erfassen einer Klimaluftausblastemperatur,
welche eine Temperatur der Klimablasluft ist.

[0031] Die Batteriekuhleinheit enthalt ein Batterie-
kiihlgebldse zum Erzeugen eines Stroms von Batte-
riekUhlluft, welcher zu der an dem Fahrzeug montier-
ten Batterie geblasen wird, aus der angesaugten Luft;
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und eine Moduswahleinrichtung zum Schalten des
Modus zwischen dem Innenluftmodus, in dem die an-
gesaugte Luft entsprechend der Batterietemperatur
die Innenluft im Fahrzeugfahrgastraum ist, und dem
Kuhlluftmodus, in dem die angesaugte Luft die Kuhl-
luft ist.

[0032] Die Steuereinrichtung enthalt  eine
Klimaluftverhaltnisberechnungseinrichtung zum Be-
rechnen eines Verhaltnisses der Heildluft zur Kaltluft;
eine Klimaluftvolumenniveausteuereinrichtung zum
Steuern eines Klimaluftvolumenniveaus, welches ein
Niveau des Volumens der auszublasenden Klimaluft
ist; und eine Batterieluftvolumenniveausteuereinrich-
tung zum Steuern eines Batteriekihlluftvolumenni-
veaus, welches ein Volumenniveau der zur Batterie
zu blasenden Kihlluft ist.

[0033] Weiter verringert die Batterieluftvolumenni-
veausteuereinrichtung das Batteriekuhlluftvolumen-
niveau auf einen Wert nicht héher als einen vorbe-
stimmten Wert zur Zeit des Schaltens des Modus und
verringert weiter eine Anderungsrate des Batterie-
kihlluftvolumens, falls eine Anderungsrate der Kli-
maluftblastemperatur einen vorbestimmten Wert
Uberschreitet.

[0034] Indiesem Fall istim achtzehnten und einund-
zwanzigsten Aspekt die Klimalufterzeugungseinrich-
tung der Klimaanlage zur Fahrzeugnutzung eine Ein-
richtung zum Erzeugen der Klimaluft, durch welche
die Temperatur in der Klimazone des Fahrzeugfahr-
gastraums zu einer Temperatur wird, welche durch
einen Fahrgast eingestellt worden ist, indem die
Kuahlluft mit der Heizluft, deren Temperatur hoher als
jene der Kuhlluft ist, gemischt wird.

[0035] Die Batterieluftvolumenniveausteuereinrich-
tung steuert ein Batteriekuhlgeblase derart, dass das
Batteriekuhlluftvolumenniveau ansteigen kann, falls
die Batterietemperatur hoch ist. Aufgrund dessen
kann zum Beispiel die Temperatur einer Uberhitzten
Batterie zur Fahrzeugnutzung schnell vermindert
werden. Andererseits steuert die Batterieluftvolu-
menniveausteuereinrichtung in dem Fall, dass die
Batterietemperatur niedrig ist, das Batteriekiihlgebla-
se derart, dass das Batteriekuhlluftvolumenniveau
verringert werden kann. Aufgrund dessen kann die
Batterietemperatur auf einem geeigneten Wert gehal-
ten werden.

[0036] Im achtzehnten Aspekt kénnen die folgen-
den Effekte durch eine in der Klimaanlage zur Fahr-
zeugnutzung vorgesehene Korrektureinrichtung vor-
gesehen werden. In diesem Fall korrigiert die Korrek-
tureinrichtung zum Korrigieren eines Verhaltnisses
der HeiBluft zur Kaltluft entsprechend dem Batterie-
kihlluftvolumenniveau das Verhaltnis der Hei3luft zur
Kaltluft derart, dass die Klimablastemperatur, welche
entsprechend einer Veranderung des Batteriekihl-
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luftvolumenniveaus verandert wird, konstant gehal-
ten werden kann. Die Korrektureinrichtung zum Kor-
rigieren eines Verhaltnisses der HeiRluft zur Kaltluft
entsprechend dem Batteriekihlluftvolumenniveau
wird nachfolgend in dieser Beschreibung als die
HeiRluft/Kaltluft-Verhaltniskorrektureinrichtung  be-
zeichnet. Falls zum Beispiel das Batteriekihlluftvolu-
menniveau vergroert wird, d.h. falls das Ansaugvo-
lumen der durch das Batterieklihlgeblase ausgebla-
senen Kuhlluft gréRer wird, wird ein Verhaltnis der in
der Klimaluft enthaltenen Kuhlluft verringert. Dann
wird die Temperatur der in die Klimazone im Fahr-
zeugfahrgastraum ausgeblasenen Klimaluft erhoht.
Deshalb fuhrt, um den Kuhlluftanteil wieder zu erho-
hen, die Heil3luft/Kaltluft-Verhaltniskorrektureinrich-
tung eine Korrektur derart aus, dass ein Anteil der
Kahlluft in der Klimaluft erhéht werden kann. Auf-
grund dessen kann ein Anstieg der Temperatur der
auszublasenden Klimaluft verhindert werden. Falls
andererseits das Batteriekihlluftvolumenniveau klei-
ner wird, wird ein Anteil der in der Klimaluft enthalte-
nen Kuhlluft erhéht. Dann wird die Temperatur der in
die Klimazone im Fahrzeugfahrgastraum ausgebla-
senen Klimaluft verringert. Dann fuhrt, um ein Volu-
men der Kuhlluft zu reduzieren, die Hei- und
Kalt-Verhaltniskorrektureinrichtung eine Korrektur
derart durch, dass ein Anteil der Kuhlluft in der Klima-
luft verringert werden kann. Aufgrund dessen kann
ein Absinken der Temperatur der auszublasenden
Klimaluft verhindert werden. Das heil3t, die Tempera-
tur der ausgeblasenen Klimaluft kann durch die
HeilR/Kalt-Verhaltniskorrektureinrichtung  unabhan-
gig von einer Veranderung des Batteriekihlluftvolu-
menniveaus konstant gehalten werden. Demgeman
kann der Fahrgast eine angenehme Zeit im Fahr-
zeugfahrgastraum haben, ohne sich wegen einer
Veranderung der Temperatur der ausgeblasenen Kili-
maluft unwohl zu fiihlen.

[0037] Im achtzehnten Aspekt kénnen die folgen-
den Wirkungen durch die weitere in der Klimaanlage
zur Fahrzeugnutzung vorgesehene Korrektureinrich-
tung vorgesehen werden. In diesem Fall ist die Kor-
rektureinrichtung zum Korrigieren eines Klimaluftvo-
lumenniveaus entsprechend dem Batteriekuhlluftvo-
lumenniveau eine Einrichtung zum Korrigieren des
Klimaluftvolumenniveaus derart, dass ein Volumen
der ausgeblasenen Klimaluft (ein Volumen der zum
Fahrgast ausgeblasenen Luft), welche sich entspre-
chend der Anderung des Batteriekiihlluftvolumenni-
veaus andern wurde, konstant gehalten werden
kann. Die Korrektureinrichtung zum Korrigieren eines
Klimaluftvolumenniveaus entsprechend dem Batte-
riekUhlluftvolumenniveau wird nachfolgend in dieser
Beschreibung als eine Klimaluftvolumenniveaukor-
rektureinrichtung bezeichnet. Falls zum Beispiel ein
Batteriekuhlluftvolumenniveau gréRer wird, d.h. falls
ein durch das Batteriekihlgeblase angesaugtes
Kihlluftvolumen gréRer wird, wird ein Volumen der
ausgeblasenen Klimaluft verringert. Deshalb fiihrt,
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um das Volumen der ausgeblasenen Klimaluft wieder
anzuheben, die Klimaluftvolumenniveaukorrekturein-
richtung eine Korrektur derart aus, dass das Klima-
luftvolumenniveau vergrof3ert werden kann, und ein
Absinken des Volumens der ausgeblasenen Klimaluft
kann unterdriickt werden. Falls dagegen das Batte-
riekhlluftvolumenniveau kleiner wird, wird das Volu-
men der ausgeblasenen Klimaluft vergrofert. Um
das Volumen der ausgeblasenen Klimaluft zu verrin-
gern, fuhrt die Klimaluftvolumenniveaukorrekturein-
richtung eine Korrektur derart aus, dass das Klima-
luftvolumenniveau verringert werden kann. Aufgrund
dessen kann ein Anstieg des Volumens der ausge-
blasenen Klimaluft unterdrickt werden. Das heilt,
die Klimaluftvolumenniveaukorrektureinrichtung halt
das Volumen der ausgeblasenen Klimaluft unabhan-
gig von einer Anderung des Batteriekiihlluftvolumen-
niveaus. Demgemal kann der Fahrgast eine ange-
nehme Zeit in dem Fahrzeugfahrgastraum haben,
ohne sich wegen einer Anderung der Temperatur der
ausgeblasenen Klimaluft unwohl zu fihlen.

[0038] Im achtzehnten Aspekt kann, wenn die Kii-
maanlage zur Fahrzeugnutzung ein Element der
HeiRluft/Kaltluft-Verhaltniskorrektureinrichtung  und
der Klimaluftvolumenniveaukorrektureinrichtung hat,
die Wirkung jeweils wie oben beschrieben vorgese-
hen werden. Wenn die Klimaanlage zur Fahrzeugnut-
zung sowohl die HeiRluft/Kaltluft-Verhaltniskorrektur-
einrichtung als auch die Klimaluftvolumenniveaukor-
rektureinrichtung hat, kdnnen beide Effekte vorgese-
hen werden.

[0039] Im einundzwanzigsten Aspekt schaltet die
Modusschalteinrichtung der Klimaanlage zur Fahr-
zeugnutzung den Modus zwischen dem Kuhlluftmo-
dus und dem Innenluftmodus entsprechend der Tem-
peratur der Batterie zur Fahrzeugnutzung. Die An-
saugluft des Kuhlluftmodus ist die durch die Kihlluf-
terzeugungseinrichtung erzeugte Kuhlluft. Wenn die-
se Kihlluft zur Batterie ausgeblasen wird, ist es mog-
lich, die Batterie in kurzer Zeit effektiv zu kiihlen. An-
dererseits ist die Ansaugluft des Innenluftmodus die
Luft im Fahrzeugfahrgastraum. Anders als bei der Er-
zeugung der Kuhlluft wird die Kuhllufterzeugungsein-
richtung fur die Erzeugung dieser Innenluft nicht be-
noétigt. Demgemal ist es im Fall des Innenluftmodus
moglich, Energie im Vergleich zum Kihlluftmodus zu
sparen. Das heil’t, gemaf der Klimaanlage zur Fahr-
zeugnutzung des einundzwanzigsten Aspekts schal-
tet die Modusschalteinrichtung in geeigneter Weise
zwischen dem Kuhlluftmodus und dem Innenluftmo-
dus. Deshalb kann die Batterie effektiv gekihlt wer-
den, und es wird mdglich, Energie zu sparen.

[0040] Beim Schalten des Modus, genauer in der
Zeit von dem Start des Schaltens des Modus bis zum
Abschluss des Schaltens des Modus, reduziert die
Batterieluftvolumenniveausteuereinrichtung das Bat-
teriekuhlluftvolumenniveau auf einen Wert nicht gro-
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Ber als einen vorbestimmten Wert, und das zur Zeit
des Schaltens des Modus erzeugte Gerauschniveau
kann reduziert werden. Natlrlich ist die Zeit des
Schaltens des Modus sowohl als die Zeit des Schal-
tens des Modus vom Innenluftmodus zum Kiuhlluft-
modus durch die Modusschalteinrichtung als auch
als die Zeit des Schaltens des Modus vom Kiihlluft-
modus zum Innenluftmodus definiert.

[0041] Weiter reduziert die Batterieluftvolumenni-
veausteuereinrichtung eine Anderungsrate des Bat-
teriekihlluftvolumenniveaus, falls eine Anderungsra-
te der Temperatur der ausgeblasenen Klimaluft den
vorbestimmten Wert wie oben beschrieben Uber-
schreitet. Zum Beispiel wird das Batteriekihlluftvolu-
menniveau, welches zur Zeit des Schaltens des Mo-
dus vom Innenluftmodus zum Kihlluftmodus auf ei-
nen Wert nicht héher als ein vorbestimmter Wert re-
duziert worden ist, nach dem Abschluss des Schal-
tens durch die Batterieluftvolumenniveausteuerein-
richtung erhoht. Mit anderen Worten wird das Kiihl-
luftansaugvolumen des Batteriekihlgeblases, wel-
ches zur Zeit des Schaltens des Modus auf einen
Wert nicht héher als ein vorbestimmter Wert reduziert
worden ist, nach dem Abschluss des Schaltens durch
die Batterieluftvolumenniveausteuereinrichtung er-
hoéht. Aufgrund dessen wird ein Anteil der in der Kii-
maluft enthaltenen Kihlluft verringert. Das heilt, die
Temperatur der ausgeblasenen Klimaluft wird erhoht.
Ferner wird das Volumen der ausgeblasenen Klima-
luft verringert. Falls eine Anstiegsrate der Temperatur
der ausgeblasenen Klimaluft und eine Abfallrate des
Volumens der ausgeblasenen Klimaluft gering sind,
hat ein Fahrgast kaum ein Gefiihl von Unannehmlich-
keit. Falls jedoch eine Anstiegsrate der Temperatur
der ausgeblasenen Klimaluft und eine Abfallrate des
Volumens der ausgeblasenen Klimaluft hoch sind,
hat der Fahrgast ein Geflihl von Unannehmlichkeit.
Deshalb kann, falls eine Anderungsrate der Tempe-
ratur der ausgeblasenen Klimaluft einen vorbestimm-
ten Wert tiberschreitet, wenn eine Anderungsrate des
Batteriekuhlluftvolumenniveaus reduziert wird, in der
gleichen Weise wie beim Effekt des achtzehnten As-
pekts der Fahrgast eine angenehme Zeit in dem
Fahrzeugfahrgastraum haben, ohne sich wegen der
Anderung der Temperatur der ausgeblasenen Luft
und der Anderung des Volumens der ausgeblasenen
Luft unwohl zu flhlen.

[0042] Die oben beschriebene Batterieluftvolumen-
niveausteuereinrichtung kann das Batteriekihlgebla-
se zur Zeit des Schaltens des Modus stoppen. Auf-
grund dessen kann das Gerauschniveau, das leicht
beim Schalten des Modus verursacht wird, positiv re-
duziert werden.

[0043] Ferner kann die Modusschalteinrichtung so
aufgebaut sein, dass die Modusschaltrate eingestellt
werden kann. In diesem Fall ist die Modusschaltrate
als eine Zeitdauer vom Start des Schaltens des Mo-

7/45



DE 10 2005 049 200 A1

dus bis zum Abschluss des Schaltens des Modus de-
finiert. Wenn die Modusschaltrate verringert wird, d.h.
wenn die Zeitdauer vom Start des Schaltens des Mo-
dus bis zum Abschluss des Schaltens des Modus
verlangert wird, ist es moglich, eine plétzliche Tempe-
raturanderung der ausgeblasenen Klimaluft beim
Schalten des Modus zu vermeiden. Weiter kann, falls
die Modusschalteinrichtung eine Klappe ist, die Klap-
penschlief3rate im Vergleich zur Klappenoéffnungsrate
verkleinert werden. Aufgrund dessen kann eine In-
tensitat des zur Zeit des Schlieltens der Klappe er-
zeugten Gerausches auf ein Niveau verringert wer-
den, das der Fahrgast nicht erfassen kann.

Ausfihrungsbeispiel

[0044] Die vorliegende Erfindung wird aus der nach-
folgenden Beschreibung bevorzugter Ausfihrungs-
beispiele der Erfindung zusammen mit den beiliegen-
den Zeichnungen besser verstandlich.

KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN
[0045] Es zeigen:

[0046] Fig. 1 einen Aufbau eines Modells der Batte-
riekihlvorrichtung 1 und der ricksitzseitigen Klima-
anlage 2 zur Fahrzeugnutzung;

[0047] Fig. 2 ein Flussdiagramm eines Prozesses
des Ein/Aus-Schaltens des Batteriekiihlgeblases 15;

[0048] Fig. 3 ein Flussdiagramm eines Prozesses
des Schaltens eines Geblaseniveaus entsprechend
einer Batterietemperatur Tb;

[0049] Fig. 4 ein Flussdiagramm eines Prozesses
des Schaltens des Modus im ersten Ausfiuihrungsbei-
spiel;

[0050] Fig.5 ein Flussdiagramm eines Schaltpro-
zesses des Modus im zweiten Ausfuhrungsbeispiel;

[0051] Eig. 6 eine Darstellung von Modi beziiglich
einer Batterietemperatur Tb und einer Lufttemperatur
Tam auflerhalb des Fahrzeugfahrgastraums;

[0052] Fig.7 eine Darstellung von Modi beziiglich
einer weiteren Batterietemperatur Tb und einer Luft-
temperatur Tam auflerhalb des Fahrzeugfahrgas-
traums;

[0053] Fig. 8 eine Darstellung von Modi beziiglich
einer Batterietemperatur Tb und einer Lufttemperatur
Tam aufllerhalb des Fahrzeugfahrgastraums im drit-
ten Ausfiihrungsbeispiel;

[0054] Eig.9 eine Darstellung von Modi beziiglich
einer Batterietemperatur Tb und einer Lufttemperatur
Tam auferhalb des Fahrzeugfahrgastraums im vier-
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ten Ausfuhrungsbeispiel;

[0055] Fig. 10 eine Darstellung eines Modells des
Gesamtaufbaus einer Klimaanlage zur Fahrzeugnut-
zung;

[0056] Fig. 11 ein Blockschaltbild eines Aufbaus ei-
ner ECU 119;

[0057] Fig. 12 eine Darstellung einer Korrektur ei-
nes Offnungsgrades der Luftmischklappe 12 beziig-
lich einer Anderung der Batteriegebléasestufe;

[0058] Fig. 13 eine Darstellung einer Korrektur der
Klimageblasestufe beziiglich der Batteriegeblasestu-
fe;

[0059] Fig. 14 ein Flussdiagramm der
Batteriegeblasestufenberechnungsverarbeitung;

[0060] Fig. 15 ein Flussdiagramm der ersten Halfte
der Verarbeitung des Ein/Aus-Schaltens des Batte-
riegeblases;

[0061] Fig. 16 ein Flussdiagramm der zweiten Half-
te der Verarbeitung des Ein/Aus-Schaltens des Bat-
teriegeblases;

[0062] Eig. 17 ein Flussdiagramm der Verarbeitung
einer Steuerung einer Batteriegeblasestufenande-
rungsrate;

[0063] Fig. 18 ein Flussdiagramm der Verarbeitung
der Modusschaltsteuerung;

[0064] Fig. 19 ein Flussdiagramm der
Klimageblasestufenberechnungskorrektursteuerver-
arbeitung; und

[0065] Fig.20 ein Flussdiagramm der Luftmisch-
klappenéffnungsgrad-Berechnungskorrektursteuer-
verarbeitung.

BESCHREIBUNG DER BEVORZUGTEN AUSFUH-
RUNGSBEISPIELE

[0066] Als nachstes wird Bezug nehmend auf ein
Ausfuhrungsbeispiel die vorliegende Erfindung in
mehr Einzelheiten erlautert.

[0067] Zu allererst wird nun das erste Ausflihrungs-
beispiel erlautert.

(1) Ubersicht des Aufbaus einer Batteriekiihlvorrich-
tung und einer Klimaanlage zur Fahrzeugnutzung

[0068] Die Batteriekuhlvorrichtung 1 zur Fahrzeug-
nutzung dieses Ausfiihrungsbeispiels ist auf ein hyb-
rid-betriebenes Kraftfahrzeug angewendet, das mit
einem Verbrennungsmotor und einem Elektromotor
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versehen ist, die zum Antreiben des Kraftfahrzeugs
benutzt werden. Dieses hybrid-betriebene Kraftfahr-
zeug enthalt eine vordersitzseitige Klimaanlage
(nicht dargestellt) und eine rucksitzseitige Klimaanla-
ge 2. Bezug nehmend auf Fig. 1 folgen Erlauterun-
gen einer Darstellung der Batteriekihlvorrichtung 1
und der riicksitzseitigen Klimaanlage 2 zur Fahrzeug-
nutzung dieses Ausflihrungsbeispiels. Fig. 1 ist eine
Anordnungsdarstellung eines Modells der Batterie-
kihlvorrichtung 1 und der ricksitzseitigen Klimaanla-
ge 2 zur Fahrzeugnutzung. In diesem Zusammen-
hang ist die vordersitzseitige Klimaanlage zur Fahr-
zeugnutzung in einem vordersitzseitigen Raum des
Fahrzeugs angeordnet und fihrt hauptsachlich eine
Klimatisierung der Vordersitzseite in dem Fahrzeug-
fahrgastraum aus.

(1.1) Klimaanlage 2 auf der Ricksitzseite des Fahr-
zeugs

[0069] Die Klimaanlage 2 auf der Riicksitzseite ei-
nes Fahrzeugs ist in einem rucksitzseitigen Raum
des Fahrzeugs angeordnet und fuhrt hauptsachlich
eine Klimatisierung auf der Rucksitzseite in dem
Fahrzeugfahrgastraum aus. Wie in Fig. 1 dargestellt,
enthalt diese Klimaanlage 2 auf der Ricksitzseite des
Fahrzeugs ein Klimagehause 21, ein Klimageblase
22, einen Verdampfapparat 23, einen Heizkern 24,
eine Luftmischklappe 25 und eine fir die Klimaanlage
benutzte elektronische Steuereinheit 26.

[0070] Das Klimagehause 21 enthalt: einen Luftein-
lass 27 zum Ansaugen von Luft von der Riickseite in
dem Fahrzeugfahrgastraum; und eine Klimaluftaus-
blas6ffnung 28 zum Ausblasen der Klimaluft zur
Ruckseite im Fahrzeugfahrgastraum. Weiter enthalt
das Klimagehause 21 eine Trennplatte, die im Zwi-
schenteil des Kanals angeordnet ist, zum Teilen des
Kanals (des linken Kanals in Eig. 1), in dem der Ver-
dampfapparat 23 angeordnet ist, und des Kanals
(des rechten Kanals in Eig. 1), in dem der Heizkern
24 angeordnet ist. Diese zwei Kanale sind miteinan-
der an der stromabwartigen Seite in dem Klimage-
hause 21 verbunden.

[0071] Das fur die Klimaanlage benutzte Geblase
22 ist an der luftstromaufwartigen Seite im Klimage-
hause 21 angeordnet. Das flr die Klimaanlage 22 be-
nutzte Geblase saugt Luft von dem Lufteinlass 27
und schickt sie zur Seite der Klimaluftausblaséffnung
28. Der Verdampfapparat (die Kihleinrichtung) 23 ist
auf der Seite des einen Kanals (des linken Kanals in
Fig. 1) angeordnet, der auf der luftstromabwartigen
Seite des Geblases 22 fiir die Klimaanlage angeord-
net und durch die Trennplatte abgezweigt ist. Des-
halb kihlt der Verdampfapparat (die Kihleinrichtung)
23 die durch den Verdampfapparat strémende Luft.
Der Verdampfapparat 23 bildet einen Warmepum-
penkreis. Dieser Warmepumpenkreis enthalt einen
Kondensator zum Warmeaustausch mit der AuRen-
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luft. Der Heizkern 24 ist an der luftstromabwartigen
Seite des Geblases 22 fir die Klimaanlage in dem
Kanal auf der anderen Seite (dem rechten Kanals in
Fig. 1) angeordnet, der durch die Trennplatte ge-
trennt ist. Dieser Heizkern heizt die durch den Heiz-
kern stromende Luft, wobei das Kihlwasser eines
Verbrennungsmotors als eine Warmequelle verwen-
det wird.

[0072] Die Luftmischklappe 25 ist auf der luftstrom-
aufwartigen Seite der Trennplatte in dem Klimage-
hause 21 angeordnet. Die Luftmischklappe 25 stellt
die Offnungsbereiche des Kanals auf der einen Seite,
in dem der Verdampfapparat 23 angeordnet ist, und
des Kanals auf der anderen Seite, in dem der Heiz-
kern 24 angeordnet ist, ein. Das heil’t, die Luftmisch-
klappe 25 stellt die Temperatur der aus der Klima-
luftausblaséffnung 28 des Klimagehauses 21 ausbla-
senden Klimaluft ein.

[0073] Die fur die Klimaanlage benutzte elektroni-
sche Steuereinheit 26, die nachfolgend als Kili-
ma-ECU bezeichnet wird, schaltet die rlicksitzseitige
Klimaanlage 2 ein/aus. Insbesondere schaltet die
elektronische Steuereinheit 26 den Antrieb des Kuhl-
kreises mit dem Verdampfapparat 23. Weiter stellt die
Klima-ECU 26 die Temperatur der in den Fahrzeug-
fahrgastraum ausblasenden Klimaluft durch Steuern
der Stellung der Luftmischklappe 25 ein.

(1.2) Batteriekihlvorrichtung 1 zur Fahrzeugnutzung

[0074] Die Batteriekuhlvorrichtung 1 zur Fahrzeug-
nutzung ist auf der Kofferraumseite in dem riicksitz-
seitigen Raum eingebaut und kuhlt die Batterie 3 zur
Fahrzeugnutzung, die elektrische Energie zu einem
zum Antrieb benutzten Elektromotor leitet. Diese Bat-
teriekthlvorrichtung 1 zur Fahrzeugnutzung unter-
scheidet sich von der vordersitzseitigen Klimaanlage
und der rlicksitzseitigen Klimaanlage 2 zur Fahrzeug-
nutzung, die zuvor beschrieben wurden. In diesem
Fall ist die Batterie 3 zur Fahrzeugnutzung eine Se-
kundarbatterie, die elektrisch geladen und entladen
werden kann. Diese Batterie 3 zur Fahrzeugnutzung
speichert elektrische Energie, die durch einen durch
einen Verbrennungsmotor angetriebenen Generator
erzeugt wird, und leitet die elektrische Energie einem
zum Antrieb benutzten Elektromotor zu.

[0075] Diese Batteriekuhlvorrichtung 1 zur Fahr-
zeugnutzung enthalt eine Batteriegehduse 11, eine
Leitung 12 innerhalb des Fahrzeugfahrgastraums,
eine Leitung 13 auf der Kofferraumseite, eine Leitung
14 auf der Verdampfapparatseite, ein Geblase 15
zum Kihlen der Batterie, einer erste Schaltklappe 16
zum Schalten des Ansaugens, eine zweite Schalt-
klappe 17 zum Schalten des Ansaugens, einen Bat-
terietemperatursensor 18 und eine elektronische
Steuereinheit 19 zum Kihlen der Batterie, die nach-
folgend als eine ECU zum Batterieklihlen bezeichnet
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wird.

[0076] Das Batteriegehause 11 nimmt die Batterie 3
zur Fahrzeugnutzung auf und bildet einen Kanal der
zur Batterie 3 zur Fahrzeugnutzung geleiteten Luft.
Die luftstromabwartige Seite dieses Batteriegehau-
ses 11 steht mit der AulRenseite des Fahrzeugfahr-
gastraums in Verbindung.

[0077] Die Leitung 12 innerhalb des Fahrzeugfahr-
gastraums verbindet die stromaufwartige Seite des
Batteriegehauses 11 mit der stromaufwartigsten Sei-
te des Klimagehauses 21. Das heilt, die Luft inner-
halb des Fahrzeugfahrgastraums wird von dem Luft-
einlass 27, der an dem Klimagehause 21 ausgebildet
ist, zur Seite der Batterie 3 zur Fahrzeugnutzung, d.h.
zur Seite des Batteriegehduses 11 eingeleitet. Die
kofferraumseitige Leitung 13 verbindet die luftstrom-
aufwartige Seite des Batteriegehduses 11 mit einem
Kofferraum (nicht dargestellt). Das heif3t, die Luft im
Kofferraum, die nachfolgend als Kofferraumluft be-
zeichnet wird, wird zur Seite der Batterie 3 zur Fahr-
zeugnutzung, d.h. zur Seite des Batteriegehauses 11
eingeleitet. Die verdampfapparatseitige Leitung 14
verbindet die luftstromaufwartige Seite des Batterie-
gehduses 11 mit der stromabwartigen Seite des Ver-
dampfapparats 23 in dem Kanal auf der einen Seite,
in dem der Verdampfapparat 23 in dem Klimagehau-
se 21 angeordnet ist. Das heif}t, die durch den Ver-
dampfapparat 23 gekihlte Luft, die nachfolgend als
Kuhlluft bezeichnet wird, wird zur Seite der Batterie 3
zur Fahrzeugnutzung, d.h. zur Seite des Batteriege-
hauses 11 eingeleitet.

[0078] Das Batteriekuhlgeblase 15 ist in einem Ver-
bindungsabschnitt angeordnet, in dem das Batterie-
gehduse 11 und die jeweiligen Leitungen 12 bis 14
miteinander verbunden sind. Dieses Batteriekihlge-
blase 15 saugt die Luft aus dem Fahrzeugfahrgas-
traum durch den Lufteinlass 27 Uber die Leitung 12
innerhalb des Fahrzeugfahrgastraums in das Batte-
riegehause 11. Das Batteriekuihlgeblase 15 saugt die
Kofferraumluft aus dem Kofferraum Gber die Leitung
13 auf der Kofferraumseite in das Batteriegehduse
11. Das Batterieklhlgebldse 15 saugt die Kuihlluft
Uber die Leitung 14 auf der Verdampfapparatseite
zum Batteriegehause 11. Das Batteriekuhlgeblase 15
blast die Luft, die Uber die jeweiligen Leitungen 12 bis
14 angesaugt wird, zur Batterie 3 zur Fahrzeugnut-
zung aus.

[0079] Die erste Klappe 16 zum Schalten des An-
saugens ist so angeordnet, dass sie zwischen der
Batteriegehauseseite 11 der Leitung 12 innerhalb
des Fahrzeugfahrgastraums und der Batteriegehau-
seseite 11 der kofferraumseitigen Leitung 13 schwin-
gen kann. Deshalb kann eine der Offnung auf der
Batteriegehauseseite 11 der Leitung 12 innerhalb
des Fahrzeugfahrgastraums und der Offnung auf der
Batteriegehauseseite 11 der kofferraumseitigen Lei-
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tung 13 durch die erste Klappe 16 zum Schalten des
Ansaugens geschlossen werden.

[0080] Die zweite Klappe 17 zum Schalten des An-
saugens ist so angeordnet, dass sie zwischen der
Batteriegehauseseite 11 der Leitung 12 innerhalb
des Fahrzeugfahrgastraums und der Batteriegehau-
seseite 11 der Leitung 14 auf der Verdampfapparats-
eite schwingen kann. Deshalb kann eine der Offnung
der Batteriegehauseseite 11 der Leitung 12 innerhalb
des Fahrzeugfahrgastraums und der Offnung auf der
Batteriegehauseseite der Leitung 14 auf der Ver-
dampfapparatseite durch die zweite Klappe 17 zum
Schalten des Ansaugens geschlossen werden.

[0081] Das heildt, entsprechend den Stellungen der
ersten Klappe 16 zum Schalten des Ansaugens und
der zweiten Klappe 17 zum Schalten des Ansaugens
wird die durch das Batteriekiihlgeblase 15 angesaug-
te Luft, die nachfolgend als Ansaugluft bezeichnet
wird, so ausgewahlt, dass sie eine der Luft innerhalb
des Fahrzeugfahrgastraums, der Kofferraumluft und
der Kuhlluft ist. Die erste Klappe 16 zum Schalten
des Ansaugens und die zweite Klappe 17 zum Schal-
tens des Ansaugens kdnnen die Ansaugluft zwischen
dem Innenluftmodus, in dem die Ansaugluft die Luft
im Fahrzeugfahrgastraum ist, dem Kofferraumluftmo-
dus (dem AuBenluftmodus), in dem die Ansaugluft
die Kofferraumluft ist, und dem Kuihlluftmodus, in
dem die Ansaugluft die Kiihlluft ist, schalten.

[0082] Der Batterietemperatursensor 18 erfasst
eine Batterie Tb der Batterie 3 zur Fahrzeugnutzung,
welche nachfolgend als eine Batterietemperatur be-
zeichnet wird.

[0083] In die ECU zur Batteriekiihlung 19 wird die
Batterietemperatur Tb von dem Batterietemperatur-
sensor 18 eingegeben. In die ECU zur Batteriekiih-
lung 19 wird eine Lufttemperatur Tam aul3erhalb des
Fahrzeugfahrgastraums, welche durch den Tempera-
tursensor 4 auflerhalb des Fahrzeugfahrgastraums
erfasst wird, eingegeben. Weiter wird in die ECU zur
BatteriekUihlung 19 ein EIN/AUS-Signal der ricksitz-
seitigen Klimaanlage 2 von der Klima-ECU eingege-
ben. Entsprechend der eingegebenen Batterietem-
peratur Tb und Lufttemperatur Tam aul3erhalb des
Fahrzeugfahrgastraums steuert die ECU zur Batte-
riekihlung 19 das Batteriekiihigeblase 15 EIN/AUS
und das Luftvolumenniveau des Batteriekihlgebla-
ses 15, welches nachfolgend als eine Geblasestufe
bezeichnet wird so, dass die Temperatur Tb eine
Temperatur nicht hdéher als eine vorbestimmte Tem-
peratur (zum Beispiel 40°C) sein kann. Weiter steuert
die ECU zur Batteriekiihlung 19 Stellungen der ers-
ten Klappe 16 zum Schalten des Ansaugens und der
zweiten Klappe 17 zum Schalten des Ansaugens.
Das heil3t, die ECU zur Batteriekiihlung 19 (die Mo-
dusschalteinrichtung) fuhrt entsprechend verschie-
denen eingegebenen Informationen einen Schaltpro-
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zess eines Modus aus dem Innenluftmodus, dem
Kofferraummodus und dem Kuhlluftmodus aus, d.h.
die ECU zur Batteriekiihlung 19 fihrt den Modus-
schaltprozess aus.

(2) Verarbeitung der ECU zur Batteriekiihlung 19

[0084] Als nachstes wird nun eine Verarbeitung der
ECU zur Batteriekiihlung 19 erlautert. Wie oben be-
schrieben, enthalt die Verarbeitung der ECU zur Bat-
terieklihlung 19 eine EIN/AUS-Schaltverarbeitung
des Batteriekuhlgeblases 15; eine Schaltverarbei-
tung der Geblasestufe des Batterieklhlgeblases 15;
und eine Modusschaltverarbeitung.

(2.1) EIN/AUS-Schaltverarbeitung des Batteriekuhl-
geblases 15

[0085] Bezug nehmend auf das in Fig. 2 dargestell-
te Flussdiagramm folgen Erlduterungen der
EIN/AUS-Schaltverarbeitung des Batteriekiihlgebla-
ses 15. Fig.2 ist ein Flussdiagramm der
EIN/AUS-Schaltverarbeitung des Batteriekihlgebla-
ses 15.

[0086] Wie in Fig. 2 dargestellt, wird beurteilt, ob die
Batterietemperatur Tb, die von dem Batterietempera-
tursensor 18 eingegeben wird, nicht héher als der
erste Batterietemperaturschwellwert Tb_th1 (zum
Beispiel 32°C) ist oder nicht (Schritt S1). Falls die
Batterietemperatur Tb nicht groRer als der erste Bat-
terietemperaturschwellwert Tb_th1 ist (Schritt S1:
JA), wird anschlieflend beurteilt, ob das Batteriekuhl-
geblase 15 in Betrieb ist oder nicht (Schritt S2). Falls
das Batteriekihlgeblase 15 betrieben wird (Schritt
S2: JA), wird das Batteriekuihlgeblase 15 abgeschal-
tet (Schritt S3) und der Prozess wird beendet. Ande-
rerseits wird in dem Fall, wenn die Batterietemperatur
Tb nicht grolRer als der erste Batterietemperatur-
schwellwert Tb_th1 ist und das Batterieklhlgeblase
15 abgeschaltet ist (Schritt S2: NEIN), die Verarbei-
tung beendet wie sie ist.

[0087] Falls das Batterietemperatur Tb héher als
der erste Batterietemperaturschwellwert Tb_th1 ist
(Schritt S1: NEIN), wird anschlieRend beurteilt, ob
das Batteriekiihlgeblase 15 in Betrieb ist oder nicht
(Schritt S4). Falls das Batteriekihlgeblase 15 in Be-
trieb ist (Schritt S4: JA) wird die Verarbeitung beendet
wie sie ist. Falls dagegen die Batterietemperatur Tb
hoher als der erste Batterietemperaturschwellwert
Tb_th1 ist und das Batteriekiihigeblase 15 abge-
schaltet ist (Schritt S4: NEIN), wird das Batteriekihl-
geblase 15 in Betrieb genommen (Schritt S5) und die
Verarbeitung wird beendet wie sie ist.

[0088] Das heildt, falls die Batterietemperatur Tb
nicht hoher als der erste Batterietemperaturschwell-
wert Tb_th1 ist, wird das Batterieklihlgeblase 15 ab-
geschaltet. Falls die Batterietemperatur T, héher als
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der erste Batterietemperaturschwellwert Tb_th1 ist,
wird das Batteriekiihigeblase 15 betrieben.

(2.2) Schalten der Geblasestufe entsprechend der
Batterietemperatur Tb

[0089] Als nachstes wird nun Bezug nehmend auf
das Flussdiagramm in Fig. 3 das Schalten der Gebla-
sestufe erlautert. Fig. 3 ist ein Flussdiagramm eines
Prozesses des Schaltens einer Geblasestufe ent-
sprechend der Batterietemperatur Tb.

[0090] Wie in Fig. 3 dargestellt, wird zu allererst be-
urteilt, ob das Batteriekiihigeblase 15 in Betrieb ist
oder nicht (Schritt S11). Falls das Batteriekiihlgebla-
se 15 abgeschaltet ist (Schritt S11: NEIN), wird die
Verarbeitung beendet wie sie ist. Falls dagegen das
Batteriekuihlgeblase 15 in Betrieb ist (Schritt S11: JA),
wird anschlief3end beurteilt, ob die Batterietempera-
tur Tb in einem vorbestimmten Temperaturbereich
(Tb_min(n) £ Tb £ Tb_max(n)) in der aktuellen Ge-
blasestufe liegt oder nicht (Schritt S12). In diesem
Fall ist der vorbestimmte Temperaturbereich bei der
Geblasestufe ein Temperaturbereich, der fir jede
Geblasestufe eingestellt ist. Zum Beispiel ist der
Temperaturbereich bei der minimalen Geblasestufe
in dem Temperaturbereich von 32°C bis 35°C einge-
stellt. In diesem Fall ist n in der obigen Bedingung ein
Geblasestufenwert, Tb_min(n) ist die minimale Tem-
peratur bei der Stufe n, und Tb_max(n) ist die maxi-
male Temperatur bei der Stufe n.

[0091] Falls die Batterietemperatur Tb in dem vor-
bestimmten Temperaturbereich in der aktuellen Ge-
blasestufe liegt (Schritt S12: JA) wird die Verarbei-
tung beendet, wobei die aktuelle Geblasestufe beibe-
halten wird. Falls dagegen die Batterietemperatur Tb
nicht in dem vorbestimmten Temperaturbereich bei
der aktuellen Geblasestufe liegt (Schritt S12: NEIN)
wird weiter verurteilt, ob die Batterietemperatur Tb
niedriger als die minimale Temperatur Tb_min(n) in
dem Temperaturbereich in der aktuellen Geblasestu-
fe ist oder nicht (Schritt S13). Falls die Batterietempe-
ratur Tb niedriger als die jeweilige minimale Tempe-
ratur Tb_min(n) ist (Schritt S13: JA), wird die Gebla-
sestufe um eine Stufe verringert (Schritt S14), und
die Verarbeitung wird beendet. Wenn die Batterie 3
zur Fahrzeugnutzung ausreichend gekuhlt ist, wird
die Verarbeitung so ausgefihrt, dass die Geblasestu-
fe gesenkt werden kann.

[0092] Falls dagegen die Batterietemperatur Tb
nicht niedriger als die minimale Temperatur
Tb_min(n) in dem Temperaturbereich bei der aktuel-
len Geblasestufe ist (Schritt S13: NEIN), d.h. falls die
Batterietemperatur Tb héher als die maximale Tem-
peratur Tb_max(n) in dem Temperaturbereich bei der
aktuellen Geblasestufe ist, wird die Geblasestufe um
eine Stufe hochgesetzt (Schritt S15), und die Verar-
beitung wird beendet. Da die Batterie 3 zur Fahrzeug-
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nutzung bei der aktuellen Geblasestufe nicht ausrei-
chend gekihlt wird, wird die Verarbeitung so ausge-
fuhrt, dass die Geblasestufe erhéht werden kann.

(2.3) Prozess des Schaltens des Modus

[0093] Als nachstes wird nun Bezug nehmend auf
Fig. 4 die Modusschaltverarbeitung erlautert. Fig. 4
ist ein Flussdiagramm eines Prozesses des Schal-
tens des Modus im ersten Ausfihrungsbeispiel.

[0094] Wie in Fig. 4 dargestellt, wird zu allererst be-
urteilt, ob die Aulienlufttemperatur Tam nicht gréRer
als ein AuRenlufttemperaturschwellwert Tam_th (zum
Beispiel 30°C) ist oder nicht (Schritt S21). Falls die
AuRenlufttemperatur Tam nicht groRer als der Au-
Renlufttemperaturschwellwert Tam_th ist (Schritt
S21: JA), wird der Modus in den Kofferraumluftmo-
dus geschaltet (Schritt S22). Insbesondere wird die
Kofferraumluft in das Batteriegehause 11 eingeleitet
und zur Batterie 3 zur Fahrzeugnutzung ausgebla-
sen.

[0095] Wenn der Modus zum Kofferraumluftmodus
geschaltet ist, wird anschlieRend beurteilt, ob die Ge-
blasestufe des Batteriekiihlgeblases 15 die maximale
Stufe ist oder nicht (Schritt S23). Falls die Geblase-
stufe des Batteriekiihigeblases 15 nicht die maximale
Stufe ist (Schritt S23: NEIN), wird die Beurteilung
wiederholt, bis die Geblasestufe zur maximalen Stufe
wird. Das heil3t, bis die Geblasestufe zur maximalen
Stufe wird, kann der Kofferraumluftmodus beibehal-
ten werden.

[0096] Andererseits wird, falls die Geblasestufe die
maximale Stufe ist (Schritt S23: JA), weiter beurteilt,
ob die Geblasestufenerhdhungsverarbeitung gerade
in Schritt S15 in Fig. 3 ausgefihrt wird oder nicht
(Schritt S24). Falls die Geblasestufenerhéhungsver-
arbeitung gerade nicht bei der maximalen Geblase-
stufe ausgefihrt wird (Schritt S24: NEIN), kehrt das
Programm zu Schritt S23 zurtick, und die Verarbei-
tung wird wiederholt.

[0097] Andererseits wird, falls die Geblasestufener-
héhungsverarbeitung gerade bei der maximalen Ge-
blasestufe ausgefiihrt wird (Schritt S24: JA), der Mo-
dus zum Innenluftmodus geschaltet (Schritt S25).

[0098] In diesem Zusammenhang wird, falls die Au-
Renlufttemperatur Tam hoher als ein AuRenlufttem-
peraturschwellwert Tam_th ist (Schritt S21: NEIN),
der Modus zum Innenluftmodus geschaltet (Schritt
S25).

[0099] Wenn der Modus zum Innenluftmodus ge-
schaltet wird, wird beurteilt, ob die Geblasestufe die
minimale Stufe ist oder nicht (Schritt $S26). Falls die
Geblasestufe die minimale Stufe ist (Schritt S26: JA),
wird weiter beurteilt, ob die Geblasestufenverringe-
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rungsverarbeitung gerade in Schritt S14 in Fig. 3
ausgefuhrt wird oder nicht (Schritt S27). Falls die
Geblasestufenverringerungsverarbeitung gerade bei
der minimalen Geblasestufe ausgefihrt wird (Schritt
S27: JA), wird der Modus zum Kofferraumluftmodus
geschaltet (Schritt S32).

[0100] Andererseits wird, falls die Geblasestufe
nicht die minimale Stufe ist (Schritt S26: Nein) oder
falls die Geblasestufe die minimale Stufe ist und der
Geblasestufenverringerungsprozess gerade nicht
ausgefuhrt werden soll (Schritt S27: NEIN), beurteilt,
ob die Geblasestufe die maximale Stufe ist oder nicht
(Schritt S28). Falls die Geblasestufe nicht die maxi-
male Stufe ist (Schritt S28: NEIN), kehrt das Pro-
gramm zu Schritt S26 zuriick, und die Verarbeitung
wird wiederholt.

[0101] Andererseits wird, falls die Geblasestufe die
maximale Stufe ist (Schritt S28: JA), weiter beurteilt,
ob in Schritt S15 Fig. 3 gerade die Geblasestufener-
héhungsverarbeitung ausgefiihrt werden soll (Schritt
S29). Falls die Geblasestufenerhdhungsverarbeitung
gerade bei der maximalen Geblasestufe ausgefuhrt
werden soll (Schritt S29: NEIN), kehrt das Programm
zu Schritt S26 zurtick, und die Verarbeitung wird wie-
der wiederholt.

[0102] Andererseits wird, falls der Geblasestufener-
héhungsprozess gerade bei der maximalen Geblase-
stufe ausgefihrt werden soll (Schritt S29: JA), an-
schlieflend beurteilt, ob die riicksitzseitige Klimaanla-
ge 2 in Betrieb ist oder nicht (Schritt S30).

[0103] Falls die Batteriekuhlvorrichtung 1 in Betrieb
ist (Schritt S30: JA), wird der Modus zum Kuihlluftmo-
dus geschaltet (Schritt S31). Hierbei ist die Geblase-
stufe des Batterieklihlgeblases 15 fixiert. Anschlie-
Rend wird beurteilt, ob die Batterietemperatur Tb
nicht gréRBer als der zweite Batterietemperatur-
schwellwert Tb_th2 ist oder nicht (Schritt S32). Falls
die Batterietemperatur Tb héher als der zweite Batte-
rietemperaturschwellwert Tb_th2 ist (Schritt S32:
NEIN), wird die Verarbeitung wiederholt, bis die Bat-
terietemperatur Tb auf einen Wert nicht hdher als der
zweite Batterietemperaturschwellwert Tb_th2 gesun-
ken ist. Andererseits wird, falls die Batterietempera-
tur Tb nicht gréRer als der zweite Batterietemperatur-
schwellwert Tb_th2 ist (Schritt S32: JA), der Modus
zum Innenluftmodus geschaltet (Schritt S25), und die
Verarbeitung wird wiederholt.

[0104] Falls die Klimaanlage als Ergebnis der Beur-
teilung, ob die Batteriekuhlvorrichtung 1 in Betrieb ist
oder nicht, nicht in Betrieb ist (Schritt S31: NEIN),
wahrend der Innenluftmodus beibehalten wird, wird
eine Verarbeitung derart ausgefiihrt, dass ein Aus-
gang der Batterie 3 zur Fahrzeugnutzung reduziert
werden kann (Schritt S33). Dann kehrt das Pro-
gramm zu Schritt S26 zuriick, und die Verarbeitung
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wird wiederholt.

[0105] Wie oben erlautert, wird, falls die AuRenluft-
temperatur Tam nicht grofer als ein AuRenlufttempe-
raturschwellwert Tam_th ist, ein Schalten in der Rei-
henfolge des Kofferraumluftmodus, des Innenluftmo-
dus und des Kuhlluftmodus ausgefiihrt. Andererseits
wird, falls die Auf3enlufttemperatur Tam héher als der
AuBenlufttemperaturschwellwert Tam_th ist, ein
Schalten in der Reihenfolge des Innenluftmodus und
des Kuhlluftmodus ausgefuhrt.

[0106] Als nachstes wird nun das zweite Ausfih-
rungsbeispiel erlautert. Nur die Modusschaltverarbei-
tung des zweiten Ausfiihrungsbeispiels unterschei-
det sich von jener des ersten Ausfuhrungsbeispiels.
Deshalb wird nur die Modusschaltverarbeitung wie
folgt erlautert. Die im zweiten Ausfihrungsbeispiel
ausgefiihrte Modusschaltverarbeitung wird unter Be-
zugnahme auf Fig. 5 erlautert. Fig. 5 ist ein Flussdi-
agramm eines Prozesses des Schaltens des Modus
im zweiten Ausfihrungsbeispiel.

[0107] Wie in Eig. 5 dargestellt, wird zu allererst be-
urteilt, ob die Aulienlufttemperatur Tam nicht gréRer
als der erste AulBenlufttemperaturschwellwert
Tam_th1 (zum Beispiel 25°C) ist oder nicht (Schritt
S41). Falls die AuRenlufttemperatur Tam nicht gréRer
als der erste AulBenlufttemperaturschwellwert
Tam_th1 ist (Schritt S41: JA), wird der Modus zum
Kofferraumluftmodus geschaltet (Schritt S42), und
die Verarbeitung wird beendet.

[0108] Andererseits wird, falls die AuRenlufttempe-
ratur Tam hoher als der erste Aulenlufttemperatur-
schwellwert Tam_th1 ist (Schritt S41: NEIN), weiter
beurteilt, ob die Au3enlufttemperatur Tam nicht gro-
Rer als der zweite AulRenlufttemperaturschwellwert
Tam_th2 (zum Beispiel 30°C) ist oder nicht (Schritt
S43). Falls die AuRenlufttemperatur Tam nicht gréRer
als der zweite AulRenlufttemperaturschwellwert
Tam_th2 ist (Schritt S43: JA), wird weiter beurteilt, ob
die Batterietemperatur Tb nicht groRer als der erste
Batterietemperaturschwellwert Tb_th3 ist oder nicht
(Schritt S44). Falls die Batterietemperatur Tb nicht
groRer als der erste Batterietemperaturschwellwert
Tb_th3 (zum Beispiel 43°C) ist (Schritt S44: JA), wird
der Modus zum Kofferraumluftmodus geschaltet
(Schritt S42), und die Verarbeitung wird beendet.

[0109] Andererseits wird, falls die AuRenlufttempe-
ratur Tam hoher als der zweite AulRenlufttemperatur-
schwellwert Tam_th2 ist (Schritt S43: NEIN) oder falls
die AuRenlufttemperatur Tam nicht als grof3er als der
zweite Aulienlufttemperaturschwellwert Tam_th2 ist
und die Batterietemperatur Tb héher als der erste
Batterietemperaturschwellwert Tb_th3 ist (Schritt S4:
NEIN), weiter beurteilt, ob die Batterietemperatur Tb
nicht gréRer als der zweite Batterietemperatur-
schwellwert Tb_th4 (zum Beispiel 45°C) ist oder nicht
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(Schritt S45). Falls die Batterietemperatur Tb nicht
groler als der zweite Batterietemperaturschwellwert
Tb_th4 ist (Schritt S45: JA), wird der Modus zum In-
nenluftmodus gewechselt (Schritt S46), und die Ver-
arbeitung wird beendet.

[0110] Andererseits wird, falls die Batterietempera-
tur Tb hoher als der zweite Batterietemperatur-
schwellwert Tb_th4 ist (Schritt S45: NEIN) weiter be-
urteilt, ob die ricksitzseitige Klimaanlage 2 in Betrieb
ist oder nicht (Schritt S47). Falls die rlcksitzseitige
Klimaanlage 2 nicht in Betrieb ist (Schritt S47: NEIN),
wird der Modus zum Innenluftmodus geschaltet
(Schritt S46), und die Verarbeitung wird beendet.

[0111] Andererseits wird, falls die Batterietempera-
tur Tb hoher als der zweite Batterietemperatur-
schwellwert Tb_th4 ist und die rlcksitzseitige Klima-
anlage 2 in Betrieb ist (Schritt S47: JA), der Modus
zum Kuhlluftmodus geschaltet (Schritt S48).

[0112] Bezug nehmend auf Fig. 6 wird nun eine Be-
ziehung jedes Modus zur Batterietemperatur Tb und
zur Auf3enlufttemperatur Tam in dem Fall, wenn der
Modus wie oben beschrieben geschaltet wird, erlau-
tert. Fig. 6 ist eine Darstellung von Modi beziglich
der Batterietemperatur Tb und der Lufttemperatur
Tam auBerhalb des Fahrzeugfahrgastraums. Wie in
Eig. 6 dargestellt, wird, falls die AufRenlufttemperatur
Tam nicht groRer als der erste AulRenlufttemperatur-
schwellwert Tam_th1 ist, der Modus in den Koffer-
raumluftmodus gesetzt.

[0113] Falls die AuRenlufttemperatur Tam héher als
der erste AuBenlufttemperaturschwellwert Tam_th1
und nicht groRer als der zweite AuRenlufttemperatur-
schwellwert Tam_th2 ist, ist der Modus je nach Batte-
rietemperatur Tb unterschiedlich. Insbesondere ist,
falls die Batterietemperatur Tb nicht grof3er als der
erste Batterietemperaturschwellwert Tb_th3 ist, der
Modus der Kofferraumluftmodus. Falls die Batterie-
temperatur Tb héher als der erste Batterietempera-
turschwellwert Tb_th3 und nicht gréRer als der zweite
Batterietemperaturschwellwert Tb_th4 ist, ist der Mo-
dus der Innenluftmodus. Weiter ist, falls die Batterie-
temperatur Tb hoher als der zweite Batterietempera-
turschwellwert Tb_th4 ist, der Modus grundsatzlich
der Kihlluftmodus. Falls jedoch die riicksitzseitige
Klimaanlage 2 nicht in Betrieb ist, ist in dem Fall,
wenn die Batterietemperatur Tb héher als der zweite
Batterietemperaturschwellwert Tb_th4 ist, der Modus
der Innenluftmodus.

[0114] Falls die AuRenlufttemperatur Tam héher als
der zweite AuRRenlufttemperaturschwellwert Tam_th2
ist, ist der Modus je nach Batterietemperatur Tb un-
terschiedlich. Insbesondere ist in dem Fall, wenn die
Batterietemperatur Tb nicht groRer als der zweite
Batterietemperaturschwellwert Tb_th4 ist, der Modus
der Innenluftmodus. Falls die Batterietemperatur Tb
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hoéher als der zweite Batterietemperaturschwellwert
Tb_th4 ist, ist der Modus grundsatzlich der Kuhlluft-
modus. Falls jedoch die riicksitzseitige Klimaanlage
2 nicht in Betrieb ist, ist in dem Fall, wenn die Batte-
rietemperatur Tb héher als der zweite Batterietempe-
raturschwellwert Tb_th4 ist, der Modus der Innenluft-
modus.

[0115] In diesem Fall kann eine Beziehung jedes
Modus beziglich einer Batterietemperatur Tb und ei-
ner Auf3enlufttemperatur Tam eingestellt werden, wie
dies in Fig. 7 dargestellt ist. Fig. 7 ist eine Darstel-
lung, die jeden Modus bezuglich der Batterietempe-
ratur Tb und der Lufttemperatur Tam auRerhalb des
Fahrzeugfahrgastraums in der gleichen Weise wie in

Fig. 6 zeigt.

[0116] Wie in Fig.7 dargestellt, ist in dem Fall,
wenn die Aulienlufttemperatur Tam hoher als der ers-
te Aufenlufttemperaturschwellwert Tam_th1 und
nicht groRer als der zweite AuRenlufttemperatur-
schwellwert Tam_th2 ist, der erste Batterietempera-
turschwellwert Tb_th3 je nach Lufttemperatur Tam
aullerhalb des Fahrzeugfahrgastraums unterschied-
lich gemacht. Insbesondere ist in dem Fall, wenn die
AufRenlufttemperatur Tam héher als der erste Auf3en-
lufttemperaturschwellwert Tam_th1 und nicht gréer
als der zweite AulRenlufttemperaturschwellwert
Tam_th2 ist, wenn die AuBenlufttemperatur Tam
hoch ist, der erste Batterietemperaturschwellwert
Tb_th3 niedrig gemacht, und wenn die Aul3enlufttem-
peratur Tam niedriger ist, ist der erste Batterietempe-
raturschwellwert Tb_th3 hoher gemacht.

[0117] In diesem Zusammenhang steht im obigen
Ausfuhrungsbeispiel die verdampfapparatseitige Lei-
tung 14 mit der stromabwartigen Seite des Verdampf-
apparats 23, der in dem Kanal auf einer Seite, in dem
der Verdampfapparat 23 angeordnet ist, in dem Kili-
magehduse 21 der ricksitzseitigen Klimaanlage po-
sitioniert ist, in Verbindung. Die vorliegende Erfin-
dung ist jedoch nicht auf das obige spezielle Ausfih-
rungsbeispiel beschrankt. Zum Beispiel kann die ver-
dampfapparatseitige Leitung 14 mit der stromabwar-
tigen Seite des Verdampfapparats des Klimagehau-
ses der vordersitzseitigen Klimaanlage (nicht darge-
stellt) in Verbindung stehen. Das heif’t, wenn die Bat-
teriekiihlvorrichtung 1 im Kihlluftmodus ist, kann die
Kuahlluft von der riicksitzseitigen Klimaanlage zur Bat-
teriegehauseseite 11 eingeleitet werden.

[0118] Als nachstes wird unter Bezugnahme auf
Fig. 8 das dritte Ausflihrungsbeispiel der vorliegen-
den Erfindung beschrieben. Das dritte Ausfuhrungs-
beispiel unterscheidet sich deutlich von dem obigen
zweiten Ausfiihrungsbeispiel in der Hinsicht, dass im
dritten Ausflhrungsbeispiel kein Kofferraumluftmo-
dus existiert. Demgemal enthalt die Batteriekihlvor-
richtung 1 dieses Ausfiihrungsbeispiels (nicht darge-
stellt) nicht die kofferraumseitige Leitung 13 und die
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erste Klappe 16 zum Schalten des Ansaugens, die in
Fig. 1 gezeigt sind. Weitere Konstruktionspunkte wie
beispielsweise die Geblasestufenschaltverarbeitung
des dritten Ausflhrungsbeispiels sind gleich jenen
des ersten und des zweiten Ausfihrungsbeispiels.

[0119] Die Modusschaltsteuerung dieses Ausfiih-
rungsbeispiels wird wie folgt ausgefihrt. Wie in Fig. 8
dargestellt, wird in dem Fall, wenn die Aul3enlufttem-
peratur Tam hoher als die vorbestimmte Temperatur
Tam_th ist (Tam_th = 0°C in diesem Ausflihrungsbei-
spiel), der Ansaugmodus zwischen dem Innenluftmo-
dus und dem Kiuhlluftmodus entsprechend der obi-
gen Batterietemperatur Tb ausgewahlt. Falls die Au-
Renlufttemperatur Tam nicht groRer als die vorbe-
stimmte Temperatur Tam_th ist, wird der Innenluftmo-
dus ausgewahilt.

[0120] Insbesondere wird in dem Fall, wenn die Au-
Renlufttemperatur Tam hoher als die obige vorbe-
stimmte Temperatur Tam_th ist, wenn die Batterie-
temperatur Tb niedriger als die Referenztemperatur
Tb_th ist, der Innenluftmodus ausgewahlt. Wenn die
Batterietemperatur Tb nicht niedriger als die Refe-
renztemperatur Tb_th ist, wird der Kuihlluftmodus
ausgewahlt. In diesem Zusammenhang wird in die-
sem Ausfiihrungsbeispiel eingestellt, dass, wenn die
AuRenlufttemperatur Tam steigt, die Referenztempe-
ratur Tb_th erniedrigt wird.

[0121] Aufgrund dessen kann, wenn die AuRenluft-
temperatur so niedrig ist, dass der Verdampfapparat
keine Kuhlleistung zeigen kann, der Innenluftmodus
ausgewahlt werden.

[0122] Wenn die AuRenlufttemperatur Tam steigt,
steigt in vielen Fallen auch die Lufttemperatur im
Fahrzeugfahrgastraum. In diesem Fall ist es er-
wiinscht, den Modus friher als im Ublichen Fall zum
Kahlluftmodus zu Ubertragen. In diesem Ausfih-
rungsbeispiel ist es eingestellt, dass, wenn die Au-
Renlufttemperatur Tam steigt, die Referenztempera-
tur Tb_th, bei welcher der Kuhlluftmodus verwendet
wird, auf einen niedrigeren Wert gesetzt wird. Des-
halb ist es mdglich, wenn die AulRenlufttemperatur
Tam hoch steigt, friher als im Ublichen Fall in den
Kihlluftmodus zu wechseln.

[0123] In diesem Zusammenhang wird im Kihlluft-
modus des ersten und des zweiten Ausflihrungsbei-
spiels nur die Kihlluft, die durch den Verdampfappa-
rat der Klimaanlage zur Fahrzeugnutzung gelangt ist,
verwendet. Im Kuhlluftmodus dieses Ausfiihrungs-
beispiels werden jedoch sowohl die Kuhlluft, die
durch den Verdampfapparat der Klimaanlage zur
Fahrzeugnutzung gelangt ist, als auch die Luft in dem
Fahrzeugfahrgastraum gleichzeitig verwendet. Auf-
grund dessen wird es moglich, ein groRes Volumen
eines Kuhlluftstroms zur Batterie auszublasen, ohne
ein Klimagefuhl im Fahrzeugfahrgastraum zu verlie-
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ren. Dieser Effekt ist nicht auf das vorliegende Aus-
fuhrungsbeispiel beschrankt, d.h. dieser Effekt kann
auch im ersten und im zweiten Ausfiihrungsbeispiel
vorgesehen sein, die zuvor beschrieben wurden. Na-
turlich kann in der gleichen Weise wie beim ersten
und zweiten Ausfihrungsbeispiel auch nur die Kiihl-
luft fir den Kuhlluftmodus dieses Ausflihrungsbei-
spiels verwendet werden.

[0124] Als nachstes wird nun Bezug nehmend auf
Fig. 9 das vierte Ausflihrungsbeispiel der vorliegen-
den Erfindung beschrieben. Wenn man das vierte
Ausfihrungsbeispiel mit dem obigen dritten Ausfiih-
rungsbeispiel vergleicht, wird der unterschiedliche
Punkt wie folgt beschrieben. Im vierten Ausfuhrungs-
beispiel ist der Kuhlluftmodus im dritten Ausflihrungs-
beispiel in einen Bereich, in dem nur die Kuhlluft ver-
wendet wird, und den anderen Bereich, in dem so-
wohl die Kuhlluft als auch die Innenluft verwendet
werden, aufgeteilt. Weitere Punkte des vierten Aus-
fuhrungsbeispiels sind gleich jenen des dritten Aus-
fuhrungsbeispiels.

[0125] Wie in Eig.9 dargestellt, wird die Modus-
schaltsteuerung in diesem Ausfuhrungsbeispiel wie
folgt ausgefihrt. Falls die Temperatur Tam der Luft
aullerhalb des Fahrzeugfahrgastraum hoher als eine
vorbestimmte Temperatur Tam_th ist (Tam_th = 0°C
in diesem Ausfiihrungsbeispiell, wird je nach dem
Wert der Batterietemperatur Tb der Ansaugmodus
aus dem Innenluftmodus, dem Kuhlluftmodus und
dem Modus, in dem sowohl die Innenluft als auch die
Kahlluft verwendet werden, ausgewahlt. Falls die
Temperatur Tam der Luft aufRerhalb des Fahrzeug-
fahrgastraums nicht groRer als die vorbestimmte
Temperatur Tam_th ist, wird der Innenluftmodus aus-
gewabhlt.

[0126] Insbesondere wird der Modus wie folgt aus-
gewahlt. Falls die Temperatur Tam der Luft au3erhalb
des Fahrzeugfahrgastraums hoher als die vorbe-
stimmte Temperatur Tam_th ist, wird, wenn die Batte-
rietemperatur Tb niedriger als eine Referenztempe-
ratur Tb_th5 ist, der Innenluftmodus ausgewahit.
Falls die Temperatur Tam der Luft auBerhalb des
Fahrzeugfahrgastraums héher als die vorbestimmte
Temperatur Tam_th ist, wird, wenn die Batterietem-
peratur Tb nicht kleiner als die Referenztemperatur
Tb_th5 und niedriger als die Referenztemperatur
Tb_th6 ist, der Kihlluftmodus ausgewahlt. Falls die
Temperatur Tam der Luft aulRerhalb des Fahrzeug-
fahrgastraums hoher als die vorbestimmte Tempera-
tur Tam_th ist, wird, wenn die Batterietemperatur Tb
nicht niedriger als die Referenztemperatur Tb_th6 ist,
der Modus, in dem sowohl die Innenluft als auch die
Kuhlluft verwendet werden, ausgewahit.

[0127] In der gleichen Weise wie beim dritten Aus-
fuhrungsbeispiel ist eingestellt, dass, wenn die Tem-
peratur Tam der Luft auRerhalb des Fahrzeugfahr-

2006.05.11

gastraums hoher steigt, die Referenztemperaturen
Tb_th5 und Tb_th6 vermindert werden.

[0128] In diesem Ausfihrungsbeispiel kann, falls
die Temperatur Tam der Luft aul3erhalb des Fahr-
zeugfahrgastraums hoher als die vorbestimmte Tem-
peratur Tam_th ist und die Batterietemperatur Tb
nicht kleiner als die Referenztemperatur Tb_th6 ist,
eine Steuerung derart ausgefihrt werden, dass ein
Volumen der durch das Geblase ausgeblasenen Luft
vergroRert werden kann.

[0129] In diesem Zusammenhang benutzt im dritten
Ausfuhrungsbeispiel und in diesem Ausfihrungsbei-
spiel in der gleichen Weise wie bei den oben be-
schriebenen ersten und zweiten Ausflihrungsbeispie-
len in dem Fahrzeug mit sowohl der vordersitzseiti-
gen Klimaanlage als auch der riicksitzseitigen Klima-
anlage die Batteriekuhlvorrichtung die durch den Ver-
dampfapparat, der eine in die ricksitzseitige Klima-
anlage integrierte Kuhleinrichtung ist, gekuhlte Kuhl-
luft. Die vorliegende Erfindung ist jedoch nicht auf
das obige spezielle Ausfiihrungsbeispiel beschrankt.
Die Batteriekuhlvorrichtung kann die Kuhlluft verwen-
den, die durch den in die vordersitzseitige Klimaanla-
ge integrierten Verdampfapparat gestromt ist. Natir-
lich kann die vorliegende Erfindung auch auf ein
Fahrzeug nur mit der vordersitzseitigen Klimaanlage
angewendet werden.

[0130] Als nachstes wird unter Bezugnahme auf
Fig. 10 bis Fig. 20 die Klimaanlage zur Fahrzeugnut-
zung des flnften Ausflihrungsbeispiels der vorliegen-
den Erfindung wie folgt beschrieben.

(3) Aufbau der Klimaanlage zur Fahrzeugnutzung

[0131] Zu allererst wird nun Bezug nehmend auf
Fig. 10 der Aufbau der Klimaanlage zur Fahrzeug-
nutzung erldutert. Eig. 10 ist eine Darstellung eines
Modells des Gesamtaufbaus der Klimaanlage zur
Fahrzeugnutzung. In diesem Zusammenhang zeigt
der leere Pfeil in Fig. 10 einen Luftstrom. Diese Kli-
maanlage zur Fahrzeugnutzung enthalt eine Klima-
einheit 102, eine Batterieklhleinheit 101 und eine
ECU (Steuereinrichtung) 119.

(3.1) Klimaeinheit 102

[0132] Die Klimaeinheit 102 ist auf der Riicksitzseite
angeordnet und fihrt eine Klimatisierung hauptsach-
lich auf der Riicksitzseite aus. Wie in Fig. 10 gezeigt,
enthalt diese Klimaeinheit 102 ein Klimagehause
121, einen Verdampfapparat (Kuhllufterzeugungsein-
richtung) 123, einen Heizkern (Heizlufterzeugungs-
einrichtung) 122, eine Luftmischklappe (Klimalufter-
zeugungseinrichtung) 125, ein Klimageblase 122, ei-
nen Ausblaslufttemperatursensor (Klimaluftausblas-
temperaturerfassungseinrichtung) 131, eine Klima-
bedientafel 132, eine Klimageblaseantriebsschaltung
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133 und einen Luftmischklappenservomotor 134.

[0133] Das Klimagehduse 121 enthalt: einen Luft-
einlass 127 zum Ansaugen von Luft von der Rucksei-
te im Fahrzeugfahrgastraum; und eine Klimaluftaus-
blaséffnung 128 zum Ausblasen der Klimaluft zur
Ruckseite im Fahrzeugfahrgastraum. Weiter enthalt
das Klimagehause 121 eine Trennplatte 130, die im
Zwischenabschnitt des Kanals angeordnet ist, zum
Teilen des Kanals, in dem der Verdampfapparat 123
angeordnet ist, und des Kanals, in dem der Heizkern
124 angeordnet ist. Diese zwei Kanale sind miteinan-
der auf der stromabwartigen Seite im Klimagehause
121 verbunden.

[0134] Der Verdampfapparat 123 ist in dem Klima-
gehduse 121 angeordnet. Insbesondere ist der Ver-
dampfapparat 123 zwischen dem Lufteinlass 127
und der Klimaluftausblastffnung 128 angeordnet.
Genauer ist der Verdampfapparat 123 in einem Kanal
auf der einen Seite (dem linken Kanal bezuglich der
Trennplatte 130 in Fig. 101 bezlglich der Trennplatte
130 angeordnet. Der Verdampfapparat 123 bildet ei-
nen Warmepumpenkreis. Dieser Warmepumpen-
kreis enthalt einen Kondensator zum Warmeaus-
tausch mit der Aufenluft. Dieser Verdampfapparat
123 kihlt die stromaufwartige Luft, die in dem Ver-
dampfapparat strémt, sodass die Kihlluft auf der
stromabwartigen Seite erzeugt werden kann.

[0135] Der Heizkern 124 ist in dem Klimagehause
121 angeordnet. Insbesondere ist der Heizkern 124
zwischen dem Lufteinlass 127 und der Klimaluftaus-
blas6ffnung 128 angeordnet. Genauer ist der Heiz-
kern 124 in dem Kanal auf der anderen Seite (dem
rechten Kanal beziglich der Trennplatte 130 in
Fig. 10) bezuglich der Trennplatte 130 angeordnet.
Dieser Heizkern 124 heizt die stromaufwartige Luft,
die durch den Heizkern stromt, sodass die Heizluft
auf der stromabwartigen Seite erzeugt werden kann.

[0136] Die Luftmischklappe 125 ist auf der luftstrom-
abwartigen Seite der Trennplatte 130 in dem Klima-
gehause 121 angeordnet und stellt die Offnungsbe-
reiche des einen Seitenkanals, in dem der Verdampf-
apparat 123 angeordnet ist, und des anderen Seiten-
kanals, in dem der Heizkern 124 angeordnet ist, ein.
Aufgrund dessen erzeugt die Luftmischklappe 125 ei-
nen Strom klimatisierter Luft in einer solchen Weise,
dass ein Strom der durch den Verdampfapparat 123
erzeugten Kihlluft und ein Strom der durch den Heiz-
kern 124 erzeugten Heizluft miteinander auf der
stromabwartigen Seite der Trennplatte 130 verbun-
den werden. Deshalb ist es méglich, wenn der Off-
nungsgrad dieser Luftmischklappe eingestellt wird,
ein Verhaltnis der heilden Luft zur kalten Luft frei ein-
zustellen. Falls zum Beispiel die Luftmischklappe 125
einen Seitenkanal auf der Verdampfapparatseite 123
offnet und den anderen Seitenkanal auf der Heiz-
kernseite 124 schliefl3t, kann die klimatisierte Luft al-
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lein aus der Kuhlluft erzeugt werden, und die Tempe-
ratur der Klimaluft wird auf den niedrigsten Wert ver-
mindert. Falls dagegen die Luftmischklappe 125 den
einen Seitenkanal auf der Verdampfapparatseite 123
schliet und den anderen Seitenkanal auf der Heiz-
kernseite 124 6ffnet, kann die Klimaluft allein aus der
Heizluft erzeugt werden, und die Temperatur der Kii-
maluft wird auf den héchsten Wert erhoht.

[0137] Das Klimageblase 122 ist auf der luftstrom-
aufwartigen Seite in dem Klimagehduse 121 ange-
ordnet und blast die Luft, die Uber den Lufteinlass 127
vom Fahrzeugfahrgastraums angesaugt worden ist,
zu einem auf der Seite der Klimaausblaséffnung 128
befindlichen Fahrgast aus. Dieses Klimageblase 122
erzeugt einen Strom klimatisierter Luft, die stromab
des Klimageblases 122 erzeugt wird, sodass der
Strom klimatisierter Luft zum Fahrgast ausgeblasen
werden kann.

[0138] Der Ausblaslufttemperatursensor 131 erfasst
die Klimaluftausblastemperatur Ta, welches die Tem-
peratur der erzeugten und von dem Klimageblase
122 ausgeblasenen Klimaluft ist.

[0139] An der Klimabedientafel 132 sind verschie-
dene Betatigungsschalter wie beispielsweise ein
Fahrzeugfahrgastraumtemperatureinstellschalter
und  ein Klimaschalter =~ angeordnet. Der
Fahrzeugfahrgastraumtemperatureinstellschalter
wird zum Einstellen der Temperatur in der Klimazone
im Fahrzeugfahrgastraum auf eine gewtinschte Tem-
peratur (eine Einstelltemperatur im Fahrzeugfahrgas-
traum) Tset benutzt. Der Klimaschalter wird zum Be-
treiben des Verdampfapparats 123 und des Heiz-
kerns 124 benutzt.

[0140] Die Klimageblaseantriebsschaltung 133 wird
zum Antreiben eines Motors (nicht dargestellt) be-
nutzt, um das Klimageblase 122 zu drehen. Der Stel-
lantrieb des Luftmischklappenservomotors 134 wird
zum Antreiben der Luftmischklappe 125 verwendet.

(3.2) Batteriekihleinheit 101

[0141] Die Batteriekuhleinheit 101 zur Fahrzeugnut-
zung ist auf der Kofferraumseite im riicksitzseitigen
Raum montiert und kuhlt die Batterie 103 zur Fahr-
zeugnutzung, die einen zum Antreiben eines Fahr-
zeugs benutzten Elektromotor mit elektrischer Ener-
gie versorgt. In diesem Fall ist die Batterie 103 zur
Fahrzeugnutzung eine Sekundarbatterie, die elek-
trisch geladen und entladen werden kann. Diese Bat-
terie 103 speichert elektrische Energie, die durch ei-
nen Generator erzeugt wird, der durch einen Ver-
brennungsmotor angetrieben wird, und fiihrt die elek-
trische Energie dem zum Antreiben des Fahrzeugs
benutzten Elektromotor zu. Wie in Fig. 10 dargestellt,
enthalt diese Batterieklhleinheit 101 ein Batteriege-
hause 111, eine fahrzeugfahrgastraum-innenseitige
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Leitung 112, eine verdampfapparatseitige Leitung
114, ein Batteriekuhlgeblase 115, einen Batterietem-
peratursensor 118, eine Batteriegeblaseantriebs-
schaltung 135 und eine Modusschaltklappe 136.

[0142] Das Batteriegehduse 111 nimmt die Batterie
103 zur Fahrzeugnutzung auf und bildet einen Kanal
fur die der Batterie 103 zur Fahrzeugnutzung zuge-
fuhrten Luft. Die luftstromabwartige Seite dieses Bat-
teriegehauses 111 steht mit der Aullenseite des
Fahrzeugfahrgastraums in Verbindung.

[0143] Die Leitung 112 innerhalb des Fahrzeugfahr-
gastraums stellt eine Verbindung zwischen der luft-
stromaufwartigen Seite des Batteriegehauses 11 und
der stromaufwartigsten Seite des Klimagehauses
121 her. Das heildt, die Luft innerhalb des Fahrzeug-
fahrgastraums wird von dem Lufteinlass 127, der an
dem Klimagehause 121 ausgebildet ist, zur Batterie-
seite 103 zur Fahrzeugnutzung, d.h. zur Batteriege-
hauseseite 111 eingeleitet.

[0144] Die verdampfapparatseitige Leitung 114 ver-
bindet die luftstromaufwartige Seite des Batteriege-
hauses 111 mit der stromabwartigen Seite des Ver-
dampfapparats 123 in einem Seitenkanal, in dem der
Verdampfapparat 123 in dem Klimagehause 121 an-
geordnet ist. Das heifdt, die durch den Verdampfap-
parat 123 gekuhlte Luft wird zur Batterieseite 103 zur
Fahrzeugnutzung, d.h. zur Batteriegehauseseite 111
geleitet.

[0145] Das Batteriekiihigeblase 115 ist in einem
Verbindungsabschnitt angeordnet, in dem das Batte-
riegehause 111, die fahrzeugfahrgastraum-innensei-
tige Leitung 112 und die verdampfapparatseitige Lei-
tung 114 miteinander verbunden sind. Dieses Batte-
rieklihlgeblase 115 saugt die Luft in dem Fahrzeug-
fahrgastraum von dem Lufteinlass 127 Uber die Lei-
tung 112 innerhalb des Fahrzeugfahrgastraums zum
Batteriegehause 111. Das Batterieklhlgeblase 105
saugt die Kuhlluft Gber die verdampfapparatseitige
Leitung 114 zur Batteriegehduseseite 111. Das Batte-
rieklihlgeblase 115 saugt die Kihlluft Gber die Leitung
112 innerhalb des Fahrzeugfahrgastraums und die
verdampfapparatseitige Leitung 114 und blast die so
angesaugt Luft zur Batterie 103 zur Fahrzeugnut-
zung, um so die Batterie 103 zu kihlen.

[0146] Der Batterietemperatursensor 118 erfasst
eine Temperatur Tb der Batterie 103 zur Fahrzeug-
nutzung, welche nachfolgend als eine Batterietempe-
ratur Tb bezeichnet wird. Die Batteriegeblasean-
triebsschaltung 135 wird zum Antreiben eines Motors
(nicht dargestellt) benutzt, der an dem Batteriekuhl-
geblase 115 angebracht ist.

[0147] Die Modusschaltklappe 136 ist so angeord-
net, dass sie zwischen der Batteriegehauseseite 111
der Leitung 112 innerhalb des Fahrzeugfahrgas-
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traums und der Batteriegehduseseite 111 der ver-
dampfapparatseitigen Leitung 114 schwingen kann.
Die Modusschaltklappe 136 wird so gesteuert, dass
eine der Offnung auf der Batteriegehduseseite 111
der Leitung 112 innerhalb des Fahrzeugfahrgas-
traums und der Offnung auf der Batteriegehduseseite
111 der verdampfapparatseitigen Leitung 114 durch
den Modusschaltservomotor 137 geschlossen wer-
den kann. Mit anderen Worten kann der Modus-
schaltservomotor 137 eine Stellung der Modusschalt-
klappe 136 so andern, dass ein Schalten zwischen
dem Innenluftmodus, in dem die in das Batterieklhl-
geblase 115 gesaugte Luft (diese Luft wird nachfol-
gend als Ansaugluft bezeichnet) die Luft innerhalb
des Fahrzeugfahrgastraums ist, und dem Kihlluftmo-
dus, in dem die Kuhlluft als die Ansaugluft benutzt
wird, ausgefuhrt werden kann.

(3.3) Ubersicht des Aufbaus der ECU 119

[0148] Bezug nehmend auf Fig. 10 wird nun eine
Ubersicht des Aufbaus der ECU 119 erlautert. Die
ECU 119 ist mit einem Ausblaslufttemperatursensor
131, einem Batterietemperatursensor 118, einem
Kihllufttemperatursensor 161 zum Erfassen einer
Kuhllufttemperatur Te, welche nachfolgend als eine
Nachverdampfapparattemperatur bezeichnet wird,
nachdem die Kuihlluft durch den Verdampfapparat
123 gelangt ist, und einem Kihlwassertemperatur-
sensor 162 zum Erfassen einer Motorkihlwasser-
temperatur Tw, die nachfolgend als eine Kiihlwasser-
temperatur bezeichnet wird, verbunden. Von ver-
schiedenen Betatigungsschaltern an der Klimabe-
dientafel 132 ausgegebene Signale werden in die
ECU 119 eingegeben.

(4) Detaillierte Beschreibung des Aufbaus der ECU
119

[0149] Als nachstes wird unter Bezugnahme auf
Fig. 11 ein Aufbau der ECU 119 im Detail erlautert.
Fig. 11 ist ein Blockschaltbild des Aufbaus der ECU
119. Die ECU 119 steuert die elektrischen Stellantrie-
be 133, 134, 135, 137 gemal den Signalen, die von
dem Ausblaslufttemperatursensor 131, dem Batterie-
temperatursensor 118, dem Kuhllufttemperatursen-
sor 161, dem Kihlwassertemperatursensor 162 und
verschiedenen Schaltern an der Klimabedientafel
132 ausgegeben werden.

[0150] Wie in Fig. 11 dargestellt, enthalt diese ECU
119: einen Eingangsabschnitt 141, einen Batteriege-
blasestufenberechnungsabschnitt 142, einen Batte-
riegeblasestufensteuerabschnitt  (Batterieluftstrom-
volumenniveausteuereinrichtung) 143, einen Modus-
schaltabschnitt 144, einen Berechnungsabschnitt der
Sollausblaslufttemperatur (TAO) innerhalb des Fahr-

zeugfahrgastraums, einen Luftmischklappenoff-
nungsgradberechnungsabschnitt  (Klimaluftverhalt-
nisberechnungseinrichtung) 146 einen
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Luftmischklappendéffnungsgradkorrekturabschnitt
(HeiBluft/Kaltluft-Verhaltniskorrektureinrichtung) 147,
einen Luftmischklappendffnungsgradsteuerabschnitt
148, einen Klimageblasestufenberechnungsab-
schnitt 149, einen Klimageblasestufenkorrekturab-
schnitt  (Klimaluftstromvolumenniveaukorrekturein-
richtung) 150 und einen Klimageblasestufensteuer-
abschnitt  (Klimaluftstromvolumenniveausteuerein-
richtung) 151.

[0151] Signale, die von dem Ausblaslufttemperatur-
sensor 131, dem Batterietemperatursensor 118, dem
Kahllufttemperatursensor 161, dem Kihlwassertem-
peratursensor 162 und verschiedenen Schaltern an
der Klimabedientafel 132 ausgegeben werden, wer-
den in den Eingangsabschnitt 141 eingegeben.

[0152] Der Batteriegeblasestufenberechnungsab-
schnitt 142 berechnet ein Luftstromvolumenniveau
der zur Batterie geblasenen Kunhlluft, das nachfol-
gend als eine Batteriegeblasestufe bezeichnet wird,
entsprechend der in den Eingangsabschnitt 141 ein-
gegebenen Batterietemperatur Tb. Dem Batteriege-
blasestufenberechnungsabschnitt 142 wird ein von
dem Batteriegeblasestufensteuerabschnitt 143 aus-
gegebenes Batteriegeblase-EIN/AUS-Signal einge-
geben.

[0153] Gemal der Batteriegebla-
se-EIN/AUS-Schaltverarbeitung und der
Batteriegeblasestufenanderungsratensteuerverar-
beitung steuert der Batteriegeblasesteuerabschnitt
143 die Batteriegeblaseantriebsschaltung 135. Durch
die Batteriegeblase-EIN/AUS-Schaltverarbeitung
wird das Batteriegeblase-EIN/AUS-Signal ausgege-
ben, sodass die Batteriegeblaseantriebsschaltung
135 entsprechend der in den Eingangsabschnitt 141
eingegebenen Batterietemperatur Tb, ebenfalls ge-
mafl der durch den Batteriegeblasestufenberech-
nungsabschnitt 142 berechneten Batteriegeblasestu-
fe und gemal dem von dem spater beschriebenen
Modusschaltsteuerabschnitt 144 ausgegebenen Mo-
dusschaltabschlusssignal EIN/AUS-geschaltet wer-
den kann. Weiter wird durch die Batteriegebla-
se-EIN/AUS-Schaltverarbeitung das Batteriegebla-
se-EIN/AUS-Schaltabschlusssignal ausgegeben,
wenn ein Zustand des Batteriegeblases auf AUS ge-
schaltet ist.

[0154] Durch die Batteriegeblasestufenanderungs-
ratensteuerverarbeitung wird die Batteriegeblésean-
triebsschaltung 135 so gesteuert, dass die Batterie-
geblasestufenanderungsrate entsprechend der in
den Eingangsabschnitt 141 eingegebenen Klimaaus-
blaslufttemperatur Ta und auch entsprechend der
durch den Batteriegeblasestufenberechnungsab-
schnitt 142 berechneten Batteriegeblasestufe einge-
stellt werden kann.
[0155] Gemal

dem Batteriegebla-
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se-EIN/AUS-Schaltabschlusssignal, das von dem
Batteriegeblasestufensteuerabschnitt 143 ausgege-
ben wird, steuert der Modusschaltsteuerabschnitt
144 den Modusschaltservomotor 137 so, dass die
Modusschaltklappe 136 gedffnet und geschlossen
werden kann. Nachdem die Modusschaltklappe 136
geoffnet oder geschlossen worden ist, gibt der Mo-
dusschaltsteuerabschnitt 144 ein Signal des Ab-
schlusses des Modusschaltens an den Batteriege-
blasestufensteuerabschnitt 143 aus. In diesem Zu-
sammenhang steuert dieser Modusschaltsteuerab-
schnitt 144 den Modusschaltservomotor 131 so, dass
die Offnungs- und SchlieRrate der Modusschaltklap-
pe 136 eingestellt werden kann. Insbesondere steu-
ert der Modusschaltsteuerabschnitt 144 so, dass
eine Rate des SchlieRens des Offnungsabschnitts
der fahrzeugfahrgastraum-innenseitigen Leitung 112
durch die Modusschaltklappe 136, welche nachfol-
gend als eine Schlief3rate bezeichnet wird, niedriger
als eine Rate des Offnens des Offnungsabschnitts
der verdampfapparatseitigen Leitung 114 durch die
Modusschaltklappe 136, welche nachfolgend als
eine Offnungsrate bezeichnet wird, sein kann, wenn
der Modus von dem Innenluftmodus, in dem der Off-
nungsabschnitt der verdampfapparatseitigen Leitung
114 geschlossen ist, zum Kuhlluftmodus, in dem der
Offnungsabschnitt der fahrzeugfahrgastrauminnen-
seitigen Leitung 112 geschlossen ist, geschaltet wird.
In der gleichen Weise steuert der Modusschaltsteuer-
abschnitt 144 so, dass eine Rate des SchlieRens der
Modusschaltklappe 136, welches eine Schlielrate
des SchlieRens des Offnungsabschnitts der ver-
dampfapparatseitigen Leitung 114 ist, niedriger als
eine Offnungsrate des Offnens der Modusschaltklap-
pe 136, welches eines Offnungsrate des Offnens des
Offnungsabschnitts der Leitung 112 innerhalb des
Fahrzeugfahrgastraums ist, sein kann, wenn der Mo-
dus von dem Kuhlluftmodus zum Innenluftmodus ge-
schaltet wird.

[0156] Der TAO-Berechnungsabschnitt 145 berech-
net die TAO gemalR der fahrzeugfahrgastraum-innen-
seitigen Einstelltemperatur Tset, die in dem Ein-
gangsabschnitt 141 eingegeben wird, und einer Tem-
peratur Tir der fahrzeuginnenseitigen Klimazone
durch Ausdruck 1:

TAO = Kset x Tset — Kir x Tir+ C (Ausdruck 1)

TAO: Soll-Ausblaslufttemperatur innerhalb
des Fahrzeugfahrgastraums

Tset: Einstelltemperatur im Fahrzeug

Tir: Klimazonentemperatur im Fahrzeug-
fahrgastraum

Kset, Kir: Koeffizienten

C: Konstante

[0157] Der Luftmischklappenéffnungsgradberech-

nungsabschnitt 146 berechnet den Luftmischklap-
pendffnungsgrad durch Ausdruck 2 gemaR der in den
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Eingangsabschnitt 141 eingegebenen Nachver-
dampfapparattemperatur Te der Luft, die durch den
Verdampfapparat 123 gelangt ist, und auch geman
der Kihlwassertemperatur Tw und der durch den
TAO-Berechnungsabschnitt 145 berechneten fahr-
zeugfahrgastraum-innenseitigen Sollausblaslufttem-
peratur TAO. In diesem Fall enthalt die Klimaluft in
dem Fall, wenn der Offnungsgrad der Luftmischklap-
pe 0% ist, nur die Kihlluft. Deshalb wird die Tempe-
ratur am niedrigsten. Andererseits enthalt die Klima-
luft, falls der Offnungsgrad der Luftmischklappe
100% ist, nur die Heizluft. Deshalb wird die Tempera-
tur am héchsten.

SW = {(TAO - Te)/(Tw — Te)} x 100 (Ausdruck 2)

SW (%): Offnungsgrad der Luftmischklappe

TAO: Sollausblaslufttemperatur im Fahrzeug-
fahrgastraum

Te: Nachverdampfapparattemperatur

Tw: Klhlwassertemperatur

[0158] Der Luftmischklappendéffnungsgradkorrek-

turabschnitt 147 liest einen Zustand des Modus der
Modusschaltklappe 136 von dem Modusschaltsteu-
erabschnitt 144 ein, d.h. der Luftmischklappendff-
nungsgradkorrekturabschnitt 147 liest ein, ob der
Modus der Innenluftmodus oder der Kuhlluftmodus
ist. Der Luftmischklappendéffnungsgradkorrekturab-
schnitt 141 korrigiert den Offnungsgrad der Luft-
mischklappe, der durch den Luftmischklappenoff-
nungsgradberechnungsabschnitt 146 berechnet
wird, gemaf der durch den Batteriegeblasestufenbe-
rechnungsabschnitt 142 berechneten Batteriegebla-
sestufe. Bezug nehmend auf Fig. 12 folgen Erlaute-
rungen der durch diesen Luftmischklappendffnungs-
gradkorrekturabschnitt 147 ausgefihrten Korrektur.
Fig. 12 ist eine Darstellung einer Korrektur eines Off-
nungsgrades der Luftmischklappe 125 bezuglich ei-
ner Veranderung der Batteriegeblasestufe. Wie
durch die Pfeile in Fig. 12 dargestellt, fihrt zum Bei-
spiel in dem Fall, wenn die Batteriegeblasestufe von
n um eine Stufe auf (n + 1) erhéht wird, der Luftmisch-
klappenkorrekturabschnitt 147 eine Korrektur derart
aus, dass der Luftmischklappendéffnungsgrad verklei-
nert werden kann. Das heil3t, falls die Batteriegebla-
sestufe erhoht wird, erhéht und korrigiert der Off-
nungsgradkorrekturabschnitt 147 der Luftmischklap-
pe 14 einen Anteil der Kihlluft, welche die Klimaluft
erzeugt, sodass die Klimaluftausblastemperatur Ta
konstant gehalten werden kann. Falls dagegen die
Batteriegeblasestufe von (n + 1) um eine Stufe auf n
verringert wird, fihrt der Luftmischklappenkorrektur-
abschnitt 147 eine Korrektur derart aus, dass der
Luftmischklappendéffnungsgrad verkleinert werden
kann. Das heil}t, falls die Batteriegeblasestufe ver-
kleinert wird, vermindert und Kkorrigiert der
Luftmischklappendéffnungsgradkorrekturabschnitt ei-
nen Anteil der Kuhlluft, welche die Klimaluft erzeugt,
sodass die Klimaluftausblastemperatur Ta konstant
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gehalten werden kann.

[0159] In diesem Zusammenhang ist, wenn eine
Batteriegeblasestufe verandert wird, eine Korrektur
des Luftmischklappenéffnungsgrades zum Korrigie-
ren derart, dass eine hohe Klimaluftausblastempera-
tur Ta1 gehalten werden kann, gréRer als eine Kor-
rektur des Luftmischklappendffnungsgrades zum
Korrigieren derart, dass eine niedrige Klimaluftaus-
blastemperatur Ta2 (Ta1 > Ta2) gehalten werden
kann. Insbesondere ist im Vergleich zu einem Fall, in
dem die Klimaluftausblastemperatur Ta auf 10°C ge-
halten wird, falls die Klimaluftausblastemperatur Ta
auf 13°C gehalten wird, eine Korrektur der Luftmisch-
klappe, die mit einem Anstieg der Batteriegeblase-
stufe um eine Stufe einhergeht, groR.

[0160] Der Luftmischklappendéffnungsgradsteuerab-
schnitt 148 steuert den Luftmischklappenservomotor
134 entsprechend dem durch den Luftmischklappen-
offnungsgradkorrekturabschnitt 147 korrigierten Luft-
mischklappendéffnungsgrad.

[0161] Der Klimageblasestufenberechnungsab-
schnitt 149 berechnet eine Geblasestufe der von dem
Klimagebldse 122 ausgeblasenen Klimaluft, die
nachfolgend als eine Klimageblasestufe bezeichnet
wird, gemal verschiedenen Signalen, die in den Ein-
gangsabschnitt 141 eingegeben werden, und auch
gemal der durch den TAO-Berechnungsabschnitt
berechneten TAO.

[0162] Der Klimageblasestufenkorrekturabschnitt
150 liest einen Zustand des Modus der Schaltklappe
136 von dem Modusschaltsteuerabschnitt 144 ein,
d.h. der Klimageblasestufenkorrekturabschnitt 150
liest ein, ob der Modus der Innenluftmodus oder der
Kihlluftmodus ist. Falls der Zustand der Modus-
schaltklappe 136 der Innenluftmodus ist, korrigiert
der Klimageblasestufenkorrekturabschnitt 150 die
Klimageblasestufe nicht. Andererseits korrigiert der
Klimageblasestufenkorrekturabschnitt 150 die Klima-
geblasestufe in dem Fall, wenn der Zustand der Mo-
dusschaltklappe 136 der Kihlluftmodus ist. Der
Klimageblasestufenkorrekturabschnitt 150 korrigiert
eine Klimageblasestufe, welche durch den Klimage-
blasestufenberechnungsabschnitt 149 berechnet
wird, gemal der durch den Batteriegeblasestufenbe-
rechnungsabschnitt 142 berechneten Batteriegebla-
sestufe. Bezug nehmend auf Fig. 13 wird nun diese
Korrektur der Klimageblasestufe erlautert. Fig. 13 ist
eine Darstellung einer Korrektur der Klimageblase-
stufe bezlglich der Batteriegeblasestufe. Wie in
Fig. 13 dargestellt, ist die Batteriegeblasestufe pro-
portional zur Korrektur der Klimageblasestufe. Der
Klimageblasestufenkorrekturabschnitt 150 erhoht ei-
ner Korrektur der Klimageblasestufe, wenn die Batte-
riegeblasestufe héher wird, und diese Korrektur wird
zu der durch den Klimageblasestufenberechnungs-
abschnitt 149 berechneten Klimageblasestufe hinzu-
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geflgt. In diesem Zusammenhang ist in dem Fall,
wenn die Batteriegeblasestufe 0 ist, d.h. falls das Bat-
teriekiihlgeblase 115 nicht in Betrieb ist, die Korrektur
der Klimageblasestufe 0. Der Klimageblasestufen-
korrekturabschnitt 151 steuert die Klimageblasean-
triebsschaltung 133 entsprechend der durch den
Klimageblasestufenkorrekturabschnitt 150 korrigier-
ten Klimageblasestufe.

(5) Verarbeitung der ECU 119

[0163] Als nachstes wird unter Bezugnahme auf
Fig. 14 bis Fig. 20 die Verarbeitung der ECU 119 er-
lautert. In diesem Fall fihrt die ECU 119 die
Batteriegeblasestufenberechnungssteuerverarbei-
tung, die Modussteuerschaltverarbeitung, die
Klimageblasestufenberechnungskorrektursteuerver-
arbeitung und die
Luftmischklappendéffnungsgradberechnungskorrek-
tursteuerverarbeitung aus.

(5.1) Batteriegeblasestufenberechnungssteuerverar-
beitung

[0164] Die Batteriegeblasestufenberechnungssteu-
erverarbeitung enthalt: eine in dem Batteriegeblase-
stufenberechnungsabschnitt 142 ausgefihrte
Batteriegeblasestufenberechnungsverarbeitung;
eine in dem Batteriegeblasestufensteuerabschnitt
143 ausgefihrte Batteriegeblase-EIN/AUS-Schalt-
verarbeitung; und eine Batteriegeblasestufenande-
rungsratensteuerverarbeitung.

(5.1.1) Batteriegeblasestufenberechnungsverarbei-
tung

[0165] Bezug nehmend auf Eig. 14 wird nun die
Batteriegeblasestufenberechnungsverarbeitung er-
lautert. Fig.14 ist ein Flussdiagramm der
Batteriegeblasestufenberechnungsverarbeitung. Zu-
erst wird eine in den Eingangsabschnitt 141 eingege-
bene Batterietemperatur Tb eingelesen (Schritt
S101). Entsprechend dem von dem Batteriegeblase-
stufensteuerabschnitt 143 ausgegebenen
EIN/AUS-Signal des Batteriegeblases wird beurteilt,
ob das Batteriegeblase EIN geschaltet ist oder nicht,
d.h. es wird beurteilt, ob das Batterieklihlgeblase 115
in Betrieb ist oder nicht (Schritt $102). Falls das Bat-
teriegeblase AUS geschaltet ist, d.h. das Batterie-
kihlgeblase 115 ausgeschaltet ist (Schritt S102:
NEIN), wird die Verarbeitung beendet wie sie ist. An-
dererseits wird in dem Fall, wenn das Batteriegeblase
in Betrieb ist (EIN), d.h. das Batterieklhlgeblase 115
in Betrieb ist (Schritt S102: JA) beurteilt, ob die Bat-
terietemperatur Tb in einem vorbestimmten Tempe-
raturbereich (Tb_min(n) < Tb < Tb_max(n)) bei der
aktuellen Batteriegeblasestufe ist oder nicht (Schritt
S103). In diesem Fall ist der vorbestimmte Tempera-
turbereich bei der Batteriegeblasestufe als ein Tem-
peraturbereich definiert, der bei jeder Batteriegebla-
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sestufe eingestellt ist. Zum Beispiel ist die Batteriege-
blasestufe im Bereich von 32°C bis 35°C, welches
der Temperaturbereich der minimalen Stufe ist, ein-
gestellt. In dem Bedingungsausdruck ist n ein Stufen-
wert der Batteriegeblasestufe, Tb_min(n) ist die mini-
male Temperatur bei der Stufe n, und Tb_max(n) ist
die maximale Temperatur bei der Stufe n. Falls die
Batterietemperatur Tb in dem vorbestimmten Tempe-
raturbereich bei der aktuellen Batteriegeblasestufe
liegt (Schritt S103: JA), wird die Verarbeitung been-
det, wobei die aktuelle Batteriegeblasestufe beibe-
halten wird. Andererseits wird in dem Fall, wenn die
Batterietemperatur Tb nicht im vorbestimmten Tem-
peraturbereich bei der aktuellen Batteriegeblasestufe
liegt (Schritt S103: NEIN), weiter beurteilt, ob die Bat-
terietemperatur Tb niedriger als die minimale Tempe-
ratur Tb_min(n) des Temperaturbereichs bei der ak-
tuellen Batteriegeblasestufe ist oder nicht (Schritt
S104). Falls die Batterietemperatur Tb niedriger als
die minimale Temperatur Tb_min(n) ist (Schritt S104:
JA), wird die Batteriegeblasestufe um eine Stufe ver-
kleinert (Schritt S105), und die Verarbeitung wird be-
endet. Das heifst, wenn die Batterie 103 ausreichend
gekuhlt wird, wird die Verarbeitung so ausgefiihrt,
dass die Batteriegeblasestufe verkleinert wird. Ande-
rerseits wird in dem Fall, wenn die Batterietemperatur
Tb héher als Tb_max(n) ist (Schritt S104: NEIN), die
Batteriegeblasestufe um eine Stufe erhoht und die
Verarbeitung beendet. Das heif3t, wenn die Batterie
103 nicht ausreichend gekuhlt wird, wird die Verarbei-
tung so ausgeflihrt, dass die Batteriegeblasestufe er-
héht werden kann.

(5.1.2) Batteriegeblase-EIN/AUS-Schaltverarbeitung

[0166] Als nachstes wird nun Bezug nehmend auf
Fig. 15 und Fig. 16 die Batteriegebla-
se-EIN/AUS-Schaltverarbeitung erlautert. Fig. 15 ist
ein Flussdiagramm der ersten Halfte der Verarbei-
tung des EIN/AUS-Schaltens des Batteriegeblases,
und Fig. 16 ist ein Flussdiagramm der zweiten Halfte
der Verarbeitung des EIN/AUS-Schaltens des Batte-
riegeblases. Zuallererst wird, wie in Fig. 15 darge-
stellt, die in den Eingangsabschnitt 141 eingegebene
Batterietemperatur Tb eingelesen (Schritt S111). Als
nachstes wird beurteilt, ob die Batterietemperatur Tb
nicht groRer als ein Batterietemperaturschwellwert
Tb_th ist oder nicht (Schritt S112). Falls die Batterie-
temperatur Tb nicht grofRer als der Batterietempera-
turschwellwert Tb_th ist (Schritt S112: JA), wird wei-
ter beurteilt, ob das Batteriekiihlgeblase 115 (Batte-
riegeblase) in Betrieb ist oder nicht (Schritt S113).
Falls das Batteriekiihlgeblase 115 (Batteriegeblase)
abgeschaltet ist (Schritt S113: NEIN), kehrt das Pro-
gramm zu Schritt $S111 zurlick, und die Batterietem-
peratur Tb wird wieder eingelesen. Andererseits wird
in dem Fall, wenn das Batteriekiihlgeblase 115 in Be-
trieb ist (Schritt S113: JA), das Batterieklihlgeblase
115 abgeschaltet (Schritt S114), und das Programm
kehrt zu Schritt S111 zurtick und die Batterietempera-
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tur Tb wird wieder gelesen.

[0167] Andererseits wird in dem Fall, wenn die Bat-
terietemperatur Tb hoher als der Batterietemperatur-
schwellwert Tb_th ist (Schritt S112: NEIN), weiter be-
urteilt, ob das Batteriekiihigeblase 115 in Betrieb ist
oder nicht (Schritt $115). Falls das Batteriekiihlgebla-
se 115 abgeschaltet ist (Schritt S115: NEIN), wird das
Batteriekihlgeblase 115 in Betrieb gesetzt (Schritt
116), und eine Batteriegeblasestufe, die durch den
Batteriegeblasestufenberechnungsabschnitt 142 be-
rechnet wird, wird eingelesen (Schritt S117). Ande-
rerseits wird in dem Fall, wenn das Batteriekihlgebla-
se 115 in Betrieb ist (Schritt S115: JA), die durch den
Batteriegeblasestufenberechnungsabschnitt 142 be-
rechnete Batteriegeblasestufe eingelesen wie sie ist
(Schritt S117). Nachdem die Batteriegeblasestufe
eingelesen worden ist, wird beurteilt, ob der Zustand
der Modusschaltklappe 136 im Innenluftmodus ist
oder nicht (Schritt S118).

[0168] Falls der Modus nicht der Innenluftmodus ist,
d.h. der Modus der Kuhlluftmodus ist (Schritt S118:
NEIN), wird weiter beurteilt, ob die Batteriegeblase-
stufe, welche durch den Batteriegeblasestufenbe-
rechnungsabschnitt berechnet wird, die minimale
Stufe ist oder nicht (Schritt $S119). Falls die Batterie-
geblasestufe die minimale Stufe ist (Schritt S119:
JA), wird beurteilt, ob die Verarbeitung zum weiteren
Verringern der Batteriegeblasestufe gerade ausge-
fuhrt wird oder nicht (Schritt S120). Falls gerade die
Verarbeitung zum weiteren Verringern der Batterie-
geblasestufe nicht ausgefuhrt wird (Schritt S120:
NEIN) oder falls alternativ die oben genannte Batte-
riegeblasestufe nicht die minimale Stufe ist (Schritt
S119: NEIN), kehrt das Programm zu Schritt S119 zu-
rick und die Verarbeitung wird wiederholt. Anderer-
seits wird in dem Fall, wenn die Batteriegeblasestufe
die minimale Stufe ist und gerade die Verarbeitung
zum weiteren Verringern der Batteriegeblasestufe
ausgefiihrt werden soll (Schritt $S120: JA), wie in
Eig. 16 dargestellt, das Batteriekuhlgeblase 115 ab-
geschaltet (Schritt S121). Das heif3t, unter dem Zu-
stand des Kuhlluftmodus wird in dem Fall, wenn die
Batteriegeblasestufe die minimale Stufe ist und die
Batterie 103 ausreichend gekihlt ist, das Batterie-
kiihlgeblase 115 als ein Vorprozess abgeschaltet.

[0169] In diesem Zusammenhang wird in dem Fall,
wenn der Zustand der Modusschaltklappe 136 der In-
nenluftmodus ist (Schritt S118: JA), nachdem die Bat-
teriegeblasestufe eingelesen worden ist, weiter beur-
teilt, ob die Batteriegeblasestufe, die durch den
Batteriegeblasestufenberechnungsabschnitt 142 be-
rechnet wird, die maximale Stufe ist oder nicht
(Schritt S122). Falls die Batteriegeblasestufe die ma-
ximale Stufe ist (Schritt S122: JA), wird beurteilt, ob
die Verarbeitung zum weiteren Erhéhen der Batterie-
geblasestufe gerade ausgeflihrt werden soll oder
nicht (Schritt S123). Falls die Verarbeitung zum wei-
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teren Erhdhen der Batteriegeblasestufe gerade nicht
ausgefuhrt werden soll (Schritt S123: NEIN) oder falls
alternativ die obige Batteriegeblasestufe nicht die
maximale Stufe ist (Schritt S122: NEIN), kehrt das
Programm zu Schritt S122 zuriick und die Verarbei-
tung wird wiederholt. Andererseits wird in dem Fall,
wenn die Batteriegeblasestufe die maximale Stufe ist
und die Verarbeitung zum weiteren Erhéhen der Bat-
teriegeblasestufe gerade ausgeflihrt werden soll
(Schritt S123: JA), beurteilt, ob die Klimaanlage in
Betrieb ist oder nicht (Schritt S124). Falls die Klima-
anlage abgeschaltet ist (Schritt S124: JA), wird die
Klimaanlage zwangsweise in Betrieb gesetzt (Schritt
S125) und das Batteriekihlgeblase 115 wird abge-
schaltet (Schritt S121). Andererseits wird in dem Fall,
wenn die Klimaanlage in Betrieb ist (Schritt S124:
JA), das Batteriekiihlgeblase 115 abgeschaltet wie
es ist (Schritt S121). Das heif3t, im Zustand des In-
nenluftmodus wird in dem Fall, wenn die Batteriege-
blasestufe die maximale Stufe ist und die Batterie
nicht ausreichend gekihlt wird, das Batteriekihlge-
blase 115 als ein Vorprozess des Schaltens des Mo-
dus zum Kihlluftmodus abgeschaltet.

[0170] Weiter wird, nachdem das Batteriegeblase
abgeschaltet worden ist, wie in Eig. 16 dargestellt,
ein Signal des Abschlusses des Abschaltens des
Batteriegeblases an den Modusschaltsteuerabschnitt
144 ausgegeben (Schritt S126). Dann wird beurteilt,
ob das Signal des Abschlusses des Schaltens des
Modus, das von dem Modusschaltsteuerabschnitt
144 ausgegeben wird oder nicht, eingegeben wird
oder nicht (Schritt S127), d.h. es wird beurteilt, ob das
Schalten des Modus abgeschlossen ist oder nicht. In
diesem Fall ist das Schalten des Modus wie folgt de-
finiert. Im Fall des Innenluftmodus wird der Modus
zum Kuhlluftmodus geschaltet. Im Fall des Kihlluft-
modus wird der Modus zum Innenluftmodus geschal-
tet. Falls das Signal des Abschlusses des Schaltens
des Modus nicht eingegeben wird (Schritt S147:
NEIN), d.h. falls das Schalten des Modus nicht abge-
schlossen ist, wird die Verarbeitung zum Ruckkehren
zu Schritt S126 wiederholt, bis das Schalten des Mo-
dus abgeschlossen ist. Andererseits wird in dem Fall,
wenn das Signal des Abschlusses des Schaltens des
Modus eingegeben ist (Schritt S127: JA), das Batte-
riegeblase 115, das abgeschaltet ist, in Betrieb ge-
setzt (Schritt S128).

(5.1.3) Batteriegeblasestufenanderungsratensteuer-
verarbeitung

[0171] Als nachstes wird unter Bezugnahme auf
Fig. 17 die Batteriegeblasestufendnderungsraten-
steuerverarbeitung wie folgt erlautert.

[0172] Eig. 17 ist ein Flussdiagram des Prozesses
des Steuerns einer Batteriegeblasestufenanderungs-
rate. Zuerst wird, wie in Eig. 17 dargestellt, eine in
den Eingangsabschnitt 141 eingegebene Klima-
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luftausblastemperatur Ta eingelesen (Schritt S131),
und der Wert wird durch T1 dargestellt (Schritt S132).
Dann wird beurteilt, ob die durch die Batteriegeblase-
stufenberechnungsabschnitt 142 berechnete Batte-
riegeblasestufe geandert wird (Schritt S133). Falls
keine Anderung in der Batteriegebléasestufe bewirkt
wird (Schritt S133: NEIN), kehrt das Programm zu
Schritt S131 zurlick, und die Verarbeitung wird wie-
derholt. Andererseits wird in dem Fall, wenn eine An-
derung in der Batteriegeblasestufe bewirkt wird
(Schritt S133: JA), die Klimaluftausblastemperatur Ta
unmittelbar nach der Anderung der Batteriegeblase-
stufe eingelesen (Schritt S134), und der so gelesene
Wert wird durch T2 dargestellt (Schritt $S135). An-
schlieRend wird beurteilt, ob [T2 — T1| < 2°C ist oder
nicht (Schritt S136). In diesem Fall ist |[T2 — T1| ein
Temperaturunterschied zwischen der Klimaluftaus-
blastemperatur T1 unmittelbar vor der Anderung der
Batteriegeblasestufe, die in Schritt S132 eingelesen
wird, und der Klimaluftausblastemperatur T2 unmit-
telbar nach einer Anderung der Batteriegeblasestufe,
die in Schritt S134 eingelesen wird. Das heil3t, in
Schritt S136 wird beurteilt, ob ein Unterschied zwi-
schen der Klimaluftausblastemperatur vor der Ande-
rung der Batteriegeblasestufe und der Klimaluftaus-
blastemperatur nach der Anderung der Batteriege-
blasestufe nicht grofRer als 2°C ist oder nicht. Falls
die Temperaturdifferenz zwischen T1 und T2 nicht
gréRer als 2°C ist (Schritt S136: JA), wird durch den
Batteriegeblasestufenberechnungsabschnitt 142 be-
urteilt, ob die Anderung der Batteriegeblasestufe ab-
geschlossen worden ist oder nicht (Schritt S138).
Falls dagegen die Temperaturdifferenz zwischen T1
und T2 groéRer als 2°C ist (Schritt S136: NEIN), wird
eine Anderungsrate der Batteriegeblasestufe redu-
ziert (Schritt S137). Weiter wird beurteilt, ob die An-
derung der Batteriegeblasestufe abgeschlossen ist
oder nicht (Schritt S138). In diesem Zusammenhang
hat, wenn sich die Klimaluftausblastemperatur in ei-
ner kurzen Zeitdauer andert, in welcher der Unter-
schied zwischen der Klimaluftausblastemperatur vor
einer Anderung der Batteriegeblasestufe und der Kii-
maluftausblastemperatur nach einer Anderung der
Batteriegeblasestufe 3°C oder mehr Uberschreitet,
ein Fahrgast ein unangenehmes Gefiihl. Deshalb
wird in Schritt S137, um ein Unwohlsein des Fahr-
gasts zu verhindern, zu dem Zeitpunkt, wenn die Dif-
ferenz in der Klimaluftausblastemperatur 2°C (ber-
schreitet, die Anderungsrate der Batteriegeblasestu-
fe bei dieser Verarbeitung reduziert.

[0173] In Schritt S138 wird in dem Fall, wenn die An-
derung der Batteriegeblasestufe abgeschlossen ist
(Schritt S138: JA), die Verarbeitung beendet wie sie
ist. Andererseits kehrt in dem Fall, wenn die Ande-
rung der Batteriegeblasestufe nicht abgeschlossen
ist (Schritt S138: NEIN), das Programm zu Schritt
S134 zuriick und die Verarbeitung wird wiederholt.
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(5.2) Modusschaltsteuerverarbeitung

[0174] Bezug nehmend auf Fig. 18 wird nun die Mo-
dusschaltsteuerverarbeitung erlautert. Fig. 18 ist ein
Flussdiagramm der Verarbeitung der Schaltsteue-
rung des Modus. Wie in Fig. 18 dargestellt, wird die
Modusschaltklappe 136 zunachst in den Innenluft-
modus gesetzt (Schritt S141). Als nachstes wird be-
urteilt, ob es ein Eingangssignal des Abschlusses
des Abschaltens des Batteriegeblases gibt, welches
von dem Batteriegeblasesteuerabschnitt 143 ausge-
geben wird, oder nicht (Schritt S142).

[0175] Falls es kein Eingangssignal des Abschal-
tens des Batteriegeblases gibt (Schritt S142: NEIN),
wird die Verarbeitung wiederholt, bis das Eingangssi-
gnal des Abschlusses des Abschaltens des Batterie-
geblases erhalten wird (Schritt $142: JA). Weiter wird
beurteilt, ob der Zustand der Modusschaltklappe 136
der Innenluftmodus ist oder nicht (Schritt S143). Falls
der Zustand der Modusschaltklappe 136 nicht der In-
nenluftmodus ist, d.h. falls der Zustand der Modus-
schaltklappe 136 der Kiihlluftmodus ist (Schritt S143:
NEIN), wird der Modus in den Innenluftmodus ge-
schaltet (Schritt S144) und ein Signal des Abschlus-
ses des Schaltens des Modus wird ausgegeben
(Schritt S146). Andererseits wird im Fall des Innen-
luftmodus (Schritt S143: JA) der Modus zum Kuhlluft-
modus geschaltet (Schritt S145) und ein Signal des
Abschlusses des Schaltens des Modus wird ausge-
geben (Schritt S146). In diesem Zusammenhang
steuert zur Zeit des Schaltens des Modus der Modus-
schaltsteuerabschnitt so, dass die Schlielrate des
Schlief3ens der Modusschaltklappe 136 niedriger als
die Offnungsrate sein kann, wie zuvor beschrieben.
Nachdem ein Signal des Abschlusses des Schaltens
des Modus ausgegeben worden ist, kehrt das Pro-
gramm zu Schritt S142 zuriick und die Verarbeitung
wird wiederholt.

[0176] In diesem Zusammenhang ist das Signal des
Abschlusses des Schaltens des Batteriegeblases in
Schritt $142 ein Signal, das in Schritt 126 ausgege-
ben wird, in welchem ein EIN/AUS-Schalten des Bat-
teriegeblases in dem Batteriegeblasestufensteuerab-
schnitt 143 ausgefihrt wird, nachdem das Kuhlgebla-
se 115 abgeschaltet ist (dargestellt in Fig. 16). Wenn
das Batterieklihlgeblase 115 abgeschaltet ist, bevor
der Modus geschaltet wird (Schritt S121 in Fig. 16),
ist es moglich, eine Intensitat eines zur Zeit des
Schaltens des Modus erzeugten Gerauschniveaus
zu reduzieren. Unter der Bedingung, dass das Batte-
riekuhlgeblase 115 abgeschaltet ist, wird der Modus
geschaltet (Schritte S144 und S145), und ein Signal
des Abschlusses des Schaltens des Modus wird aus-
gegeben, wie oben beschrieben (Schritt S146).
Wenn dieses Signal des Abschlusses des Schaltens
des Modus in den Batteriegeblasesteuerabschnitt
143 eingegeben wird, wird das Batteriekihlgeblase
115, das abgeschattet worden ist, bevor der Modus
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geschaltet wird, wieder in Betrieb gesetzt (Schritt
S128 in Fig. 16).

(5.3) Klimageblasestufenberechnungskorrektursteu-
erverarbeitung

[0177] Bezug nehmend auf Fig. 19 wird nun die
Klimageblasestufenberechnungskorrektursteuerver-
arbeitung erlautert. Fig. 19 ist ein Flussdiagramm der
Klimageblasestufenberechnungskorrektursteuerver-
arbeitung. Zuallererst wird, wie in Fig. 19 dargestellt,
TAO eingelesen, welche in dem TAO-Berechnungs-
abschnitt 115 durch Ausdruck 1 berechnet wird
(Schritt S151). Als nachstes wird entsprechend der
TAO die Klimageblasestufe berechnet (Schritt S152).
Dann wird beurteilt, ob sich die Modusschaltklappe
136 im Kihlluftmodus befindet oder nicht (Schritt
S153). Falls die Modusschaltklappe 136 im Kihlluft-
modus ist (Schritt S153: JA), wird die Klimageblase-
stufe korrigiert (Schritt S154) und weiter wird die Kili-
mageblasestufensteuerung  ausgefiihrt  (Schritt
S155). Andererseits wird in dem Fall, wenn die Mo-
dusschaltklappe 136 im Innenluftmodus ist (Schritt
S153: NEIN), die Klimageblasestufensteuerung aus-
gefihrt wie sie ist (Schritt S155). Dann kehrt das Pro-
gramm zu Schritt S151 zurlck, und die Reihe von
Verarbeitungen wird wiederholt.

(5.4) Luftmischklappendéffnungsgradberechnungs-
korrektursteuerverarbeitung

[0178] Als nachstes wird nun Bezug nehmend auf
Fig. 20 die
Luftmischklappendéffnungsgradberechnungskorrek-

tursteuerverarbeitung erlautert. Fig. 20 ist ein Fluss-
diagramm der
Luftmischklappendéffnungsgradberechnungskorrek-

tursteuerverarbeitung. Zuerst werden, wie in Fig. 20
dargestellt, die durch Ausdruck 1 in dem TAO-Be-
rechnungsabschnitt 145 berechnete TAO, die in den
Eingangsabschnitt 141 eingegebene Te (Nachver-
dampfapparattemperatur) und die Tw (Kihlwasser-
temperatur) eingelesen (Schritt S161). Als nachstes
wird der Luftmischklappendffnungsgrad durch Aus-
druck 1 in dem Luftmischklappendéffnungsgradbe-
rechnungsabschnitt 146 berechnet (Schritt S162).
Dann wird beurteilt, ob die Modusschaltklappe 136 im
Kuahlluftmodus ist oder nicht (Schritt S163). Falls die
Modusschaltklappe 136 im Kuhlluftmodus ist (Schritt
S163: JA), wird der Luftmischklappenéffnungsgrad
korrigiert (Schritt S164), und weiter wird die
Luftmischklappendéffnungsgradsteuerung ausgefihrt
(Schritt S165). Andererseits wird in dem Fall, wenn
die Modusschaltklappe 136 im Innenluftmodus ist
(Schritt S163: NEIN), die Luftmischklappendffnungs-
gradsteuerung ausgefiihrt wie sie ist (Schritt S165).
Dann kehrt das Programm zu Schritt S161 zuriick,
und die Reihe von Verarbeitungen wird wiederholt.

[0179] SchlieRlich wird ein weiteres Ausfuhrungs-
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beispiel wie folgt erlautert. In dem obigen Ausfuh-
rungsbeispiel wird, unmittelbar bevor die Modus-
schaltklappe 136 gedffnet wird, das Batteriekuhlge-
blase 115 abgeschaltet, und das Batteriekihlgeblase
115 wird in Betrieb gesetzt, unmittelbar nachdem die
Modusschaltklappe 136 geschlossen ist. Die vorlie-
gende Erfindung ist jedoch nicht auf das obige spezi-
elle Ausfuhrungsbeispiel beschrankt. Zum Beispiel
kann, bevor die Modusschaltklappe 136 gedffnet
wird, die Batteriekiihlgeblasestufe auf eine vorbe-
stimmte Stufe verringert werden, und nachdem die
Modusschaltklappe 136 geschlossen ist, kann die
Batteriekihlgeblasestufe allmahlich erhéht werden.
In diesem Fall ist die vorbestimmte Stufe eine Batte-
riekhlgeblasestufe entsprechend einer Stufe (z.B.
eine Stufe nicht mehr als 30 dB in einem Gerausch-
pegel), bei welcher kein Fahrgast Gerausche hort,
die durch die Reibung zwischen der Modusschalt-
klappe 136 und der Batterieblaskuhlluft erzeugt wer-
den, die beim Offnen und SchlieBen der Modus-
schaltklappe 136 verursacht wird.

[0180] Weiter steht im obigen Ausfiihrungsbeispiel
die verdampfapparatseitige Leitung 114 mit der
stromabwartigen Seite des Verdampfapparats 123
des einen Seitenkanals, in dem der Verdampfapparat
123 in dem Klimagehause 121 angeordnet ist, in Ver-
bindung. Die vorliegende Erfindung ist jedoch nicht
auf das obige spezielle Ausflihrungsbeispiel be-
schrankt. Zum Beispiel kann die verdampfapparats-
eitige Leitung 114 mit der stromabwartigen Seite des
Verdampfapparats in dem Klimagehause der vorder-
sitzseitigen Klimaeinheit (nicht dargestellt), die an der
Vordersitzseite angeordnet ist, in Verbindung stehen.
Das heil3t, die Kahlluft kann zur Batteriegehauseseite
111 von der vordersitzseitigen Klimaeinheit eingelei-
tet werden, wenn die Klimaanlage zur Fahrzeugnut-
zung im Kuhlluftmodus ist.

[0181] Wahrend die Erfindung unter Bezugnahme
auf spezielle Ausfiihrungsbeispiele zu Veranschauli-
chungszwecken beschrieben worden ist, sollte es of-
fensichtlich sein, dass zahlreiche Modifikationen dar-
an durch den Fachmann ausgefiihrt werden kénnen,
ohne das Grundkonzept und den Schutzumfang der
Erfindung zu verlassen.

Patentanspriiche

1. Batteriekihlvorrichtung zum Kihlen einer Bat-
terie zur Fahrzeugnutzung, die an einem Fahrzeug
angewendet ist, an dem eine Klimaanlage mit einer
Kihleinrichtung zum Kuhlen von durch die Kihlein-
richtung stromender Luft montiert ist, mit
einem Batteriekuiihlgebldse zum Blasen von Ansaug-
luft zur Batterie zur Fahrzeugnutzung; und
einer Modusschalteinrichtung, die einen Modus aus
einem Innenluftmodus, in dem die Ansaugluft die Luft
innerhalb eines Fahrzeugfahrgastraums ist, einem
AuRenluftmodus, in dem die Ansaugluft die Luft au-
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Rerhalb eines Fahrzeugfahrgastraums ist, und einem
Kahlluftmodus, in dem die Ansaugluft die durch die
Kuahleinrichtung der Klimaanlage gekihlte Luft ist,
schalten kann.

2. BatteriekUhlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung
nach Anspruch 1, bei welcher die Luft auRerhalb des
Fahrzeugfahrgastraums die Luft in einem Kofferraum
ist.

3. Batteriekuhlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung
nach Anspruch 1 oder 2, bei welcher die Modus-
schalteinrichtung den Modus in der Reihenfolge des
AufBenluftmodus, des Innenluftmodus und des Kihl-
luftmodus schaltet.

4. BatteriekUhlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung
nach Anspruch 2, bei welcher die Modusschaltein-
richtung einen Modus in der Reihenfolge des AulRen-
luftmodus, des Innenluftmodus und des Kuhlluftmo-
dus entsprechend der Temperatur der Batterie zur
Fahrzeugnutzung schaltet, falls die Temperatur au-
Rerhalb des Fahrzeugfahrgastraums nicht grof3er als
ein vorbestimmter Wert ist, und die Modusschaltein-
richtung einen Modus in der Reihenfolge des Innen-
luftmodus und des Kiihlluftmodus entsprechend der
Temperatur der Batterie zur Fahrzeugnutzung schal-
tet, falls die Temperatur auRRerhalb des Fahrzeugfahr-
gastraums héher als der vorbestimmte Wert ist.

5. Batteriekuhlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung
nach Anspruch 1 oder 2, bei welcher die Modus-
schalteinrichtung einen Modus aus dem Innenluftmo-
dus, dem Auflenluftmodus und dem Kuhlluftmodus
entsprechend der Temperatur der Luft aulRerhalb des
Fahrzeugfahrgastraums und der Temperatur der Bat-
terie zur Fahrzeugnutzung schaltet.

6. Batteriekuhlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung
nach einem der Anspriche 1 bis 5, bei welcher
die an einem Fahrzeug montierte Klimaanlage eine
auf der Vordersitzseite des Fahrzeugs angeordnete
vordersitzseitige Klimaanlage und eine auf der Riick-
sitzseite des Fahrzeugs angeordnete riicksitzseitige
Klimaanlage ist, und
der Kiihlluftmodus ein Modus ist, in dem die Ansaug-
luft die durch die Kuhleinrichtung der ricksitzseitigen
Klimaanlage gekuhlte Luft ist.

7. Batteriekuhlvorrichtung zum Kihlen einer Bat-
terie zur Fahrzeugnutzung, die an einem Fahrzeug
angewendet ist, an dem eine Klimaanlage mit einer
Kuhleinrichtung zum Kuhlen von durch die Kuhlein-
richtung stromender Luft montiert ist, mit
einem Batteriekihlgebldse zum Blasen von Ansaug-
luft zur Batterie zur Fahrzeugnutzung; und
einer Moduswahleinrichtung zum Auswahlen eines
Ansaugmodus des Batteriekiihlgeblases zwischen
dem Innenluftmodus, in dem die Luft in dem Fahr-
zeugfahrgastraum angesaugt wird, und dem Kihlluft-
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modus, in dem die Luft unmittelbar nach dem Kiihlen
durch die Kuhleinrichtung angesaugt wird.

8. Batteriekuhlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung
nach Anspruch 7, ferner mit
einer AuRenlufttemperaturerfassungseinrichtung
zum Erfassen einer Temperatur au3erhalb des Fahr-
zeugs; und
einer Batterietemperaturerfassungseinrichtung zum
Erfassen einer Temperatur der Batterie, wobei
die Moduswahleinrichtung einen Ansaugmodus zwi-
schen dem Innenluftmodus und dem Kuhlluftmodus
entsprechend der durch die Aulenlufttemperaturer-
fassungseinrichtung erfassten Temperatur der Luft
aullerhalb des Fahrzeugs und auch entsprechend
der durch die Batterietemperaturerfassungseinrich-
tung erfassten Temperatur der Batterie auswahilt.

9. Batteriekuhlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung
nach Anspruch 8, bei welcher die Moduswahleinrich-
tung einen Ansaugmodus zwischen dem Innenluft-
modus und dem Kihlluftmodus entsprechend der
Temperatur der Batterie auswahlt, falls die Tempera-
tur der Luft auBerhalb des Fahrzeugs héher als eine
vorbestimmte Temperatur ist, und die Moduswabhlein-
richtung den Innenluftmodus auswahlt, falls die Tem-
peratur der Luft auRerhalb des Fahrzeugs nicht gro-
Rer als die vorbestimmte Temperatur ist.

10. Batteriekihlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung
nach Anspruch 9, bei welcher die Moduswahleinrich-
tung den Innenluftmodus auswahilt, falls die Batterie-
temperatur niedriger als eine Referenztemperatur ist,
wenn die Temperatur der Luft auBerhalb des Fahr-
zeugs hoher als die vorbestimmte Temperatur ist, die
Moduswahleinrichtung den Kihlluftmodus auswahilt,
falls die Batterietemperatur nicht niedriger als die Re-
ferenztemperatur ist, und die Referenztemperatur er-
niedrigt wird, wenn die Temperatur der Luft auRerhalb
des Fahrzeugs ansteigt.

11. Batteriekiihlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung
nach Anspruch 7, bei welcher die an dem Fahrzeug
montierte Klimaanlage eine auf der Vordersitzseite
angeordnete vordersitzseitige Klimaanlage und eine
auf der Ricksitzseite des Fahrzeugs angeordnete
rucksitzseitige Klimaanlage enthalt, und im Kuhlluft-
modus die Luft, unmittelbar nachdem sie durch die
Kahleinrichtung der riicksitzseitige Klimaanlage ge-
kahlt ist, angesaugt wird.

12. Batteriekihlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung
nach Anspruch 7, bei welcher die Moduswahleinrich-
tung zur Zeit des Kuhlluftmodus einen Modus aus-
wahlt, in dem die Luft im Fahrzeugfahrgastraum zu-
sammen mit der Luft, unmittelbar nachdem sie durch
die Kihleinrichtung gekuhlt ist, angesaugt wird.

13. BatteriekUhlvorrichtung zum Kuihlen einer
Batterie zur Fahrzeugnutzung, die an einem Fahr-
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zeug angewendet ist, an dem eine Klimaanlage mit
einer Kuhleinrichtung zum Kuhlen von durch die Kuh-
leinrichtung strémender Luft montiert ist, mit

einem Batteriekihlgebldse zum Blasen von Ansaug-
luft zur Batterie zur Fahrzeugnutzung; und

einer Moduswahleinrichtung zum Auswahlen eines
Ansaugmodus des Batteriekuihlgeblases aus dem In-
nenluftmodus, in dem die Luft im Fahrzeugfahrgas-
traum angesaugt wird, dem Kuihlluftmodus, in dem
die Luft, unmittelbar nachdem sie durch die Kihlein-
richtung gekuhlt ist, angesaugt wird, und einem
Mischluftmodus, in dem sowohl die Luft im Fahrzeug-
fahrgastraum als auch die Luft, unmittelbar nachdem
sie durch die Kuhleinrichtung gekuhlt ist, angesaugt
werden.

14. Batteriekihlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung
nach Anspruch 13, ferner mit
einer AuBentemperaturerfassungseinrichtung zum
Erfassen der Temperatur auRerhalb des Fahrzeugs;
und
einer Batterietemperaturerfassungseinrichtung zum
Erfassen der Batterietemperatur, wobei
die Moduswahleinrichtung einen Ansaugmodus aus
dem Innenluftmodus, dem Kihlluftmodus und dem
Mischluftmodus entsprechend der durch die
AuRenlufttemperaturerfassungseinrichtung erfassten
Temperatur der Luft auBerhalb des Fahrzeugs und
auch entsprechend der durch die Batterietemperatur-
erfassungseinrichtung erfassten Temperatur der Bat-
terie auswahilt.

15. Batteriekuhlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung
nach Anspruch 14, bei welcher die Moduswahlein-
richtung einen Ansaugmodus aus dem Innenluftmo-
dus, dem Kuhlluftmodus und dem Mischluftmodus
entsprechend der Temperatur der Batterie auswahlt,
falls die Temperatur der Luft aulRerhalb des Fahr-
zeugs hoher als eine vorbestimmte Temperatur ist,
und die Moduswahleinrichtung den Innenluftmodus
auswahlt, falls die Temperatur aul3erhalb des Fahr-
zeugs nicht gréRer als die vorbestimmte Temperatur
ist.

16. Batteriekuhlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung
nach Anspruch 15, bei welcher die Modusauswahl-
einrichtung den Innenluftmodus auswahlt, wenn die
Batterietemperatur niedriger als die erste Referenz-
temperatur ist, falls die Temperatur der Luft auRer-
halb des Fahrzeugs héher als die vorbestimmte Tem-
peratur ist, die Moduswahleinrichtung den Kuhlluft-
modus auswahlt, wenn die Batterietemperatur nicht
niedriger als die erste Referenztemperatur und nied-
riger als die zweite Referenztemperatur ist, und die
Moduswahleinrichtung den Mischluftmodus aus-
wahlt, wenn die Batterietemperatur nicht niedriger als
die zweite Referenztemperatur ist, und wenigstens
eine der ersten und der zweiten Referenztemperatur
oder sowohl die erste als auch die zweite Referenz-
temperatur gesenkt werden, wenn die Temperatur

2006.05.11

der Luft auBerhalb des Fahrzeugs ansteigt.

17. BatteriekUhlvorrichtung zur Fahrzeugnutzung
nach Anspruch 14, bei welcher die an dem Fahrzeug
montierte Klimaanlage eine auf der Vordersitzseite
angeordnete vordersitzseitige Klimaanlage und eine
auf der Ricksitzseite des Fahrzeugs angeordnete
ricksitzseitige Klimaanlage enthalt, und im Kihlluft-
modus und im Mischluftmodus die Luft, unmittelbar
nachdem sie durch die Kihleinrichtung der riicksitz-
seitigen Klimaanlage gekuhlt ist, angesaugt wird.

18. Klimaanlage zur Fahrzeugnutzung, mit
einer Klimaeinheit mit einer Kihllufterzeugungsein-
richtung zum Erzeugen einer Kuhlluft durch Kihlen
der hindurch strémenden Luft, einer Heizlufterzeu-
gungseinrichtung zum Erzeugen von Heizluft durch
Heizen der hindurch stromenden Luft, einer Klimaluf-
terzeugungseinrichtung zum Erzeugen von Klimaluft
durch Mischen der Kihlluft und der Heizluft in einem
Verhaltnis der heil’en Luft zur kalten Luft, und einem
Klimagebldse zum Erzeugen von zu einem Fahrgast
in einem Fahrzeugfahrgastraum ausblasender Kii-
maausblasluft;
einer BatteriekUhleinheit mit einem Batteriekihlge-
blase, das die Kuhlluft ansaugt, zum Erzeugen eines
zu einer an einem Fahrzeug montierten Batterie aus-
zublasenden Stroms von Batteriekihlluft; und
einer Steuereinheit mit einer Klimaluftverhaltnisbe-
rechnungseinrichtung zum Berechnen eines Verhalt-
nisses der heil’en Luft zur kalten Luft, einer Korrektu-
reinrichtung zum Korrigieren wenigstens einer Grolie
des Verhaltnisses der heilden Luft zur kalten Luft und
des Klimaluftvolumenniveaus entsprechend dem
Batteriekuhlluftvolumenniveau, einer Klimaluftvolu-
menniveausteuereinrichtung zum Steuern eines Kii-
maluftvolumenniveaus, welches das Luftvolumenni-
veau der ausgeblasenen Klimaluft ist, und einer
Batterieluftvolumensteuereinrichtung zum Steuern
eines Batteriekuhlluftvolumenniveaus, das ein Luft-
volumenniveau der ausgeblasenen Batteriekihlluft
ist.

19. Klimaanlage zur Fahrzeugnutzung nach An-
spruch 18, bei welcher die Korrektureinrichtung zum
Korrigieren des Verhaltnisses der heifden Luft zur kal-
ten Luft eine Korrektur derart ausfiihrt, dass ein Anteil
der Kuhlluft in der Klimaluft entsprechend einer Erho-
hung des Batteriekihlluftvolumenniveaus erhoht
werden kann.

20. Klimaanlage zur Fahrzeugnutzung nach An-
spruch 18, bei welcher die Korrektureinrichtung zum
Korrigieren des Klimaluftvolumenniveaus eine Kor-
rektur derart ausfuhrt, dass das Klimaluftvolumenni-
veau entsprechend einer Erhdhung des Batteriekunhl-
luftvolumenniveaus erhéht werden kann.

21. Klimaanlage zur Fahrzeugnutzung, mit
einer Klimaeinheit mit einer Kihllufterzeugungsein-
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richtung zum Erzeugen von Kihlluft durch Kihlen der
hindurch strémenden Luft, einer Heizlufterzeugungs-
einrichtung zum Erzeugen von Heizluft durch Heizen
der hindurch stromenden Luft, einer Klimalufterzeu-
gungseinrichtung zum Erzeugen von Klimaluft durch
Mischen der Kuhlluft und der Heizluft in einem Ver-
haltnis der heien Luft zur kalten Luft, einem Klima-
geblase zum Erzeugen einer zu einem Fahrgast in ei-
nem Fahrzeugfahrgastraum ausblasenden Klima-
ausblasluft, und einer Klimaluftausblastemperaturer-
fassungseinrichtung zum Erfassen einer Klima-
luftausblastemperatur, welche eine Temperatur der
Klimaausblasluft ist;

einer Batteriekiihleinheit mit einem Batteriekihlge-
blase zum Erzeugen eines zu einer an einem Fahr-
zeug montierten Batterie auszublasenden Stroms
von Batteriekuhlluft und einer Modusschalteinrich-
tung zum Schalten eines Modus zwischen dem In-
nenluftmodus, in dem die Ansaugluft die Innenluft in
dem Fahrzeugfahrgastraum ist, entsprechend der
Batterietemperatur und dem Kihlluftmodus, in dem
die Ansaugluft die Kahlluft ist; und

einer Steuereinheit mit einer Klimaluftverhaltnisbe-
rechnungseinrichtung zum Berechnen des Verhalt-
nisses der heil3en Luft zur kalten Luft, einer Klimaluft-
volumensteuereinrichtung zum Steuern eines Klima-
luftvolumenniveaus, welches ein Luftvolumenniveau
der Klimaausblasluft ist, und einer Batterieluftvolu-
menniveausteuereinrichtung zum Steuern eines Bat-
teriekihlluftvolumenniveaus, welches ein Luftvolu-
menniveau der Batteriekiihlausblasluft ist, wobei

die Batterieluftvolumenniveausteuereinrichtung zur
Zeit des Schaltens des Modus das Batteriekuihlluftvo-
lumenniveau auf einen Wert nicht grof3er als einen
vorbestimmten Wert reduziert, und die Batterieluftvo-
lumenniveausteuereinrichtung eine Anderungsrate
des Batteriekuhlluftvolumenniveaus weiter reduziert,
falls die Anderungsrate der Klimaausblaslufttempera-
tur den vorbestimmten Wert Uiberschreitet.

22. Klimaanlage zur Fahrzeugnutzung nach An-
spruch 21, bei welcher die Batterieluftvolumenni-
veausteuereinrichtung das Batteriekihlgeblase zur
Zeit des Schaltens des Modus abschaltet.

23. Klimaanlage zur Fahrzeugnutzung nach An-
spruch 21 oder 22, bei welcher die Modusschaltein-
richtung eine Schaltrate des Schaltens des Modus
einstellen kann.

Es folgen 19 Blatt Zeichnungen
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Fig.16
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Fig.17
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