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(57) Zusammenfassung: Eine Klimatisierungssteuerungs-
ECU (21) ist eine Klimatisierungssteuerungsvorrichtung, die
in einem automatisch fahrenden Fahrzeug angebracht ist,
und umfasst einen Insassenbestimmungsabschnitt (212),
der bestimmt, ob sich ein Insasse in dem automatisch fah-
renden Fahrzeug befindet, und einen Fensteroperations-
steuerungsabschnitt (214), der eine Fensteroperationskli-
matisierungssteuerung zum Durchführen einer Fahrgast-
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nis des Insassenbestimmungsabschnitts (212) angibt, dass
sich das automatisch fahrende Fahrzeug in einem unbe-
mannten Fahrzustand befindet.
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Beschreibung

QUERVERWEIS AUF
VERWANDTE ANMELDUNGEN

[0001] Diese Anmeldung basiert auf und umfasst
durch Bezugnahme die Inhalte der japanischen Pa-
tentanmeldung Nr. 2017-093037, eingereicht am 9.
Mai 2017, der japanischen Patentanmeldung Nr.
2017-111018, eingereicht am 5. Juni 2017 und der
japanischen Patentanmeldung Nr. 2018-006225, ein-
gereicht am 18. Januar 2018.

TECHNISCHES GEBIET

[0002] Die vorliegende Offenbarung betrifft eine Kli-
matisierungssteuerungsvorrichtung, die an einem au-
tomisch fahrenden Fahrzeug angebracht ist.

HINTERGRUND

[0003] Herkömmlicherweise wurde eine Verbesse-
rung des Temperaturkomforts verlangt, wenn sich ei-
ne Person in einem Fahrzeug befindet. Um das an-
zugehen, wurde ein Fahrzeugklimatisierungssteue-
rungssystem, das in Patentliteratur 1 offenbart ist,
vorgeschlagen.

[0004] Das Fahrzeugklimatisierungssteuerungssys-
tem der Patentliteratur 1 ist ein System, das eine Kli-
matisierungsvorrichtung steuert, die an einem elek-
trischen Fahrzeug angebracht ist. Das Fahrzeugkli-
matisierungssteuerungssystem führt eine Vorklimati-
sierung durch, die das Innere des Fahrgastraums mit
einer Luft zur Temperatursteuerung versorgt, durch
Betätigen einer Fahrzeugklimatisierungsvorrichtung,
wenn ein Insasse aus dem Fahrzeug aussteigt, um
die Batterie für das Fahrzeug zu laden, und sich keine
Person in dem Fahrgastraum befindet. Nach einem
Beenden des Ladens der Batterie wird die Vorklima-
tisierung unter Verwendung einer Leistung der Batte-
rie fortgesetzt. Auf diese Weise bringt das Fahrzeug-
klimatisierungssteuerungssystem die Innenfahrgast-
raumtemperatur zur Zeit der Fahrt eines Insassen auf
eine angemessene Temperatur.

LITERATUR DES STANDES DER TECHNIK

Patentliteratur

[0005] Patentliteratur 1: JP 2001-063347 A

KURZFASSUNG DER ERFINDUNG

[0006] Eine Entwicklung von automatisch fahrenden
Fahrzeugen wurde mit einem Blick auf ein Entwi-
ckeln eines automatisch fahrenden Fahrzeugs, das
dazu in der Lage ist, unbemannt zu fahren, sowie
den Fahrer zu unterstützen, vorangebracht. Erwarte-
te Anwendungen von solch einem automatisch fah-

renden Fahrzeug umfassen ein Abholen eines In-
sassen durch ein unbemanntes Fahren, Car-Sharing,
oder ein fahrerloses Taxi.

[0007] Wenn eine Vorklimatisierung in einem her-
kömmlichen Fahrzeugklimatisierungssteuerungssys-
tem angewendet wird, wie sie ist, wird die Vorklima-
tisierung durchgeführt, während das Fahrzeug zum
Laden der Batterie stoppt. Zum Abholen eines In-
sassen an einem Ort, der davon entfernt ist, ist es
notwendig, ein automatisches Fahren durchzufüh-
ren, während eine Klimatisierung fortgesetzt wird. Ein
Fortsetzen der Klimatisierung durch die Fahrzeugkli-
matisierungsvorrichtung verursacht eine Verschlech-
terung in einer Elektrizitätseffizienz oder einer Kraft-
stoffeffizienz und verursacht ein Problem des Redu-
zierens der Fahrdistanz oder Ähnlichem.

[0008] Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Offen-
barung, eine Klimatisierungssteuerungsvorrichtung
bereitzustellen, die an einem automatisch fahrenden
Fahrzeug angebracht ist, die dazu in der Lage ist,
den Komfort zu verbessern, auch wenn ein Insasse
in dem Fahrzeug an einem Ort fährt, der von einer
Ladestation entfernt ist, während eine Verschlechte-
rung einer Elektrizitätseffizienz und einer Kraftstoffef-
fizienz unterdrückt wird.

[0009] Die vorliegende Offenbarung stellt eine Kli-
matisierungssteuerungsvorrichtung bereit, die an ei-
nem automatisch fahrenden Fahrzeug angebracht
ist, mit einem Insassenbestimmungsabschnitt (212,
52A), der dazu konfiguriert ist, zu bestimmen, ob
sich ein Insasse in dem automatisch fahrenden Fahr-
zeug befindet, und einem Klimatisierungssteuerungs-
abschnitt (214, 53A), der dazu konfiguriert ist, eine
Klimatisierungssteuerung durch Austauschen einer
Innenluft in einem Fahrzeugfahrgastraum mit einer
Außenluft auszuführen, wenn ein Bestimmungser-
gebnis des Insassenbestimmungsabschnitts angibt,
dass sich das automatisch fahrende Fahrzeug in dem
unbemannten Zustand befindet.

[0010] Gemäß der vorliegenden Offenbarung wird
eine Klimatisierungssteuerung durch Austauschen
einer Innenluft des Fahrgastraums mit einer Außen-
luft ausgeführt, wenn bestimmt ist, dass sich das
Fahrzeug in dem unbemannten Zustand befindet.
Deshalb ist es möglich, die Temperatur im Inneren
des Fahrgastraums näher zu einer komfortableren
Temperatur zu bringen, unter Verwendung der Dif-
ferenz zwischen einer Innenlufttemperatur und einer
Außenlufttemperatur des Fahrgastraums.

[0011] Die Zahlen in Klammern, die in der
„KURZFASSUNG DER ERFINDUNG“ und den
„ANSPRÜCHEN“ beschrieben sind, geben die Ent-
sprechung mit denen der später beschriebenen
„BESCHREIBUNG VON AUSFÜHRUNGSBEISPIE-
LEN“ an, und es sei angemerkt, dass die
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„KURZFASSUNG DER ERFINDUNG“ und die
„ANSPRÜCHE“ nicht auf die später beschriebene
„BESCHREIBUNG VON AUSFÜHRUNGSBEISPIE-
LEN“ beschränkt sind.

Figurenliste

Fig. 1 ist ein Blockkonfigurationsdiagramm, das
eine funktionale Konfiguration einer Klimati-
sierungssteuerungs-ECU eines ersten Ausfüh-
rungsbeispiels zeigt.

Fig. 2 ist ein Ablaufdiagramm zum Darstel-
len einer Verarbeitung der Klimatisierungssteue-
rungs-ECU des ersten Ausführungsbeispiels.

Fig. 3 ist ein Ablaufdiagramm zum Darstel-
len einer Verarbeitung der Klimatisierungssteue-
rungs-ECU des ersten Ausführungsbeispiels.

Fig. 4 ist ein Ablaufdiagramm zum Darstel-
len einer Verarbeitung der Klimatisierungssteue-
rungs-ECU des ersten Ausführungsbeispiels.

Fig. 5 ist ein Ablaufdiagramm zum Darstel-
len einer Verarbeitung der Klimatisierungssteue-
rungs-ECU des ersten Ausführungsbeispiels.

Fig. 6 ist eine Ansicht zum Darstellen des Zu-
stands, in dem ein Leistungsverbrauch durch ei-
ne Steuerung durch die Klimatisierungssteue-
rungs-ECU des ersten Ausführungsbeispiels un-
terdrückt wird.

Fig. 7 ist eine Ansicht zum Darstellen eines
Leistungsverbrauchs, wenn die Klimatisierungs-
steuerungs-ECU des ersten Ausführungsbei-
spiels nicht verwendet wird.

Fig. 8 ist eine Ansicht zum Darstellen eines
anderen Beispiels, in dem ein Leistungsver-
brauch durch eine Steuerung durch die Klima-
tisierungssteuerungs-ECU des ersten Ausfüh-
rungsbeispiels unterdrückt wird.

Fig. 9 ist ein Ablaufdiagramm zum Darstel-
len einer Verarbeitung der Klimatisierungssteue-
rungs-ECU, die zum Verwirklichen des Zu-
stands, der in Fig. 8 gezeigt ist, ausgeführt wird.

Fig. 10 ist ein Blockdiagramm einer Fahrzeugkli-
matisierungsvorrichtung gemäß einem zweiten
Ausführungsbeispiel.

Fig. 11 ist ein Ablaufdiagramm bezüglich der
Steuerung der Fahrzeugklimatisierungsvorrich-
tung.

Fig. 12 ist ein Ablaufdiagramm von Schritt S151
in dem Ablaufdiagramm von Fig. 2.

Fig. 13 ist ein Ablaufdiagramm bezüglich ei-
ner Belüftungsoperation eines dritten Ausfü h ru
ngsbeispiels.

Fig. 14 ist ein Blockdiagramm einer Fahrzeug-
klimatisierungsvorrichtung eines vierten Ausfüh-
rungsbeispiels.

Fig. 15 ist ein Ablaufdiagramm bezüglich einer
Steuerung des vierten Ausfü h ru ngsbeispiels.

BESCHREIBUNG VON
AUSFÜHRUNGSBEISPIELEN

[0012] Nachstehend werden Ausführungsbeispiele
der vorliegenden Erfindung durch Bezugnahme auf
die anhängigen Zeichnungen beschrieben. Zum ein-
facheren Verständnis der Beschreibung sind die glei-
chen Bestandteile in unterschiedlichen Zeichnungen
soweit wie möglich durch das gleiche Bezugszei-
chen bezeichnet und eine überlappende Beschrei-
bung wird weggelassen.

Erstes Ausführungsbeispiel

[0013] Mit Bezug auf Fig. 1 wird eine Klimatisie-
rungssteuerungs-ECU (elektronische Steuerungs-
einheit) 21 gemäß einem ersten Ausführungsbeispiel
beschrieben. Die Klimatisierungssteuerungs-ECU 21
ist in einem Klimatisierungssystem 20 bereitgestellt.
Das Klimatisierungssystem 20 ist an einem automa-
tisch fahrenden Fahrzeug (nicht gezeigt) angebracht
und führt eine Klimatisierung in dem Fahrgastraum
durch.

[0014] Das Klimatisierungssystem 20 umfasst die
Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 und eine Fahr-
zeugklimatisierungsvorrichtung 25. Die Fahrzeugkli-
matisierungsvorrichtung 25 umfasst ein Luftgebläse
251 und einen Kompressor 252. Der Kompressor 252
bildet ein Kühlkreislaufsystem, das in der Fahrzeug-
klimatisierungsvorrichtung umfasst ist. Das Luftge-
bläse 251 führt eine Luftkühlung und en Heizen durch
Blasen von Luft zu einem Verdampfer, der das Kühl-
kreislaufsystem bildet, und einem Heizkern durch.
Durch Antreiben von nur dem Luftgebläse 251 oh-
ne Antreiben des Kühlkreislaufs ist es möglich, den
Fahrgastraum mit zirkulierendem Wind zu versorgen,
während ein Leistungsverbrauch unterdrückt wird.

[0015] Das Klimatisierungssystem 20 ist dazu
in der Lage, Informationen mit einer Fahrzeug-
steuerungsvorrichtung 10 gegenseitig zu kommu-
nizieren. Die Fahrzeugsteuerungsvorrichtung 10
umfasst eine Fahrzeugsteuerungs-ECU 101, ei-
nen Fahrzeuggeschwindigkeitsinformationsbeschaf-
fungsabschnitt 102, einen Ortsinformationsbeschaf-
fungsabschnitt 103 und einen Umgebungsinformati-
onsbeschaffungsabschnitt 104. Die Fahrzeugsteue-
rungs-ECU 101 ist an einem automatisch fahrenden
Fahrzeug angebracht und vereinigt Fahroperationen
wie etwa ein Anlassen, Beschleunigen, Verlangsa-
men, Anhalten, und Lenken des automatisch fahren-
den Fahrzeugs.
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[0016] Der Fahrzeuggeschwindigkeitsinformations-
beschaffungsabschnitt 102 ist ein Abschnitt,
der Fahrzeuggeschwindigkeitsinformationen inklusi-
ve Informationen, die eine Fahrzeuggeschwindig-
keit des automatisch fahrenden Fahrzeugs ange-
ben, oder Informationen bezüglich der Fahrzeugge-
schwindigkeit beschafft. Die Informationen, die die
Fahrzeuggeschwindigkeit des automatisch fahren-
den Fahrzeugs angeben, sind Fahrzeuggeschwin-
digkeitsdaten, die von einem (nicht gezeigten)
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor ausgegeben wer-
den. Die Informationen bezüglich der Fahrzeugge-
schwindigkeit sind Ortsveränderungsdaten, die von
dem (nicht gezeigten) Navigationssystem ausgege-
ben werden, und die Fahrzeuggeschwindigkeit wird
gemäß der Ortsveränderungssituation spezifiziert.
Der Fahrzeuggeschwindigkeitsinformationsbeschaf-
fungsabschnitt 102 gibt die beschafften Fahrzeugge-
schwindigkeitsinformationen an die Fahrzeugsteue-
rungs-ECU 101 aus. Die Fahrzeugsteuerungs-ECU
101 überträgt die Fahrzeuggeschwindigkeitsinforma-
tionen an die Klimatisierungssteuerungs-ECU 21.

[0017] Der Ortsinformationsbeschaffungsabschnitt
103 ist ein Abschnitt, der Ortsinformationen be-
schafft, die den Ort des automatisch fahrenden
Fahrzeugs spezifizieren, basierend auf einem GPS-
Signal, das durch eine GPS-Antenne empfangen
wird, oder einem Signal, das das Verhalten des
automatisch fahrenden Fahrzeugs angibt, das von
dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor, einem Be-
schleunigungssensor oder einem Gyrosensor aus-
gegeben wird. Der Ortsinformationsbeschaffungsab-
schnitt 103 gibt die beschafften Ortsinformationen
an die Fahrzeugsteuerungs-ECU 101 aus. Die Fahr-
zeugsteuerungs-ECU 101 überträgt die Ortsinforma-
tionen an die Klimatisierungssteuerungs-ECU 21.

[0018] Der Umgebungsinformationsbeschaffungs-
abschnitt 104 ist ein Abschnitt, der Bilddaten der Um-
gebung des automatisch fahrenden Fahrzeugs, die
durch eine Kamera abgebildet werden, oder Zielda-
ten der Umgebung des automatisch fahrenden Fahr-
zeugs, die durch ein Millimeterwellenradar beschafft
werden, beschafft. Der Umgebungsinformationsbe-
schaffungsabschnitt 104 gibt die beschafften Bildda-
ten oder Zieldaten an die Fahrzeugsteuerungs-ECU
101 aus. Die Fahrzeugsteuerungs-ECU 101 über-
trägt die Bilddaten oder die Zieldaten an die Klimati-
sierungssteuerungs-ECU 21.

[0019] In die Klimatisierungssteuerungs-ECU 21
werden verschieden Daten, die von einem Einstrah-
lungssensor 41, einem Sitzsensor 42, einem Au-
ßentemperatursensor 43, einem Raumtemperatur-
sensor 44 und einem Windgeschwindigkeitssensor
45 ausgegeben werden, sowie verschiedene Senso-
ren bzw. Sensordaten, die von der Fahrzeugsteue-
rungs-ECU 101 übertragen werden, eingegeben.

[0020] Der Einstrahlungssensor 41 erfasst den Be-
trag einer Einstrahlung auf das automatisch fah-
rende Fahrzeug und gibt den erfassten Betrag als
Einstrahlungsbetragsdaten an die Klimatisierungs-
steuerungs-ECU 21 aus. Der Sitzsensor 42 erfasst,
dass sich ein Insasse in dem automatisch fahrenden
Fahrzeug befindet, und gibt das Erfassungsergebnis
als Insassendaten an die Klimatisierungssteuerungs-
ECU 21 aus.

[0021] Der Außentemperatursensor 43 erfasst die
Temperatur in der Umgebung außerhalb des auto-
matisch fahrenden Fahrzeugs und gibt die erfasste
Temperatur als Außentemperaturdaten an die Klima-
tisierungssteuerungs-ECU 21 aus. Der Raumtempe-
ratursensor 44 erfasst die Temperatur in dem Fahr-
gastraum des automatisch fahrenden Fahrzeugs und
gibt die erfasste Temperatur als Raumtemperaturda-
ten an die Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 aus.

[0022] Der Windgeschwindigkeitssensor 45 erfasst
Windgeschwindigkeitsdaten, die die Geschwindigkeit
des Winds angeben, der in den Fahrgastraum ein-
dringt, und gibt die Daten an die Klimatisierungs-
steuerungs-ECU 21 aus. Der Windgeschwindigkeits-
sensor 45 kann die Strömung von Luft, die in den
Fahrgastraum eintritt, direkt erfassen und kann indi-
rekt die Strömung einer Luft, die in die Kabine ein-
dringt, zum Beispiel von der Strömung einer Luft, die
in den Kühler eingebracht wird, schätzen.

[0023] Die Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 betä-
tigt das Luftgebläse 251 und den Kompressor 252
und betätigt ein Fensterstellglied 30 basierend auf
den Fahrzeuggeschwindigkeitsinformationen, den
Ortsinformationen, den Umgebungsinformationen,
den Einstrahlungsbetragsdaten, den Insassendaten,
den Außentemperaturdaten, den Raumtemperatur-
daten und den Windgeschwindigkeitsdaten. Die Kli-
matisierungssteuerungs-ECU 21 ist als ein Computer
konfiguriert, der als Hardwarebestandteile einen Ver-
arbeitungsabschnitt, wie etwa eine CPU, einen Spei-
cherabschnitt, wie etwa einen RAM und einen ROM,
und einen Schnittstellenabschnitt zum Senden oder
Empfangen von Daten umfasst. Als Nächstes wer-
den funktionale Bestandteile der Steuerungsvorrich-
tung beschrieben.

[0024] Die Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 um-
fasst als funktionale Blöcke einen Klimatisierungs-
steuerungsabschnitt 211, einen Insassenbestim-
mungsabschnitt 212, einen Fahrbestimmungsab-
schnitt 213, einen Fensteroperationssteuerungsab-
schnitt 214, einen Innenfahrgastraumtemperaturer-
fassungsabschnitt 215, einen Außenfahrgastraum-
temperaturerfassungsabschnitt 216, einen Windge-
schwindigkeitserfassungsabschnitt 217, einen Rest-
fahrtberechnungsabschnitt 218, einen Abschnitt zum
Bestimmen eines eindringenden Objekts 219 und ei-
nen Wetterinformationsbeschaffungsabschnitt 220.



DE 11 2018 002 393 T5    2020.01.23

5/44

[0025] Der Klimatisierungssteuerungsabschnitt 211
ist ein Abschnitt, der das Kühlkreislaufsystem inklusi-
ve des Kompressors 252 und des Luftgebläses 251
ansteuert und eine Klimatisierung in dem Fahrgast-
raum des automatisch fahrenden Fahrzeugs durch-
führt.

[0026] Der Insassenbestimmungsabschnitt 212 ist
ein Abschnitt, der einen Fahrzustand eines Insassen
in dem automatisch fahrenden Fahrzeug basierend
auf den Insassendaten bestimmt. Wenn die Insas-
sendaten eine Fahrt durch einen Insassen in dem
automatisch fahrenden Fahrzeug nicht angeben, be-
stimmt der Insassenbestimmungsabschnitt 212, dass
sich das automatisch fahrende Fahrzeug in einem
unbemannten Zustand befindet. Der Insassenbestim-
mungsabschnitt 212 kann bestimmen, ob sich der
Fahrgastraum in einem unbemannten Zustand befin-
det, basierend darauf, ob ein Signal einer Abholan-
forderung, das von einem Endgerät wie etwa einem
Smartphone oder einem PC aus der Ferne übertra-
gen wird, empfangen wird.

[0027] Der Fahrbestimmungsabschnitt 213 ist ein
Abschnitt, der einen Fahrtzustand eines automatisch
fahrenden Fahrzeugs basierend auf Fahrzeugge-
schwindigkeitsinformationen und Ortsinformationen
bestimmt. Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeitsinfor-
mationen angeben, dass eine Geschwindigkeit gleich
oder größer als eine vorbestimmte Schwellenwert-
geschwindigkeit ist, bestimmt der Fahrbestimmungs-
abschnitt 213, dass sich das automatisch fahrende
Fahrzeug in einem Fahrzustand befindet. Als die In-
formationen bezüglich der Fahrzeuggeschwindigkeit
können Ortsinformationen verwendet werden. Da ei-
ne Ortsänderung mit einem Zeitablauf des automa-
tisch fahrenden Fahrzeugs basierend auf den Ortsin-
formationen verstanden werden kann, ist es möglich,
die Ortsinformationen als Informationen, die die Ge-
schwindigkeit des automatisch fahrenden Fahrzeugs
angeben, zu behandeln. Wenn die Ortsinformationen
eine Ortsänderung entsprechend der Geschwindig-
keit einer vorbestimmten Schwellenwertgeschwindig-
keit oder mehr angeben, bestimmt der Fahrbestim-
mungsabschnitt 213, dass sich das automatisch fah-
rende Fahrzeug in einem Fahrzustand befindet.

[0028] Der Fensteroperationssteuerungsabschnitt
214 ist ein Abschnitt, der ein Fensteroperationssi-
gnal ausgibt, das ein Fensterstellglied 30 anweist, ein
Fenster zu öffnen oder zu schließen. Das Fenster-
stellglied 30 treibt an bzw. steuert ein Öffnen oder
Schließen eines zu öffnenden und zu schließenden
Fensters, das in dem automatisch fahrenden Fahr-
zeug bereitgestellt ist. Es gibt eine Vielzahl von zu
öffnenden und zu schließenden Fenstern, die in dem
automatisch fahrenden Fahrzeug bereitgestellt sind,
in Abhängigkeit der Sitzanordnung, inklusive linken
und rechten Fenstern an den Vordersitzen, linken
und rechten Fenstern an den Rücksitzen und eines

Rückfensters bzw. Heckfensters. Der Fensteropera-
tionssteuerungsabschnitt 214 führt eine Fensterope-
rationsklimatisierungssteuerung aus, die eine Fahr-
gastraumklimatisierung durch Betätigen eines Fens-
ters, das in dem automatisch fahrenden Fahrzeug
bereitgestellt ist, durchführt, wenn die Bestimmungs-
ergebnisse des Insassenbestimmungsabschnitts 212
und des Fahrbestimmungsabschnitts 213 den un-
bemannten Fahrzustand des automatisch fahrenden
Fahrzeugs angeben.

[0029] Der Innenfahrgastraumtemperaturerfas-
sungsabschnitt 215 ist ein Abschnitt, der die Innen-
fahrgastraumtemperatur des automatisch fahrenden
Fahrzeugs basierend auf Raumtemperaturdaten er-
fasst.

[0030] Der Außenfahrgastraumtemperaturerfas-
sungsabschnitt 216 ist ein Abschnitt, der die Außen-
fahrgastraumtemperatur des automatisch fahrenden
Fahrzeugs basierend auf Außentemperaturdaten er-
fasst.

[0031] Der Windgeschwindigkeitserfassungsab-
schnitt 217 ist ein Abschnitt, der Windgeschwin-
digkeitsinformationen, die eine Geschwindigkeit des
Winds, der in den Fahrgastraum des automatisch fah-
renden Fahrzeugs eintritt, angeben, basierend auf
Windgeschwindigkeitsdaten erfasst.

[0032] Der Restfahrtberechnungsabschnitt 218 ist
ein Abschnitt, der eine geplante Fahrtzeit, für die er-
wartet wird, dass eine unbemannte Fahrt durchge-
führt wird, bis eine Person in dem automatisch fah-
renden Fahrzeug fährt, basierend auf den Ortsinfor-
mationen berechnet. Der Restfahrtberechnungsab-
schnitt 218 berechnet eine geplante Fahrtzeit basie-
rend auf dem momentanen Ort des automatisch fah-
renden Fahrzeugs und einem Zielort, an den eine
Person planmäßig fahren will.

[0033] Der Abschnitt zum Bestimmen eines eindrin-
genden Objekts 219 ist ein Abschnitt, der bestimmt,
ob es ein Objekt, das in den Fahrgastraum eindringen
kann, außerhalb des automatisch fahrenden Fahr-
zeugs gibt, basierend auf den Umgebungsinformatio-
nen. Beispiele des Objekts, das in den Fahrgastraum
eindringen kann, umfassen Insekten, Vögel und Men-
schen. Der Abschnitt zum Bestimmen eines eindrin-
genden Objekts 219 bestimmt die Möglichkeit eines
Eindringens durch ein Objekt basierend auf den Um-
gebungsinformationen und Verhaltenscharakteristika
in Abhängigkeit des Objekts.

[0034] Der Wetterinformationsbeschaffungsab-
schnitt 220 ist ein Abschnitt, der Wetterinformationen
der Peripherie des automatisch fahrenden Fahrzeugs
basierend auf Ortsinformationen beschafft. Der Wet-
terinformationsbeschaffungsabschnitt 220 kann Wet-
terinformationen entsprechend den Ortsinformatio-
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nen von einem Wetterinformationsserver oder Ähnli-
chem erhalten. Der Wetterinformationsbeschaffungs-
abschnitt 220 kann ebenso das Umgebungswet-
ter basierend auf Einstrahlungsbetragsdaten schät-
zen. Der Wetterinformationsbeschaffungsabschnitt
220 kann das Wetter basierend auf Daten, die durch
Abbilden durch einen Regensensor oder eine Ka-
mera erhalten werden und durch den Umgebungsin-
formationsbeschaffungsabschnitt 104 beschafft wer-
den, bestimmen.

[0035] Wie vorstehend beschrieben umfasst die Kli-
matisierungssteuerungs-ECU 21 den Insassenbe-
stimmungsabschnitt 212, der einen Fahrzustand ei-
nes Insassen in dem automatisch fahrenden Fahr-
zeug bestimmt, und den Fensteroperationssteue-
rungsabschnitt 214, der als ein Klimatisierungssteue-
rungsabschnitt dient, der eine Klimatisierungssteue-
rung durch Austauschen einer Innenluft in den Fahr-
gastraum und einer Außenluft steuert, wenn das
Bestimmungsergebnis des Insassenbestimmungs-
abschnitts 212 angibt, dass sich das automatisch fah-
renden Fahrzeug in einem unbemannten Zustand be-
findet.

[0036] Gemäß dem vorliegenden Ausführungsbei-
spiel, wenn bestimmt ist, dass sich das Fahrzeug in
einem unbemannten Zustand befindet, wird eine Kli-
matisierungssteuerung des Austauschens von Luft
zwischen innerhalb des Fahrgastraums und außer-
halb des Fahrgastraums ausgeführt. Deshalb ist es
möglich, die Temperatur im Inneren des Fahrgast-
raums näher zu einer komfortableren Temperatur
zu bringen, unter Verwendung der Differenz in der
Lufttemperatur innerhalb des Fahrgastraums und der
Lufttemperatur außerhalb des Fahrgastraums.

[0037] Die Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 um-
fasst weiterhin den Fahrbestimmungsabschnitt 213,
der einen Fahrzustand des automatisch fahrenden
Fahrzeugs bestimmt. Der Fensteroperationssteue-
rungsabschnitt 214 führt eine Fensteroperationskli-
matisierungssteuerung aus, die die Fahrgastraum-
klimatisierung durch Betätigen eines Fensters, das
in dem automatisch fahrenden Fahrzeug bereitge-
stellt ist, durchführt, wenn die Bestimmungsergebnis-
se des Insassenbestimmungsabschnitts 212 und des
Fahrbestimmungsabschnitts 213 den unbemannten
Fahrzustand des automatisch fahrenden Fahrzeugs
angeben.

[0038] Wenn in dem vorliegenden Ausführungsbei-
spiel bestimmt ist, dass sich das Fahrzeug in einem
unbemannten Fahrzustand befindet, wird die Fens-
teroperationsklimatisierungssteuerung, die die Intra-
fahrgastraumklimatisierung des Austauschens von
Luft zwischen innerhalb und außerhalb des Fahr-
gastraums durch Betätigen eines Fensters ist, aus-
geführt. Deshalb ist es möglich, die Temperatur im
Inneren des Fahrgastraums näher zu einer komfor-

tableren Temperatur zu bringen, unter Verwendung
der Differenz der Lufttemperatur zwischen innerhalb
des Fahrgastraums und außerhalb des Fahrgast-
raums ohne sich auf die Fahrzeugklimatisierungsvor-
richtung, die einen Kühlkreislauf nutzt, zu verlassen.
Weiterhin ist es möglich, einen Betrieb bei einer Tem-
peratur, die in angemessenen Temperaturen enthal-
ten ist, oder bei einer Temperatur, die in der Nä-
he von angemessenen Temperaturen ist, zu starten,
auch wenn eine Person in dem Fahrzeug in einem
unbemannten Fahrzustand fährt bzw. wenn eine Per-
son in das Fahrzeug in einem unbemannten Fahr-
zustand einsteigt, und die Fahrzeugklimatisierungs-
vorrichtung, die den Kühlkreislauf nutzt, wird betätigt.
Deshalb wird ebenso eine Last auf die Fahrzeugkli-
matisierungsvorrichtung reduziert.

[0039] Die Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 ge-
mäß dem vorliegenden Ausführungsbeispiel um-
fasst weiterhin den Innenfahrgastraumtemperaturer-
fassungsabschnitt 215, der die Innenfahrgastraum-
temperatur des automatisch fahrenden Fahrzeugs
erfasst, und den Außenfahrgastraumtemperaturer-
fassungsabschnitt 216, der die Außenfahrgastraum-
temperatur des automatisch fahrenden Fahrzeugs
erfasst. Der Fensteroperationssteuerungsabschnitt
214 bestimmt Steuerungsbedingungen der Fens-
teroperationsklimatisierungssteuerung basierend auf
der Innenfahrgastraumtemperatur und der Außen-
fahrgastraumtemperatur. Da es möglich ist, die In-
nenfahrgastraumtemperatur und die Außenfahrgast-
raumtemperatur zu begreifen, ist es möglich, genau-
er zu schätzen, wie die Temperatur im Inneren des
Fahrgastraums durch die Betätigung des Fensters
variiert, und den Betrag einer Betätigung des Fens-
ters genauer einzustellen.

[0040] In der Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 ge-
mäß dem vorliegenden Ausführungsbeispiel führt der
Fensteroperationssteuerungsabschnitt 214 die Fens-
teroperationsklimatisierungssteuerung auf solch ei-
ne Weise aus, dass die Fensteroperationsklimatisie-
rungssteuerung nicht ausgeführt wird, wenn die In-
nenfahrgastraumtemperatur innerhalb eines geeig-
neten Temperaturbereichs liegt, und die Fensterope-
rationsklimatisierungssteuerung ausgeführt wird, so-
dass sich die Innenfahrgastraumtemperatur annä-
hert und innerhalb des geeigneten Temperaturbe-
reichs liegt, wenn die Innenfahrgastraumtempera-
tur nicht innerhalb des geeigneten Temperaturbe-
reichs liegt. Wenn die Innenfahrgastraumtemperatur
innerhalb des geeigneten Temperaturbereichs liegt,
wird die Fensteroperationsklimatisierungssteuerung
nicht ausgeführt, sodass eine unnötige Fensterope-
ration vermieden werden kann. Wenn die Innen-
fahrgastraumtemperatur nicht innerhalb des geeigne-
ten Temperaturbereichs liegt, wird die Fensterope-
rationsklimatisierungssteuerung ausgeführt und wird
das Fenster betätigt, sodass sich die Innenfahrgast-
raumtemperatur annähert und innerhalb des geeig-
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neten Temperaturbereichs liegt. Deshalb ist es mög-
lich, dass sich die Temperatur im Inneren des Fahr-
gastraums einer komfortableren Temperatur annä-
hert, unter Verwendung der Differenz in der Lufttem-
peratur zwischen innerhalb des Fahrgastraums und
außerhalb des Fahrgastraums.

[0041] In der Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 ge-
mäß dem vorliegenden Ausführungsbeispiel erhöht
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt 217 als
die Fensteroperationsklimatisierungssteuerung den
Öffnungsgrad des Fensters, wenn die Innenfahrgast-
raumtemperatur höher als der geeignete Tempera-
turbereich ist und die Innenfahrgastraumtempera-
tur höher als die Außenfahrgastraumtemperatur ist,
oder wenn die Innenfahrgastraumtemperatur niedri-
ger als der geeignete Temperaturbereich ist und die
Innenfahrgastraumtemperatur niedriger als die Au-
ßenfahrgastraumtemperatur ist. Wenn die Innenfahr-
gastraumtemperatur höher als der geeignete Tempe-
raturbereich ist, führt ein Verringern der Innenfahr-
gastraumtemperatur dazu, dass sich die Tempera-
tur im Inneren des Fahrgastraums einer komfortablen
Temperatur annähert. Angesichts dessen, wenn die
Innenfahrgastraumtemperatur höher als die Außen-
fahrgastraumtemperatur ist, wird die Fensteroperati-
onsklimatisierungssteuerung ausgeführt, um die In-
nenfahrgastraumtemperatur durch Erhöhen des Öff-
nungsgrads des Fensters und Einbringen von Au-
ßenluft in den Fahrgastraum zu verringern. Anderer-
seits, wenn die Innenfahrgastraumtemperatur nied-
riger als der geeignete Temperaturbereich ist, führt
ein Erhöhen der Innenfahrgastraumtemperatur dazu,
dass sich die Temperatur im Inneren des Fahrgast-
raums einer komfortablen Temperatur annähert. An-
gesichts dessen, wenn die Innenfahrgastraumtempe-
ratur niedriger als die Außenfahrgastraumtemperatur
ist, wird die Fensteroperationsklimatisierungssteue-
rung ausgeführt, um die Innenfahrgastraumtempera-
tur durch Erhöhen des Öffnungsgrades des Fensters
und Einbringen einer Außenluft in den Fahrgastraum
zu erhöhen.

[0042] In der Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 ge-
mäß dem vorliegenden Ausführungsbeispiel verrin-
gert der Fensteroperationssteuerungsabschnitt 214
als die Fensteroperationsklimatisierungssteuerung
den Öffnungsgrad des Fensters, wenn die Innenfahr-
gastraumtemperatur höher als der geeignete Tem-
peraturbereich ist und die Innenfahrgastraumtempe-
ratur nicht höher als die Außenfahrgastraumtempe-
ratur ist, oder wenn die Innenfahrgastraumtempera-
tur niedriger als der geeignete Temperaturbereich ist
und die Innenfahrgastraumtemperatur nicht niedriger
als die Außenfahrgastraumtemperatur ist. Wie vor-
stehend beschrieben, wenn die Innenfahrgastraum-
temperatur höher als der geeignete Temperaturbe-
reich ist, führt ein Verringern der Innenfahrgastraum-
temperatur dazu, dass sich die Temperatur im Inne-
ren des Fahrgastraums einer komfortablen Tempe-

ratur annähert. Wenn jedoch die Innenfahrgastraum-
temperatur nicht höher als die Außenfahrgastraum-
temperatur ist, wird die Temperatur weiter ansteigen,
wenn die Außenluft in den Fahrgastraum eingebracht
wird. Deshalb ist es durch Reduzieren des Öffnungs-
grads des Fensters möglich, zu verhindern, dass sich
die Innenfahrgastraumtemperatur weiter von dem ge-
eigneten Temperaturbereich entfernt, und ist es mög-
lich, eine unnötige Fensteroperation zu vermeiden.
Andererseits, wie vorstehend beschrieben, wenn die
Innenfahrgastraumtemperatur niedriger als der ge-
eignete Temperaturbereich ist, wird ein Erhöhen der
Innenfahrgastraumtemperatur dazu führen, dass sich
die Temperatur im Inneren des Fahrgastraums einer
komfortablen Temperatur annähert. Wenn jedoch die
Innenfahrgastraumtemperatur nicht niedriger als die
Außenfahrgastraumtemperatur ist, wird sich die Tem-
peratur weiter verringern, wenn die Außenluft in den
Fahrgastraum eingebracht wird. Deshalb ist es durch
Reduzieren des Öffnungsgrads des Fensters mög-
lich, zu verhindern, dass sich die Innenfahrgastraum-
temperatur weiter von dem geeigneten Temperatur-
bereich entfernt, und ist es möglich, eine unnötige
Fensteroperation zu vermeiden.

[0043] In der Klimatisierungssteuerungs-ECU 21
gemäß dem vorliegenden Ausführungsbeispiel be-
schafft der Fahrbestimmungsabschnitt 213 Fahr-
zeuggeschwindigkeitsinformationen inklusive Infor-
mationen, die die Fahrzeuggeschwindigkeit ange-
ben, oder Informationen, die mit der Fahrzeugge-
schwindigkeit des automatisch fahrenden Fahrzeugs
verknüpft sind, und bestimmt der Fensteropera-
tionssteuerungsabschnitt 214 Steuerungsbedingun-
gen für die Fensteroperationsklimatisierungssteue-
rung, während die Fahrzeuggeschwindigkeitsinfor-
mationen widergespiegelt werden. Durch Bestimmen
der Notwendigkeit der Öffnungs- und Schließoperati-
on des Fensters, während die Fahrzeuggeschwindig-
keitsinformationen widergespiegelt werden, und An-
passen des Öffnungsgrads des Fensters ist es mög-
lich, den Luftaustausch zwischen innerhalb und au-
ßerhalb des Fahrgastraums angemessener durchzu-
führen.

[0044] In der Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 ge-
mäß dem vorliegenden Ausführungsbeispiel kann
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt 214 die
Fensteroperationsklimatisierungssteuerung stoppen
und das Fenster schließen, wenn das Fenster offen
ist, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeitsinformatio-
nen nicht länger angeben, dass das automatisch fah-
rende Fahrzeug bei einer Geschwindigkeit fährt, die
gleich oder größer als die vorbestimmte Schwellen-
wertgeschwindigkeit ist. Wenn das automatisch fah-
rende Fahrzeug nicht länger in dem Fahrtzustand bei
einer Geschwindigkeit der Schwellenwertgeschwin-
digkeit oder mehr ist und das Fahrzeug in einen Nied-
riggeschwindigkeitszustand oder einen gestoppten
Zustand übergeht, verringert sich der Effekt des An-
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passens der Temperatur durch einen Luftaustausch,
auch wenn das Fenster offen ist. Andererseits, wenn
das Fenster offen ist, obwohl das automatisch fah-
rende Fahrzeug in einen Niedriggeschwindigkeitszu-
stand oder einen gestoppten Zustand übergegangen
ist, erhöht sich eine Befürchtung vor Diebstahl durch
eine eindringende bösartige dritte Person oder ei-
ne Befürchtung vor einem Eindringen von Insekten
oder Vögeln. Angesichts dessen ist es in dem vor-
liegenden Ausführungsbeispiel möglich, die Befürch-
tung vor Diebstahl oder einem Eindringen von Fremd-
körpern durch Stoppen der Fensteroperationsklima-
tisierungssteuerung zu reduzieren und das Fenster
zu schließen, wenn das Fenster offen ist, wenn die
Fahrzeuggeschwindigkeitsinformationen nicht länger
angeben, dass das automatisch fahrende Fahrzeug
bei einer Geschwindigkeit fährt, die gleich oder grö-
ßer als die vorbestimmte Schwellenwertgeschwindig-
keit ist.

[0045] In der Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 ge-
mäß dem vorliegenden Ausführungsbeispiel passt
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt 214 den
Öffnungsgrad des Fensters in der Fensteroperations-
klimatisierungssteuerung basierend auf Fahrzeug-
geschwindigkeitsinformationen an, wenn die Fahr-
zeuggeschwindigkeitsinformationen angeben, dass
das automatisch fahrende Fahrzeug bei einer Ge-
schwindigkeit fährt, die gleich oder größer als ei-
ne vorbestimmte Schwellenwertgeschwindigkeit ist,
und eine Ausführung der Fensteroperationsklimati-
sierungssteuerung wird fortgesetzt. Als ein Beispiel,
da angenommen wird, dass die Menge an Luft, die
in den Fahrgastraum eingebracht wird, sich mit der
Fahrzeuggeschwindigkeit erhöht, ist es möglich, den
Betrag eines Austauschens von Luft sicherzustellen,
während verhindert wird, dass das Innere des Fahr-
gastraums aufgrund eines übermäßigen Eindringens
von Luft durch Verringern des Öffnungsgrads des
Fensters im Vergleich mit der Standardeinstellung,
wenn sich die Fahrzeuggeschwindigkeit erhöht, stür-
misch wird. In diesem Fall kann der Öffnungsgrad
des Fensters im Vergleich mit der Standardeinstel-
lung, wenn sich die Fahrzeuggeschwindigkeit verrin-
gert, erhöht werden.

[0046] In der Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 ge-
mäß dem vorliegenden Ausführungsbeispiel kann
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt 214 den
Öffnungsgrad des Fensters verringern, wenn sich die
Geschwindigkeit des automatisch fahrenden Fahr-
zeugs, die durch die Fahrzeuggeschwindigkeitsinfor-
mationen angegeben ist, verringern, anstatt wenn sie
sich erhöht. Da Insekten oder Vögel wahrscheinli-
cher bei niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeiten ein-
dringen, wird der Öffnungsgrad des Fensters durch
Verringern des Öffnungsgrads des Fensters im Ver-
gleich mit der Standardeinstellung bezüglich dieses
Gesichtspunkts reduziert.

[0047] Die Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 ge-
mäß dem vorliegenden Ausführungsbeispiel umfasst
weiterhin den Windgeschwindigkeitserfassungsab-
schnitt 217, der Windgeschwindigkeitsinformationen,
die eine Geschwindigkeit von Wind, der in den Fahr-
gastraum eindringt, erfasst. Der Fensteroperations-
steuerungsabschnitt 214 kann Steuerungsbedingun-
gen der Fensteroperationsklimatisierungssteuerung
bestimmen, während die Windgeschwindigkeitsinfor-
mationen widergespiegelt werden. Durch Ausführen
der Fensteroperationsklimatisierungssteuerung, die
die Windgeschwindigkeitsinformationen, die die Ge-
schwindigkeit von Wind angeben, der in den Fahr-
gastraum eindringt, widerspiegelt, was auf ähnliche
Weise die Fahrzeuggeschwindigkeit widerspiegelt,
ist es möglich, einen Luftaustausch zwischen inner-
halb und außerhalb des Fahrgastraums angemesse-
ner durchzuführen.

[0048] Die Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 ge-
mäß dem vorliegenden Ausführungsbeispiel kann
weiterhin den Klimatisierungssteuerungsabschnitt
211 umfassen, der die Fahrzeugklimatisierungsvor-
richtung steuert, die dazu in der Lage ist, eine Fahr-
gastraumklimatisierung unter Verwendung der klima-
tisierten Luft mit einer Temperatur, die durch das
Kühlkreislaufsystem angepasst ist, das in dem auto-
matisch fahrenden Fahrzeug angebracht ist, durch-
zuführen, und den Restfahrtberechnungsabschnitt
218 umfassen, der die geplante Fahrtzeit berech-
net, für die die unbemannte Fahrt fortgesetzt wird,
bis eine Person in dem automatisch fahrenden Fahr-
zeug fährt. Wenn die Zeit, in der die Innenfahr-
gastraumtemperatur innerhalb des geeigneten Tem-
peraturbereichs liegt, unter Verwendung der Fahr-
zeugklimatisierungsvorrichtung gleich oder kleiner
als die geplante Fahrtzeit ist, stoppt der Fensterope-
rationssteuerungsabschnitt 214 die Fensteroperati-
onsklimatisierungssteuerung und schließt das Fens-
ter, wenn das Fenster offen ist, und führt der Kli-
matisierungssteuerungsabschnitt 211 eine Fahrgast-
raumklimatisierung durch Betätigen des Kühlkreis-
laufs aus. Dies gilt ebenso, wenn es absehbar ist,
dass die Innenfahrgastraumtemperatur nur durch die
Fensteroperationsklimatisierungssteuerung nicht in-
nerhalb des geeigneten Temperaturbereichs liegen
kann, wenn zum Beispiel die Außenfahrgastraum-
temperatur von dem geeigneten Temperaturbereich
stark abweicht. In dem vorliegenden Ausführungsbei-
spiel, wenn die Zeit, in der die Innenfahrgastraum-
temperatur unter Verwendung der Fahrzeugklimati-
sierungsvorrichtung innerhalb des geeigneten Tem-
peraturbereichs liegt, gleich oder kleiner als die ge-
plante Fahrtzeit ist, wird die Fensteroperationsklima-
tisierungssteuerung gestoppt und wird das Fenster
geschlossen, wenn das Fenster offen ist, und wird
eine Fahrgastraumklimatisierung, bei der das Kühl-
kreislaufsystem in Betrieb ist, ausgeführt, sodass es
möglich ist, die Temperatur in dem Fahrgastraum in-
nerhalb des geeigneten Temperaturbereichs zu brin-
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gen, wenn eine Person in dem automatisch fah-
renden Fahrzeug fährt. Ebenso, in diesem Fall, da
die Fensteroperationsklimatisierungssteuerung vor-
übergehend ausgeführt wird, ist es möglich, dass
sich die Innenfahrgastraumtemperatur dem geeigne-
ten Temperaturbereich so weit wie möglich annä-
hert. Deshalb ist es möglich, die Elektrizitätseffizienz
und die Kraftstoffeffizienz im Vergleich mit dem Fall
des Nichtverwendens der Fensteroperationsklimati-
sierungssteuerung zu verbessern.

[0049] Die Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 ge-
mäß dem vorliegenden Ausführungsbeispiel umfasst
weiterhin den Abschnitt zum Bestimmen eines ein-
dringenden Objekts 219, der bestimmt, ob es ein Ob-
jekt, das in den Fahrgastraum eindringen kann, au-
ßerhalb des automatisch fahrenden Fahrzeugs gibt.
Wenn das Bestimmungsergebnis des Abschnitts zum
Bestimmen eines Eindringens des Objekts 219 das
Vorhandensein eines Objekts, das in den Fahrgast-
raum eindringen kann, angibt, führt der Fensterope-
rationssteuerungsabschnitt 214 die Fensteroperati-
onsklimatisierungssteuerung nicht durch und schließt
das Fenster, wenn das Fenster offen ist. Durch
Schließen des Fensters, wenn es ein Objekt gibt, das
in den Fahrgastraum eindringen kann, ist es möglich,
den Eintritt eines Insekts, eines Vogels oder einer
bösartigen dritten Person zu verhindern.

[0050] Die Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 ge-
mäß dem vorliegenden Ausführungsbeispiel um-
fasst weiterhin den Wetterinformationsbeschaffungs-
abschnitt 220, der Wetterinformationen beschafft.
Wenn die Wetterinformationen, die durch den Wet-
terinformationsbeschaffungsabschnitt 220 beschafft
werden, schlechtes Wetter angeben, führt der Fens-
teroperationssteuerungsabschnitt 214 die Fenster-
operationsklimatisierungssteuerung nicht durch und
schließt das Fenster, wenn das Fenster offen ist.
Durch Schließen des Fensters, wenn das Wetter
in der Umgebung des automatisch fahrenden Fahr-
zeugs schlecht wird, ist es möglich, zu verhindern,
dass der Regen in den Fahrgastraum eindringt.

[0051] Als Nächstes wird mit Bezug auf Fig. 2,
Fig. 3, Fig. 4, Fig. 5 eine Steuerungsoperation der
Klimatisierungssteuerungs-ECU 21 beschrieben. In
Schritt S101 von Fig. 2 beschafft der Insassenbestim-
mungsabschnitt 212 einen Fahrzustand. In Schritt
S102 nach Schritt S101, bestimmt der Insassenbe-
stimmungsabschnitt 212, ob sich das automatisch
fahrende Fahrzeug in einem unbemannten Zustand
befindet. Wenn sich das automatisch fahrende Fahr-
zeug in einem unbemannten Zustand befindet, geht
der Prozess über zu Schritt S103. Wenn sich das au-
tomatisch fahrende Fahrzeug nicht in einem unbe-
mannten Zustand befindet, kehrt der Prozess zurück.

[0052] In Schritt S103 beschafft der Fahrbestim-
mungsabschnitt 213 Fahrzeuggeschwindigkeitsinfor-

mationen. In Schritt S104 nach Schritt S103, be-
stimmt der Fahrbestimmungsabschnitt 213, ob die
Fahrzeuggeschwindigkeit gleich oder größer als
die vorbestimmte Schwellenwertgeschwindigkeit ist.
Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit die vorbestimm-
te Schwellenwertgeschwindigkeit oder mehr ist, wird
bestimmt, dass sich das automatisch fahrende Fahr-
zeug in einem unbemannten Fahrzustand befindet
und der Prozess geht über zu Schritt S105. Wenn
die Fahrzeuggeschwindigkeit nicht die vorbestimm-
te Schwellenwertgeschwindigkeit oder mehr ist, wird
bestimmt, dass sich das Fahrzeug nicht in einem un-
bemannten Fahrzustand befindet, und der Prozess
geht über zu Schritt S107. In Schritt S107 wird der
Prozess des Schließens des Fensters, wenn das
Fenster offen ist, ausgeführt und der Ablauf kehrt zu-
rück.

[0053] In Schritt S105 führt der Fensteroperations-
steuerungsabschnitt 214 eine Fensteroperationskli-
matisierungssteuerung aus. Die Fensteroperations-
klimatisierungssteuerung wird mit Bezug auf Fig. 3
und Fig. 4 beschrieben.

[0054] In Schritt S201 von Fig. 3 bestimmt der Ab-
schnitt zum Bestimmen eines eindringenden Objekts
214, ob es eine Befürchtung eines eindringenden Ob-
jekts gibt. Wenn es eine Befürchtung eines eindrin-
genden Objekts gibt, wird die Bestimmung in Schritt
S201 wiederholt. Wenn es keine Befürchtung eines
eindringenden Objekts gibt, geht der Ablauf über zu
dem Prozess von Schritt S202.

[0055] In Schritt S202 bestimmt der Wetterinforma-
tionsbeschaffungsabschnitt 220, ob es eine Befürch-
tung einer Verschlechterung des Wetters gibt. Wenn
es eine Befürchtung einer Verschlechterung des Wet-
ters gibt, kehrt der Ablauf zurück zu dem Prozess von
Schritt S201. Wenn es keine Befürchtung einer Ver-
schlechterung des Wetters gibt, geht der Ablauf über
zu dem Prozess von Schritt S203 von Fig. 4. Die Ver-
schlechterung des Wetters betrifft eine Situation, wie
etwa Regen oder Schnee, bei der das Innere des au-
tomatisch fahrenden Fahrzeugs nass wird, wenn das
Fenster offen ist.

[0056] In Schritt S203 von Fig. 4 beschafft der In-
nenfahrgastraumtemperaturerfassungsabschnitt 215
eine Innenfahrgastraumtemperatur Tin und er-
fasst der Außenfahrgastraumtemperaturerfassungs-
abschnitt 216 eine Außenfahrgastraumtemperatur
Tout.

[0057] In Schritt S204 nach Schritt S203, bestimmt
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt 214, ob
die Innenfahrgastraumtemperatur Tin innerhalb des
geeigneten Temperaturbereichs liegt. Genauer wird
bestimmt, ob die Innenfahrgastraumtemperatur Tin
ein geeigneter Temperaturuntergrenzschwellenwert
Tth1 bzw. ein Untergrenzschwellenwert Tth1 eines
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geeigneten Temperaturbereichs oder mehr ist, oder
ob die Innenfahrgastraumtemperatur Tin ein geeig-
neter Temperaturobergrenzschwellenwert Tth2 bzw.
ein Obergrenzschwellenwert Tth2 eines geeigneten
Temperaturbereichs oder weniger ist. Wenn der ge-
eignete Temperaturbereich von 22°C bis 28°C ist, ist
der geeignete Temperaturuntergrenzschwellenwert
Tth1 gleich 22°C und ist der geeignete Temperaturo-
bergrenzschwellenwert Tth2 gleich 28°C. Wenn die
Innenfahrgastraumtemperatur Tin innerhalb des ge-
eigneten Temperaturbereichs liegt, geht der Ablauf
über zu dem Prozess von Schritt S210. Wenn die In-
nenfahrgastraumtemperatur Tin nicht innerhalb des
geeigneten Temperaturbereichs liegt, geht der Ablauf
über zu dem Prozess von Schritt S205.

[0058] In Schritt S205 bestimmt der Fensteropera-
tionssteuerungsabschnitt 214, ob die Innenfahrgast-
raumtemperatur Tin höher als der geeignete Tem-
peraturobergrenzschwellenwert Tth2 ist. Wenn die
Innenfahrgastraumtemperatur Tin höher als der ge-
eignete Temperaturobergrenzschwellenwert Tth2 ist,
wird bestimmt, dass sich der Fahrgastraum in ei-
nem Hochtemperaturzustand befindet, in dem die In-
nenfahrgastraumtemperatur Tin zu einer Tempera-
tur neigt, die höher als der geeignete Temperaturbe-
reich ist, und der Ablauf geht über zu dem Prozess
von Schritt S206. Wenn die Innenfahrgastraumtem-
peratur Tin niedriger als der geeignete Temperaturo-
bergrenzschwellenwert Tth2 ist, wird bestimmt, dass
sich der Fahrgastraum in einem Niedrigtemperatur-
zustand befindet, in dem die Innenfahrgastraumtem-
peratur Tin zu einer Temperatur tendiert, die niedriger
als der geeignete Temperaturbereich ist, in Kombina-
tion mit dem Bestimmungsergebnis in Schritt S204,
und der Ablauf geht über zu dem Prozess von Schritt
S212.

[0059] In Schritt S206 bestimmt der Fensteropera-
tionssteuerungsabschnitt 214, ob die Innenfahrgast-
raumtemperatur Tin höher als die Außenfahrgasttem-
peratur Tout ist. Wenn die Innenfahrgastraumtempe-
ratur Tin höher als die Außenfahrgastraumtempera-
tur Tout ist, nähert sich die Innenfahrgastraumtempe-
ratur Tin dem geeigneten Temperaturbereich durch
Öffnen des Fensters an, und der Ablauf geht über
zu dem Prozess von Schritt S207. Wenn die Innen-
fahrgastraumtemperatur Tin nicht höher als die Au-
ßenfahrgastraumtemperatur Tout ist, geht der Ablauf
über zu dem Prozess von Schritt S212.

[0060] In Schritt S207 beschafft der Fensterope-
rationssteuerungsabschnitt 214 Fahrzeuggeschwin-
digkeitsinformationen und/oder Windgeschwindig-
keitsinformationen. In Schritt S208 nach Schritt
S207, berechnet der Fensteroperationssteuerungs-
abschnitt 214 den Öffnungsbetrag des Fensters,
während die Fahrzeuggeschwindigkeitsinformatio-
nen und/oder die Windgeschwindigkeitsinformatio-
nen widergespiegelt werden. In Schritt S209 nach

Schritt S208, führt der Fensteroperationssteuerungs-
abschnitt 214 den Fensteröffnungsprozess aus. Bei
der Ausführung des Fensteröffnungsprozesses kann
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt 214 eine
Luftzirkulation im Inneren des Fahrgastraums unter-
stützen und einen Austausch von Luft zwischen in-
nerhalb und außerhalb des Fahrgastraums durch An-
treiben des Luftgebläses 251 vorantreiben.

[0061] In Schritt S210 bestimmt der Fensterope-
rationssteuerungsabschnitt 214, ob die Innenfahr-
gastraumtemperatur Tin niedriger als die Außenfahr-
gastraumtemperatur Tout ist. Wenn die Innenfahr-
gastraumtemperatur Tin niedriger als die Außenfahr-
gastraumtemperatur Tout ist, nähert sich die Innen-
fahrgastraumtemperatur Tin dem geeigneten Tem-
peraturbereich durch Öffnen des Fensters an, und
der Ablauf geht über zu dem Prozess von Schritt
S207. Wenn die Innenfahrgastraumtemperatur Tin
nicht niedriger als die Außenfahrgastraumtemperatur
Tout ist, geht der Ablauf über zu dem Prozess von
Schritt S211.

[0062] Wenn das Bestimmungsergebnis in Schritt
206 „NEIN“ ist, befindet sich der Fahrgastraum in ei-
nem Hochtemperaturzustand, in dem die Innenfahr-
gastraumtemperatur Tin nicht höher als die Außen-
fahrgastraumtemperatur Tout ist, und tendiert die In-
nenfahrgastraumtemperatur Tin zu einer Tempera-
tur, die höher als der geeignete Temperaturbereich
ist, sodass es auch durch Öffnen des Fensters un-
möglich ist, dass sich die Innenfahrgastraumtempe-
ratur dem geeigneten Temperaturbereich annähert.
Deshalb führt in Schritt S212 der Fensteroperati-
onssteuerungsabschnitt 214 einen Fensterschließ-
prozess aus.

[0063] Wenn das Bestimmungsergebnis in Schritt
S210 „NEIN“ ist, befindet sich der Fahrgastraum in
einem Niedrigtemperaturzustand, in dem die Innen-
fahrgastraumtemperatur Tin nicht niedriger als die
Außenfahrgastraumtemperatur Tout ist, und tendiert
die Innenfahrgastraumtemperatur Tin zu einer Tem-
peratur, die niedriger als der geeignete Tempera-
turbereich ist, sodass es auch durch Öffnen des
Fensters unmöglich ist, dass sich die Innenfahrgast-
raumtemperatur dem geeigneten Temperaturbereich
annähert. Deshalb führt in Schritt S211 der Fens-
teroperationssteuerungsabschnitt 214 einen Fenster-
schließprozess aus.

[0064] In Schritt S213 nach Schritt S209, Schritt
S211 und Schritt S212, beschafft der Fensteropera-
tionssteuerungsabschnitt 214 einen Öffnungs- oder
Schließzustand des Fensters als Zustandsparame-
ter und führt einen Prozess des Speicherns in einem
Speicher aus und beendet die Fensteroperationskli-
matisierungssteuerung.
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[0065] Zurück zu Fig. 2 wird in Schritt
S106 nach Schritt S105, eine Fensterope-
rationsklimatisierungsbeendigungssteuerung ausge-
führt. Die Fensteroperationsklimatisierungsbeendi-
gungssteuerung wird mit Bezug auf Fig. 5 beschrie-
ben.

[0066] In Schritt S301 von Fig. 5 beschafft der
Fahrbestimmungsabschnitt 213 Fahrzeuggeschwin-
digkeitsinformationen. In Schritt S302 nach Schritt
S301, bestimmt der Fahrbestimmungsabschnitt 213,
ob die Fahrzeuggeschwindigkeit eine vorbestimmte
Schwellenwertgeschwindigkeit oder mehr ist. Wenn
die Fahrzeuggeschwindigkeit eine vorbestimmte
Schwellenwertgeschwindigkeit oder mehr ist, wird
bestimmt, dass sich das automatisch fahrende Fahr-
zeug in einem unbemannten Fahrzustand befindet,
und der Ablauf kehrt zurück zu Schritt S105 von Fig. 2
und eine Fensteroperationsklimatisierungssteuerung
wird ausgeführt. Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit
nicht eine vorbestimmte Schwellenwertgeschwindig-
keit oder mehr ist, wird bestimmt, dass sich das
automatisch fahrende Fahrzeug nicht in einem un-
bemannten Fahrzustand befindet, aber das Fahr-
zeug dabei ist, zu stoppen, oder bereits gestoppt
ist, und der Ablauf geht über zu dem Prozess von
Schritt S303. In Schritt S303 führt der Fensteropera-
tionssteuerungsabschnitt 214 einen Fensterschließ-
prozess aus.

[0067] In Schritt S304 nach Schritt S303, beschafft
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt 214 Orts-
informationen des automatisch fahrenden Fahr-
zeugs. In Schritt S305 nach Schritt S304, bestimmt
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt 214, ob
sich das automatisch fahrende Fahrzeug um das
Ziel herum befindet. Wenn das automatisch fahren-
de Fahrzeug nicht die Umgebung des Ziels erreicht
hat, kehrt der Ablauf zurück zu Schritt S105 von
Fig. 2 und wird die Fensteroperationsklimatisierungs-
steuerung ausgeführt. Wenn das automatisch fah-
rende Fahrzeug die Peripherie des Ziels erreicht
hat, endet die Fensteroperationsklimatisierungsbe-
endigungssteuerung.

[0068] Wenn die Fensteroperationsklimatisierungs-
steuerung, wie vorstehend beschrieben, ausgeführt
wird, ändert sich die Innenfahrgastraumtemperatur,
um innerhalb des geeigneten Temperaturbereichs zu
liegen, bis sich das automatisch fahrende Fahrzeug
zu dem Ort bewegt, an dem eine Person damit fahren
will. Ein Beispiel einer Temperaturänderung in dem
Fahrgastraum wird mit Bezug auf Fig. 6 (A), die einen
Leistungsverbrauch der Fahrzeugklimatisierungsvor-
richtung angibt, und Fig. 6 (B), die eine Innenfahr-
gastraumtemperatur angibt, beschrieben.

[0069] Die Fensteroperationsklimatisierungssteue-
rung wird zur Zeit t1 gestartet und die Fensterope-
rationsklimatisierungssteuerung setzt sich fort, bis ei-

ne Person zu einer Zeit t2 fährt bzw. einsteigt. Die
Innenfahrgastraumtemperatur verringert sich schritt-
weise von der Zeit t1 und nähert sich dem geeig-
neten Temperaturobergrenzschwellenwert Tth2 zur
Zeit t2 an. Wenn eine Person zur Zeit t2 fährt, ist
die Fahrzeugklimatisierungsvorrichtung 25 unter Ver-
wendung des Kühlkreislaufs in Betrieb und startet ei-
ne Klimatisierung. Deshalb steigt der Leistungsver-
brauch der Fahrzeugklimatisierungsvorrichtung 25
von der Zeit t2 an. Da die Fahrzeugklimatisierungs-
vorrichtung 25 in Betrieb ist, nachdem die Innenfahr-
gastraumtemperatur sich dem geeigneten Tempera-
turbereich nähert, wird der Leistungsverbrauch der
Fahrzeugklimatisierungsvorrichtung 25 im Vergleich
mit dem Fall, in dem die Innenfahrgastraumtempera-
tur hoch ist, reduziert.

[0070] Zum Vergleich ist ein Beispiel einer Tempe-
raturänderung im Inneren des Fahrgastraums und
eines Leistungsverbrauchs der Fahrzeugklimatisie-
rungsvorrichtung, wenn die Fensteroperationsklima-
tisierungssteuerung nicht ausgeführt wird, mit Bezug
auf Fig. 7 beschrieben. Fig. 7 (A) gibt einen Leis-
tungsverbrauch der Fahrzeugklimatisierungsvorrich-
tung an und Fig. 7 (B) gibt eine Innenfahrzeugraum-
temperatur an.

[0071] Die Klimatisierungssteuerung unter Verwen-
dung der Fahrzeugklimatisierungsvorrichtung wird zu
Zeit t1 gestartet und die Fensteroperationsklimatisie-
rungssteuerung wird fortgesetzt, bis eine Person zur
Zeit t2 fährt. Im Vergleich mit der Fensteroperati-
onsklimatisierungssteuerung fällt die Innenfahrzeug-
raumtemperatur von der Zeit t1 stärker und erreicht
den geeigneten Temperaturobergrenzschwellenwert
Tth2 zur Zeit t3, die früher ist als die Zeit t2. Da der
geeignete Temperaturbereich zur Zeit t2 bereits er-
reicht wurde, fühlt sich die fahrende Person komfor-
tabler. Andererseits ist die Last groß, weil die Fahr-
zeugklimatisierungsvorrichtung in einem Zustand be-
tätigt wird, in dem die Innenfahrgastraumtemperatur
hoch ist und somit der Energieverbrauch der Fahr-
zeugklimatisierungsvorrichtung im Vergleich mit dem
Fall, der mit Bezug auf Fig. 6 beschrieben ist, erhöht
ist.

[0072] Mit Bezug auf Fig. 8 und Fig. 9 wird eine
Beschreibung für das Beispiel vorgenommen, dass
die Temperatur im Inneren des Fahrgastraums eine
geeignete Temperatur erreicht, wenn eine Person in
dem Fahrzeug fährt, obwohl der Leistungsverbrauch
der Fahrzeugklimatisierungsvorrichtung nicht erhöht
ist, wie in dem Fall, der mit Bezug auf Fig. 7 beschrie-
ben ist.

[0073] Fig. 8 ist ein Ablaufdiagramm, das die Pro-
zedur des Durchführens einer kombinierten Klimati-
sierungssteuerung zeigt, in dem die Klimatisierungs-
steuerungs-ECU 21 eine Kombination der Fens-
teroperationsklimatisierungssteuerung und der Kli-
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matisierungssteuerung unter Verwendung der Fahr-
zeugklimatisierungsvorrichtung 25 verwendet. Die
kombinierte Klimatisierungssteuerung, die in Fig. 8
gezeigt ist, ist die Steuerung, bei der die Fens-
teroperationsklimatisierungssteuerung von Schritt
S105 und die Fensteroperationsklimatisierungsbeen-
digungssteuerung von Schritt S106 in Fig. 2 par-
allel ausgeführt werden. Fig. 9 (A) gibt einen En-
ergieverbrauch der Fahrzeugklimatisierungsvorrich-
tung 25 an und Fig. 9 (B) gibt die Innenfahrgastraum-
temperatur an.

[0074] In Schritt S401 von Fig. 8 beschafft der Innen-
fahrzeugraumtemperaturerfassungsabschnitt 215 ei-
ne Innenfahrgastraumtemperatur Tin und er-
fasst der Außenfahrgastraumtemperaturerfassungs-
abschnitt 216 eine Außenfahrgastraumtemperatur
Tout.

[0075] In Schritt S402, nach Schritt S401, bestimmt
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt 214, ob
die Innenfahrzeugraumtemperatur Tin innerhalb des
geeigneten Temperaturbereichs liegt. Genauer wird
bestimmt, ob die Innenfahrgastraumtemperatur Tin
höher als ein geeigneter Temperaturuntergrenz-
schwellenwert Tth1 bzw. ein Untergrenzschwellen-
wert Tth1 eines geeigneten Temperaturbereichs und
niedriger als ein geeigneter Temperaturobergrenz-
schwellenwert Tth2 bzw. ein Obergrenzschwellen-
wert Tth2 eines geeigneten Temperaturbereichs ist.
Wenn der geeignete Temperaturbereich von 22°C
bis 28°C ist, ist der geeignete Temperaturober-
grenzschwellenwert Tth1 gleich 22°C und ist der
geeignete Temperaturobergrenzschwellenwert Tth2
gleich 28°C. Wenn die Innenfahrgastraumtempera-
tur Tin innerhalb des geeigneten Temperaturbereichs
liegt, wird die kombinierte Klimatisierungssteuerung
beendet und wird die Fensteroperationsklimatisie-
rungssteuerung oder die Fensteroperationsklima-
tisierungsbeendigungssteuerung ausgeführt. Wenn
die Innenfahrgastraumtemperatur Tin nicht innerhalb
des geeigneten Temperaturbereichs liegt, geht der
Ablauf über zu dem Prozess von Schritt S403.

[0076] In Schritt S403 beschafft der Restfahrtbe-
rechnungsabschnitt 218 eine geplante Fahrtzeit. Die
geplante Fahrtzeit wird basierend auf dem momenta-
nen Ort des automatisch fahrenden Fahrzeugs und
einem Ort, an dem eine Person planmäßig einstei-
gen will, bestimmt, während periphere Straßenbedin-
gungen und Fahrgeschwindigkeiten des automatisch
fahrenden Fahrzeugs berücksichtigt werden.

[0077] In Schritt S404 nach Schritt S403, berech-
net der Klimatisierungssteuerungsabschnitt 211 ei-
ne Zeit, die erforderlich ist, sodass die Innenfahr-
gastraumtemperatur Tin durch die Fahrzeugklimati-
sierungsvorrichtung, die das Kühlkreislaufsystem in-
klusive des Luftgebläses 251 und des Kompressors

252 nutzt, innerhalb des geeigneten Temperaturbe-
reichs liegt, als eine erforderliche Klimatisierungszeit.

[0078] In Schritt S405 nach Schritt S404, bestimmt
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt 214, ob
die geplante Fahrtzeit gleich der erforderlichen Kli-
matisierungszeit oder weniger ist. Wenn die geplan-
te Fahrtzeit gleich der erforderlichen Klimatisierungs-
zeit oder weniger ist, geht der Ablauf über zu dem
Prozess von Schritt S406. Wenn die geplante Fahrt-
zeit nicht gleich der erforderlichen Klimatisierungszeit
oder weniger ist, kehrt der Ablauf zurück zu dem Pro-
zess von Schritt S401.

[0079] In Schritt S406 führt der Fensteroperations-
steuerungsabschnitt 214 einen Prozess des Schlie-
ßens des Fensters aus. In Schritt S407 nach Schritt
S406, führt der Klimatisierungssteuerungsabschnitt
211 eine Klimatisierung durch die Fahrzeugklimati-
sierungsvorrichtung 25 unter Verwendung des Kühl-
kreislaufs inklusive des Luftgebläses 251 und des
Kompressors 252 aus.

[0080] Wenn die kombinierte Klimatisierungssteue-
rung, die mit Bezug auf Fig. 8 beschrieben wurde,
ausgeführt wird, wird in Fig. 9 die Fensteroperations-
klimatisierungssteuerung von der Zeit t1 bis zur Zeit
t4 ausgeführt und wird die Klimatisierungssteuerung
unter Verwendung der Fahrzeugklimatisierungsvor-
richtung 25 von der Zeit t4 bis zur Zeit t2 ausgeführt.
In Fig. 9 ist die Zeit t4 ein Zeitpunkt, zu dem die ge-
plante Restfahrtzeit abnimmt, sodass diese die erfor-
derliche Klimatisierungszeit oder weniger ist.

[0081] Wenn Fig. 9 mit Fig. 7 verglichen wird, wird
der Energieverbrauch der Fahrzeugklimatisierungs-
vorrichtung 25 reduziert. Genauer ist in Fig. 9, da
die Fensteroperationsklimatisierungssteuerung aus-
geführt wird und die Fahrzeugklimatisierungsvorrich-
tung von der Zeit t1 bis zur Zeit t4 gestoppt ist, der
Leistungsverbrauch der Fahrzeugklimatisierungsvor-
richtung 25 gleich 0. Obwohl die Klimatisierungs-
steuerung unter Verwendung der Fahrzeugklimati-
sierungsvorrichtung 25 von der Zeit t4 ausgeführt
wird, wird die Innenfahrzeugraumtemperatur durch
die Fensteroperationsklimatisierungssteuerung ver-
ringert, sodass sich die Last verringert und der Leis-
tungsverbrauch verringert.

[0082] Wenn Fig. 6 mit Fig. 9 verglichen wird, ob-
wohl sich der Leistungsverbrauch der Fahrzeugkli-
matisierungsvorrichtung 25 von der Zeit t4 bis zur Zeit
t2 in Fig. 9 erhöht, liegt die Innenfahrzeugraumtem-
peratur zur Zeit t2 bereits innerhalb des geeigneten
Temperaturbereichs.

[0083] In dem vorliegenden Ausführungsbeispiel
umfasst die Klimatisierungssteuerungs-ECU 21
als funktionale Blöcke den Klimatisierungssteue-
rungsabschnitt 211, den Insassenbestimmungs-
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abschnitt 212, den Fahrbestimmungsabschnitt
213, den Fensteroperationssteuerungsabschnitt
214, den Innenfahrgastraumtemperaturerfassungs-
abschnitt 215, den Außenfahrgastraumtemperatur-
erfassungsabschnitt 216, den Windgeschwindig-
keitserfassungsabschnitt 217, den Restfahrtberech-
nungsabschnitt 218, den Abschnitt zum Bestimmen
eines eindringenden Objekts 219 und den Wetterin-
formationsbeschaffungsabschnitt 220. Jedoch müs-
sen nicht alle der funktionalen Bestandteile in der Kli-
matisierungssteuerungs-ECU 21 bereitgestellt wer-
den, sondern ein Teil oder alle der funktionalen Be-
standteile könnten in der Fahrzeugsteuerungs-ECU
101 oder einer anderen ECU bereitgestellt werden,
solange das Fensterstellglied 30 und die Fahrzeug-
klimatisierungsvorrichtung 25 basierend auf der Infor-
mationsverarbeitung, wie vorstehend beschrieben,
angetrieben bzw. angesteuert werden können.

[0084] Eine Korrespondenz zwischen dem vorlie-
genden Ausführungsbeispiel, das vorstehend be-
schrieben ist, und der vorliegenden Offenbarung
wird beschrieben. Die Klimatisierungssteuerungs-
ECU 21 des vorliegenden Ausführungsbeispiels
entspricht der Klimatisierungssteuerungsvorrichtung
der vorliegenden Offenbarung. Der Klimatisierungs-
steuerungsabschnitt 211 des vorliegenden Ausfüh-
rungsbeispiels entspricht dem Kühlkreislaufklimati-
sierungssteuerungsabschnitt.

Zweites Ausführungsbeispiel

[0085] Eine Fahrzeugklimatisierungsvorrichtung 1A
ist an einem Fahrzeug angebracht. Die Fahrzeug-
klimatisierungsvorrichtung 1A stellt eine Luftkühlung,
ein Heizen und/oder eine Belüftung innerhalb des
Fahrgastraums bereit. Die Fahrzeugklimatisierungs-
vorrichtung 1A führt eine Luftkühlung und ein Heizen
durch Senden eines temperaturgesteuerten Klimati-
sierungswinds bzw. einer temperaturgesteuerten kli-
matisierten Luft in den Fahrgastraum durch. Die Fahr-
zeugklimatisierungsvorrichtung 1A führt ein Belüften
durch Ausstoßen der Luft im Inneren des Fahrgast-
raums und Einbringen von Luft von außerhalb des
Fahrgastraums in den Fahrgastraum durch.

[0086] Ein Antreiben des Fahrzeugs wird durch eine
Fahrzeugsteuerungsvorrichtung (nachstehend durch
eine Fahrzeug-ECU angegeben) 10A gesteuert. Mit
anderen Worten steuert die Fahrzeug-ECU 10A eine
Fahrt des Fahrzeugs und steuert ein Kühlsystem, das
zum Fahren des Fahrtzeugs erforderlich ist.

[0087] In Fig. 10 sind mit der Fahrzeug-ECU 10A
ein Umgebungsüberwachsungssensor 21A, ein Men-
schenkörpererfassungssensor 22A, ein Fahrzeugge-
schwindigkeitssensor 23A, ein erster Wassertempe-
ratursensor 24A, eine Reservierungseinstelleinrich-
tung 25A und eine Fahrzeugnavigationseinrichtung
26A verbunden. In die Fahrzeug-ECU 10A wird ein

Signal, das ein Erfassungsergebnis von jeder der an-
geschlossenen Komponenten ist, eingegeben.

[0088] Der Umgebungsüberwachungssensor 21A
ist ein Sensor zum Beschaffen von Daten über das
externe Umfeld in der Umgebung des Fahrzeugs.
Der Umgebungsüberwachsungssensor 21A ist eine
Kamera, die in der Vorwärtsrichtung des Fahrzeugs,
und zwar in der Fahrtrichtung des Fahrzeugs, be-
reitgestellt ist. Der Umgebungsüberwaschungssen-
sor 21A kann ein Radar sein, das das Vorhanden-
sein oder Nichtvorhandensein eines Hindernisses vor
dem Fahrzeug erfasst. Als der Überwaschungssen-
sor 21A können beide der Kamera und des Radars
verwendet werden. Die Fahrzeug-ECU 10A beschafft
Daten, die für eine Steuerung einer unbemannten
Fahrt des Fahrtzeugs erforderlich sind, wie etwa ex-
terne Umfelddaten der Umgebung des Fahrzeugs,
unter Verwendung des Umgebungsüberwachungs-
sensors 21A.

[0089] Der Menschenkörpererfassungssensor 22A
ist eine unbemannte Bestimmungseinrichtung, die
bestimmt, ob sich das Innere des Fahrgastraums
in einem unbemannten Zustand oder in einem be-
mannten Zustand befindet. Der Menschenkörperer-
fassungssensor 22A ist ein Sitzsensor, der auf einem
Sitz angebracht ist, und bestimmt, ob sich das Fahr-
zeug in einem bemannten Zustand befindet, als Re-
aktion auf die Last, die durch das Sitzen eines Insas-
sen aufgebracht wird. Der Sitzsensor ist für jeden ei-
ner Vielzahl von Sitzen in dem Fahrzeug einzeln be-
reitgestellt und erfasst, auf welchem Sitz ein Insas-
se sitzt. Der Menschenkörpererfassungssensor 22A
ist nicht auf einen Sitzsensor beschränkt. Der Men-
schenkörpererfassungssensor 22A kann ein Sicher-
heitsgurtsensor sein, der ein Tragen des Sicherheits-
gurts erfasst. Der Menschenkörpererfassungssensor
22A kann ein Infrarotsensor sein, der einen Infrarot-
strahl, der von einem menschlichen Körper ausge-
sendet wird, erfasst. Der Infrarotsensor ist dazu in der
Lage, zu bestimmen, ob sich der Fahrgastraum in ei-
nem bemannten Zustand befindet, auch wenn der In-
sasse nicht auf einem Sitz sitzt.

[0090] Der Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 23A ist
ein Sensor, der eine Fahrgeschwindigkeit des Fahr-
zeugs erfasst. Der Fahrzeuggeschwindigkeitssensor
23A ist an einem Rad des Fahrzeugs angebracht
und erfasst die Drehzahl des Rades. Somit wird die
Fahrzeuggeschwindigkeit, die die Fahrgeschwindig-
keit des Fahrzeugs ist, berechnet.

[0091] Der erste Wassertemperatursensor 24A ist
ein Temperatursensor, der in der Umgebung eines
Auslasses einer Maschine 31A in einem Zirkulations-
pfad des Maschinenkühlwassers angeordnet ist. Der
erste Wassertemperatursensor 24A erfasst die Tem-
peratur des Maschinenkühlwassers direkt nachdem
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sich die Temperatur durch einen Wärmeaustausch
mit der Maschine 31A erhöht.

[0092] Die Reservierungseinstelleinrichtung 25A ist
eine Operationseinrichtung, mit der ein Benutzer ei-
ne Reservierung des Fahrzeugs einstellt. Die Fahr-
zeug-ECU 10A steuert ein automatisches Fahren des
Fahrzeugs zu einem designierten Ort zu einer Zeit,
die vorläufig bzw. vorbereitend durch eine Reservie-
rungseinstellung designiert wird. Die Reservierungs-
einstelleinrichtung 25A ist ein Kommunikationsend-
gerät außerhalb des Fahrgastraums, wie etwa ein
Smartphone oder ein PC. Die Reservierungseinstell-
einrichtung 25A kann ein Operationsendgerät sein,
das innerhalb des Fahrgastraums bereitgestellt ist. In
diesem Fall nimmt ein Insasse in dem Fahrzeug ei-
ne Reservierungseinstellung durch Eingeben von In-
formationen über die nächste geplante Fahrtzeit und
den geplanten Fahrtort vor. In der Reservierungsein-
stelleinrichtung 25A können ebenso Informationen
wie etwa eine Solltemperatur innerhalb des Fahrgast-
raums oder das Vorhandensein oder Nichtvorhan-
densein einer Musik in dem Fahrgastraum eingestellt
werden.

[0093] Die Fahrzeugnavigationseinrichtung 26A be-
stimmt eine optimale Fahrtroute und berechnet eine
erwartete erforderliche Zeit unter Verwendung von In-
formationen über das eingestellte Ziel und die Infor-
mationen über den momentanen Ort des Fahrzeugs,
die durch GPS beschafft werden. Die erforderliche
Zeit zu dem Ziel wird durch Teilen von Entfernungs-
informationen, die durch Multiplizieren der direkten
Entfernung von dem momentanen Ort zu dem Ziel
mit einem Umwegkoeffizienten berechnet werden,
durch Geschwindigkeitsinformationen (zum Beispiel
eine Geschwindigkeit von 40 km/h) berechnet. Beim
Berechnen der erforderlichen Zeit können Verkehrs-
stauinformationen beschafft werden und eine Korrek-
tur des Verlängerns der erforderlichen Zeit kann zum
Beispiel vorgenommen werden, wenn ein Verkehrs-
stau auftritt.

[0094] Mit der Fahrzeug-ECU 10A sind die Maschi-
ne 31A, ein Beschleuniger 33A, eine Bremse 34A
und eine Lenkung 35A, die Einrichtungen sind, die
zum Fahren erforderlich sind, verbunden. Mit der
Fahrzeug-ECU 10A sind ein Maschinenkühlerlüfter
36A, der eine Kühleinrichtung zum Kühlen der Ein-
richtungen ist, die zum Fahren erforderlich sind, und
eine elektrische Wasserpumpe 37A verbunden. Von
der Fahrzeug-ECU 10A wird ein Signal, das jede der
verbundenen Komponenten steuert, ausgegeben.

[0095] Die Maschine 31A stellt eine Fahrzeugleis-
tung für das Fahrzeug, um zu fahren, bereit. Die
Maschine 31A ist eine Brennkraftmaschine, die eine
Leistung durch Verbrennungsgas erhält, das erzeugt
wird, wenn Kraftstoff verbrannt wird. Die Leistung, die
durch die Maschine 31A erzeugt wird, wird ebenso

als eine Leistung des Kompressors, der ein Kühlmit-
tel komprimiert und dafür sorgt, dass das Kühlmittel
in dem Wärmetauscher zirkuliert, zur Luftkühlung in
der Klimatisierungsvorrichtung verwendet.

[0096] Der Beschleuniger 33A ist eine Einrichtung,
die das Fahrzeug beschleunigt. Die Bremse 34A ist
eine Einrichtung, die das Fahrzeug verlangsamt. Die
Fahrzeug-ECU 10A steuert die Fahrzeuggeschwin-
digkeit durch Beschleunigen oder Verlangsamen des
Fahrzeugs durch Steuern des Beschleunigers 33A
und der Bremse 34A.

[0097] Die Lenkung 35A ist eine Einrichtung, die die
Ausrichtung von Rädern steuert. Die Fahrzeug-ECU
10A steuert die Fahrtrichtung des Fahrzeugs durch
Steuern der Lenkung 35A.

[0098] Der Maschinenkühlerlüfter 36A ist ein Luftge-
bläse, das Luft zu dem Maschinenkühler sendet, der
ein Kühler ist, in dem das Maschinenkühlwasser zir-
kuliert. Der Maschinenkühlerlüfter 36A ist vor dem
Maschinenkühler bereitgestellt, der an einem vorde-
ren Teil des Fahrzeugs angeordnet ist. Mit anderen
Worten ist der Maschinenkühlerlüfter 36A angeord-
net, sodass er dem Maschinenkühler gegenüberliegt.
Der Maschinenkühlerlüfter 36A sendet Luft von dem
vorderen Teil zu dem hinteren Teil des Fahrzeugs.
Mit anderen Worten wird die Luft in die gleiche Rich-
tung gesendet wie die Richtung des Fahrtwindes, der
durch das fahrende Fahrzeug empfangen wird.

[0099] Die Fahrzeug-ECU 10A ist mit der elektri-
schen Wasserpumpe 37A verbunden. Die elektrische
Wasserpumpe 37A ist eine Pumpe, die angetrieben
wird, um eine Leistung zum Zirkulieren des Maschi-
nenkühlwassers bereitzustellen, das die Maschine
31A, die eine Fahrzeugleistung bereitstellt, kühlt. Die
elektrische Wasserpumpe 37A wird durch die Fahr-
zeug-ECU 10A bezüglich eines An/Aus des Antrei-
bens bzw. eines An/Aus-Zustands und der Intensität
der Ausgabe gesteuert.

[0100] Neben dem Vorstehenden steuert die Fahr-
zeug-ECU 10A verschiedene Einrichtungen, die zum
Fahren verwendet werden, inklusive eines Getriebes,
eines Scheinwerfers, eines Richtungsindikators bzw.
Blinkers und eines Scheibenwischers. Die Fahrzeug-
ECU 10A ist mit einer Klimatisierungssteuerungsvor-
richtung (nachstehend als eine Klimatisierungs-ECU
angegeben) 50A verbunden, die eine Steuerung be-
züglich der Klimatisierungsoperation auf eine gegen-
seitig kommunikative Weise durchführt.

[0101] Die Klimatisierungs-ECU 50A umfasst einen
Eingabeabschnitt 51A, einen Bestimmungsabschnitt
52A, einen Ausgabeabschnitt 53A und einen Spei-
cherabschnitt 54A. Der Eingabeabschnitt 51A emp-
fängt ein Signal, das von jeder der verbunden Kom-
ponenten, wie etwa einem Sensor, ausgegeben wird.
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Der Bestimmungsabschnitt 52A führt eine Operation
basierend auf den Informationen, die in den Einga-
beabschnitt 51A eingegeben werden, durch und be-
stimmt den Klimatisierungssteuerungsinhalt. Da der
Bestimmungsabschnitt 52A dazu in der Lage ist, ei-
nen Fahrzustand eines Insassen in dem Fahrzeug
zu bestimmen, entspricht dieser einem Insassenbe-
stimmungsabschnitt der vorliegenden Offenbarung.
Der Ausgabeabschnitt 53A überträgt den Klimati-
sierungssteuerungsinhalt, der in dem Bestimmungs-
abschnitt 52A bestimmt wird, an jede verbundene
Komponente, die zu steuern ist. Da der Ausgabe-
abschnitt 53A einen Klimatisierungssteuerungsinhalt
basierend auf dem Bestimmungsergebnis des Be-
stimmungsabschnitts 52A, der als ein Insassenbe-
stimmungsabschnitt dient, überträgt und ausführt,
entspricht dieser einem Klimatisierungssteuerungs-
abschnitt der vorliegenden Offenbarung. Der Spei-
cherabschnitt 54A speichert Informationen, die in
dem Eingabeabschnitt 51A empfangen werden, oder
ein Bestimmungsergebnis, das in dem Bestimmungs-
abschnitt 52A bestimmt wird.

[0102] Mit der Klimatisierungs-ECU 50A sind ein In-
nenluftsensor 61A, ein Außenluftsensor 62A, ein Ein-
strahlungssensor 63A, eine Klimatisierungseinstell-
einrichtung 64A und ein Verdampfertemperatursen-
sor 65A verbunden. In die Klimatisierungs-ECU 50A
wird ein Signal, das ein Erfassungsergebnis von je-
der der verbundenen Komponenten ist, eingegeben.

[0103] Der Innenluftsensor 61A ist ein Temperatur-
sensor, der die Temperatur im Inneren des Fahrgast-
raums misst. Der Innenluftsensor 61A ist an einer In-
strumententafel innerhalb des Fahrgastraums ange-
ordnet. Der Außenluftsensor 62A ist ein Temperatur-
sensor, der die Temperatur außerhalb des Fahrgast-
raums misst. Der Außenluftsensor 62A ist auf der
Rückseite der vorderen Stoßstange angeordnet, an
der der Sensor weniger durch die heiße Luft im Inne-
ren des Maschinenraums beeinflusst wird. Der Ein-
strahlungssensor 63A ist ein Sensor, der die Strah-
lungsintensität des Sonnenlichts, die auf das Fahr-
zeug aufgebracht wird, misst. Der Einstrahlungssen-
sor 63A ist auf der oberen Oberfläche des Armatu-
renbretts angeordnet.

[0104] Die Klimatisierungseinstelleinrichtung 64A ist
ein Bedienfeld, auf dem ein Insasse eine Solltem-
peratur im Inneren des Fahrgastraums, die Stärke
der Luftströmung und Ähnliches einstellen kann. Die
Klimatisierungseinstelleinrichtung 64A ist im Inneren
des Fahrgastraums angeordnet. Die Klimatisierungs-
einstelleinrichtung 64A ist durch einen Insassen wäh-
rend der Fahrt bedienbar. Die Klimatisierungsein-
stelleinrichtung 64A ist nicht auf ein Bedienfeld be-
schränkt, das innerhalb des Fahrgastraums ange-
ordnet ist. Die Klimatisierungseinstelleinrichtung 64A
kann ein Kommunikationsendgerät außerhalb des
Fahrgastraums, wie etwa ein Smartphone oder ein

PC sein. Die Klimatisierungseinstelleinrichtung 64A
kann durch das gleiche Endgerät wie die Reservie-
rungseinstelleinrichtung 25A verkörpert sein, das so-
wohl die Klimatisierungseinstellung als auch die Re-
servierungseinstellung ermöglicht.

[0105] Die Klimatisierungs-ECU 50A berechnet ei-
ne Sollluftauslasstemperatur, die eine Solltemperatur
in der Umgebung des Luftauslasses des Klimatisie-
rungswinds ist, von den Messergebnissen des Innen-
luftsensors 61A, des Außenluftsensors 62A und des
Einstrahlungssensors 63A und Informationen über
die Solltemperatur im Inneren des Fahrgastraums,
die durch die Klimatisierungseinstelleinrichtung 64A
eingegeben wird, und so weiter. Die Klimatisierungs-
ECU 50A führt eine Klimatisierungsoperation basie-
rend auf der berechneten Sollluftauslasstemperatur
durch.

[0106] Der Verdampfertemperatursensor 65A ist ein
Temperatursensor, der die Temperatur des Ver-
dampfers, der ein Wärmetauscher zur Luftkühlung
ist, misst. Der Verdampfertemperatursensor 65A ist
in der Umgebung einer Auslassrohrleitung des Ver-
dampfers angeordnet. Die Klimatisierungs-ECU 50A
steuert eine Luftkühlungsoperation basierend auf der
Temperatur des Verdampfers, die in dem Verdamp-
fertemperatursensor 65A gemessen wird.

[0107] Mit der Klimatisierungs-ECU 50A sind ein
Raumlüfter 71A, eine Sauganschlussklappe 72A, ei-
ne Luftmischungsklappe 73A, ein Kondensatorlüfter
74A, eine Kupplung 75A, ein Heizer 77A, ein Fenster
78A, eine Luftauslassklappe 79A und ein Ventilator
80A verbunden. Von der Klimatisierungs-ECU 50A
wird ein Signal, das jede der verbunden Komponen-
ten steuert, ausgegeben.

[0108] Der Raumlüfter 71A ist ein Lüfter, der klima-
tisierten Wind ins Innere des Fahrgastraums sendet.
Der Raumlüfter 71A sendet Luft an den Verdamp-
fer, der ein Wärmetauscher zur Luftkühlung ist, und
zu einem Heizkern, der ein Wärmetauscher zum Hei-
zen ist. Die Luft nach dem Wärmeaustausch mit dem
Verdampfer und dem Heizerkern wird durch den Luft-
auslass als klimatisierter Wind in den Fahrgastraum
geblasen. Die Klimatisierungs-ECU 50A steuert ei-
ne Klimatisierung durch Senden von klimatisiertem
Wind ins Innere des Fahrgastraums durch Steuern
des Raumlüfters 71A.

[0109] Die Sauganschlussklappe 72A ist ein Klap-
penelement, das einen von zwei Sauganschlüs-
sen, das heißt einen Innenluftsauganschluss und ei-
nen Außenluftsauganschluss, schließt. Die Saugan-
schlussklappe 72A ist eine drehbare Klappe, die sich
um die Rotationsachse dreht, um die Öffnung an-
zupassen. Wenn der Außenluftsauganschluss ge-
schlossen ist, zirkuliert der klimatisierte Wind bzw.
die klimatisierte Luft im Inneren des Fahrgastraums.
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Die Betriebsart, bei der der Wind im Inneren des
Fahrgastraums zirkuliert, ist eine Innenluftbetriebs-
art. Wenn der Innenluftsauganschluss geschlossen
ist, wird Wind, der von außerhalb des Fahrgastraums
eingebracht wird, ins Innere des Fahrgastraums ge-
sendet.

[0110] Die Betriebsart, die den Wind von außerhalb
des Fahrgastraums in den Fahrgastraum einbringt,
ist eine Außenluftbetriebsart.

[0111] Die Luftmischungsklappe 73 ist ein Klappen-
element, das das Verhältnis eines Wärmeaustauschs
steuert, bei dem der Wind bzw. die Luft, der bzw. die
den Verdampfer, der ein Wärmetauscher zur Luftküh-
lung ist, und den Heizkern, der ein Wärmetauscher
zum Heizen ist, passiert hat, ausgetauscht wird. Die
Luftmischungsklappe 73A ist vor dem Heizkern an-
geordnet. Die Luftmischungsklappe 73A ist eine plat-
tenförmige Klappe. Wenn die Luftmischungsklappe
73A geschlossen ist, um die gesamte Frontfläche des
Heizkerns abzudecken, wird der kühle klimatisierte
Wind bzw. die kühle klimatisierte Luft, der bzw. die
nur mit dem Verdampfer einem Wärmeaustausch un-
terzogen wurde, ins Innere des Fahrgastraums ge-
sendet. Wenn die Luftmischungsklappe 73A von der
Frontfläche des Heizkerns weg geöffnet wird, wird
der klimatisierte Wind bzw. die klimatisierte Luft, der
bzw. die sowohl einem Wärmeaustausch mit dem
Verdampfer als auch mit dem Heizkern unterzogen
wurde, ins Innere des Fahrgastraums gesendet.

[0112] Der Kondensatorlüfter 74A ist ein Luftgeblä-
se, das Luft zu dem Kondensator sendet, der ein Wär-
meradiator ist, der einen Teil eines Kühlkreislaufs zur
Luftkühlung bildet. Der Kondensatorlüfter 74A ist vor
dem Kondensator angeordnet, der in dem vorderen
Teil des Fahrzeugs angeordnet ist. Mit anderen Wor-
ten ist der Kondensatorlüfter 74A angeordnet, sodass
er dem Kondensator gegenüberliegt. Der Kondensa-
torlüfter 74A sendet eine Luft von dem vorderen Teil
des Fahrzeugs nach hinten. Mit anderen Worten wird
die Luft in die gleiche Richtung wie die Richtung des
Fahrtwindes, der durch das fahrende Fahrzeug emp-
fangen wird, gesendet. Der Kondensatorlüfter 74A
und der Maschinenkühlerlüfter 36A sind nebeneinan-
der angeordnet.

[0113] Die Kupplung 75A ist eine Kupplungseinrich-
tung, die eine Kupplung zwischen der Maschine 31A
und dem Kompressor, der den Kühlkreislauf zur Luft-
kühlung bildet, steuert. Die Kupplung 75A ist eine
magnetische Kupplung, die einen gekoppelten Zu-
stand und einen entkoppelten Zustand durch das Vor-
handensein oder Nichtvorhandensein der magneti-
schen Kraft steuert. Wenn die Luftkühlungsoperation
durchgeführt wird, wird die Kupplung 75A in einen
gekoppelten Zustand gebracht. Das heißt, die Ma-
schine 31A und der Kompressor werden gekoppelt,
um den Kompressor unter Verwendung der Maschine

31A als eine Leistungsquelle anzutreiben. Mit ande-
ren Worten ist der Kompressor eine Klimatisierungs-
vorrichtung, der eine Klimatisierung unter Verwen-
dung der Maschine 31A, die eine Fahrzeugleistung
bereitstellt, als Leistungsquelle durchführt. Deshalb,
wenn die Luftkühlungsoperation durchgeführt wird,
während das Fahrzeug geparkt ist, ist es notwendig,
die Maschine 31A anzutreiben, um den Kompressor
anzutreiben. Andererseits, wenn eine Luftkühlungs-
operation nicht erforderlich ist, wird die Kupplung 75A
in einen entkoppelten Zustand gebracht. Das heißt,
die Maschine 31A wird von dem Kompressor entkop-
pelt, sodass sich der Kompressor in einem nichtan-
getriebenen Zustand befindet.

[0114] Der Heizer 77A ist eine Heizquelle zur Ver-
wendung beim Heizen des Inneren des Fahrgast-
raums. Der Heizer 77A ist ein PTC-Heizer mit solch
einer Eigenschaft, dass der Wert des elektrischen Wi-
derstands mit einem positiven Faktor variiert, wenn
sich die Temperatur erhöht. Der Heizer 77A ist ein
Heizer, der zusätzlich zu dem Heizkern angeordnet
ist und zum Heizen des Inneren des Fahrgastraums
beiträgt. Die Klimatisierungs-ECU 50A versorgt den
Heizer 77A mit Energie, um die Temperatur zu erhö-
hen, wenn ein Heizen notwendig ist. Der Heizer 77A
kann ein Heizer sein, der zum Heizen beiträgt. Zum
Beispiel kann eine Sitzheizung, die auf einem Sitz an-
geordnet ist, eingesetzt werden.

[0115] Das Fenster 78A besitzt eine Belüftungsfunk-
tion zum Einbringen von Außenluft in den Fahrgast-
raum. Das Fenster 78A ist auf dem oberen Teil der
Tür angeordnet, die durch den Insassen zum Ein-
steigen und Aussteigen in das und aus dem Fahr-
zeug geöffnet oder geschlossen wird. In einem Belüf-
tungsbetrieb öffnet die Klimatisierungs-ECU 50A das
Fenster 78A, um die Innenluft nach außerhalb aus-
zustoßen, während die Außenluft in den Fahrgast-
raum eingebracht wird. Die Klimatisierungs-ECU 50A
schließt das Fenster 78A nach einer Beendigung der
Lüftungsoperation .

[0116] Die Luftauslassklappe 79A ist eine Klappe,
die an dem Luftauslass bereitgestellt wird, durch den
der klimatisierte Wind in den Fahrgastraum geblasen
wird. Der Luftauslass ist an einem Vorderteil im In-
neren des Fahrgastraums angeordnet. Der Ventilator
80A ist in einem hinteren Teil des Fahrgastraums an-
geordnet und führt die Luft im Inneren des Fahrgast-
raums nach außerhalb des Fahrgastraums.

[0117] Die Klimatisierungs-ECU 50A steuert jede
Einrichtung, sodass der klimatisierte Wind bei ei-
ner Sollluftauslasstemperatur ausgeblasen wird. Das
heißt, die Klimatisierungs-ECU 50A steuert die An-
zahl von Umdrehungen des Raumlüfters 71A. Die Kli-
matisierungs-ECU 50A steuert ein Umschalten der
Sauganschlussklappe 72A. Die Klimatisierungs-ECU
50A steuert die Öffnung der Luftmischungsklappe
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73A. Die Klimatisierungs-ECU 50A steuert die An-
zahl von Umdrehungen des Kondensatorlüfters 74A.
Die Klimatisierungs-ECU 50A steuert ein Umschalten
zwischen einem Koppeln und einem Entkoppeln der
Kupplung 75A. Die Klimatisierungs-ECU 50A steu-
ert eine Ausgabe des Heizers 77A. Die Klimatisie-
rungs-ECU 50A steuert ein Öffnen oder Schließen
des Fensters 78A.

[0118] Als Nächstes wird eine Steuerungsverarbei-
tung der Fahrzeugklimatisierungsvorrichtung 1A be-
schrieben. In Fig. 11, wenn die Fahrzeugklimatisie-
rungsvorrichtung 1A eine Klimatisierungssteuerung
startet, wird als erstes ein Vorhandensein oder Nicht-
vorhandensein einer Person im Inneren des Fahr-
gastraums durch den Menschenkörpererfassungs-
sensor 22A in Schritt S101A erfasst. Nach einer Er-
fassung des Vorhandenseins oder Nichtvorhanden-
sein einer Person wird in Schritt S102A bestimmt,
ob sich der Fahrgastraum in einem unbemannten Zu-
stand befindet. Wenn bestimmt wird, dass sich der
Fahrgastraum in einem unbemannten Zustand befin-
det, geht der Ablauf über zu Schritt S103A. Anderer-
seits, wenn bestimmt ist, dass sich der Fahrgastraum
nicht in einem unbemannten Zustand befindet, geht
der Ablauf über zu Schritt S191A.

[0119] In Schritt S191A wird die Klimatisierungs-
steuerung in einer bemannten Klimatisierungsbe-
triebsart durchgeführt. Das heißt, die Klimatisierung
wird durchgeführt, sodass sich der Insasse, der sich
momentan in dem Fahrzeug befindet, komfortabel
fühlt. Mit anderen Worte wird in der bemannten Kli-
matisierungsbetriebsart eine Klimatisierungsoperati-
on unter Berücksichtigung von anderen Faktoren ei-
nes Komforts, wie etwa Lärm, außer der Tempe-
ratur durchgeführt. Genauer wird in der bemannten
Klimatisierungsbetriebsart die Betriebsintensität des
Raumlüfters 71A niedriger gemacht als die Betriebs-
intensität des Raumlüfters 71A in dem unbemann-
ten Zustand. Mit anderen Worten wird die Obergren-
ze der Anzahl von Umdrehungen des Raumlüfters
71A niedriger gemacht als die in der unbemannten
Betriebsart. Ebenso wird die Sitzheizung nur in der
bemannten Klimatisierungsbetriebsart verwendet. In
diesem Fall wird in dem unbemannten Zustand die
Sitzheizung nicht mit Energie versorgt, und nachdem
ein Insasse sitzt, wird die Sitzheizung mit Energie ver-
sorgt, um eine Verwendung zu starten. Nach einer
Ausführung der Klimatisierungsoperation in der be-
mannten Klimatisierungsbetriebsart geht der Ablauf
über zu Schritt S199A, während die Klimatisierungs-
operation beibehalten wird.

[0120] In Schritt S103A werden Fahrtortsinformatio-
nen, die durch einen Benutzer unter Verwendung
der Reservierungseinstelleinrichtung 25A eingege-
ben werden, beschafft. Die Fahrtortsinformationen
sind geplante Fahrtinformationen, die Informationen
über den nächsten erwarteten bemannten Zustand

angeben. Die Fahrtortsinformationen sind Informatio-
nen, die die Adresse angeben, an der der Benutzer in
dem Fahrzeug fahren will. Die Adresse könnte nicht
direkt durch den Benutzer eingegeben werden, son-
dern eine Adresse könnte von dem eingegebenen
Namen eines Gebäudes oder eines Platzes gesucht
werden. Ein fester Fahrtort könnte vorrübergehend
als Fahrtortsinformationen eingestellt sein und der
Benutzer könnte notwendigerweise an dem vorbe-
stimmten Fahrtort fahren. In diesem Fall werden die
Fahrtortsinformationen nicht durch den Benutzer ein-
gegeben, sondern durch Auslesen von vorrüberge-
hend eingestellten Fahrtortsinformationen beschafft.
Nach einem Beschaffen der Fahrtortsinformationen
geht der Ablauf über zu Schritt S104A.

[0121] In Schritt S104A werden Fahrtzeitinforma-
tionen, die durch den Benutzer über die Reser-
vierungseinstelleinrichtung 25A eingegeben werden,
beschafft. Die Fahrtzeitinformationen sind geplan-
te Fahrtinformationen, die Informationen über den
nächsten erwarteten bemannten Zustand angeben.
Die Fahrtzeitinformationen sind Informationen, die
die Zeit angeben, wenn der Benutzer in dem Fahr-
zeug fahren will. Die Informationen sind zum Bei-
spiel eine Zeit von 19:30. Eine Zeit könnte nicht direkt
durch einen Benutzer eingegeben werden, sondern
eine Ablaufzeit von einer momentanen Zeit könnte
eingegeben werden. Das heißt, eine Ablaufzeit von
30 Minuten oder Ähnlichem könnte eingegeben wer-
den. Ebenso könnte die momentane Zeit anstatt einer
zukünftigen Zeit durch einen Benutzer eingegeben
werden. Das heißt, ein Benutzer, der so früh wie mög-
lich fahren will, gibt die momentane Zeit ein. In die-
sem Fall wird als die Fahrtzeitinformationen die mo-
mentane Zeit oder eine vergangene Zeit beschafft.
Nach einem Beschaffen der Fahrtzeitinformationen
geht der Ablauf über zu Schritt S105A.

[0122] Die Fahrzeug-ECU 10A startet eine Fahr-
steuerung basierend auf den beschafften Fahrtorts-
informationen und Fahrtzeitinformationen. Das heißt,
die Fahrzeug-ECU 10A führt eine Fahrsteuerung
aus, sodass das Fahrzeug den Fahrtort zu der Fahrt-
zeit erreicht. Wenn zum Beispiel die momentane Zeit
gleich 19:00 ist, die Fahrtzeitinformationen gleich 19:
30 sind und die Fahrtortsinformationen an einem Ort
eingestellt sind, zu dem 15 Minuten von dem momen-
tanen Ort benötigt werden, wartet das Fahrzeug an
dem momentanen Ort bis 19:15. Dann fährt das Fahr-
zeug um 19:15 zu dem Fahrtort. Die Fahrsteuerung
kann durchgeführt werden, sodass das Fahrzeug et-
was früher ankommt als zu der Fahrtzeit. Wenn je-
doch das Fahrzeug den Fahrtort zu der Fahrtzeit nicht
erreichen kann, zum Beispiel, wenn die momentane
Zeit als die Fahrtzeitinformation eingestellt ist, wird
die Fahrsteuerung durchgeführt, sodass das Fahr-
zeug den Fahrtort so früh wie möglich erreichen kann.
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[0123] In Schritt S105A wird die geplante Fahrtzeit
T1 berechnet. Die geplante Fahrtzeit T1 ist eine der
längeren der Zeit, die erforderlich ist, um sich von
dem momentanen Ort zu dem Fahrtort zu bewegen,
und der Zeit von der momentanen Zeit zu der Fahrt-
zeit. Die Zeit, die erforderlich ist, um sich von dem mo-
mentanen Ort zu dem Fahrtort zu bewegen, wird von
der Fahrzeugnavigationseinrichtung 26A beschafft.
Wenn zum Beispiel die Zeit, die erforderlich ist, um
sich von dem momentanen Ort zu dem Fahrtort zu
bewegen, gleich 15 Minuten ist, und die Zeit von
der momentanen Zeit zu der Fahrtzeit gleich eine
Stunde ist, ist die geplante Fahrtzeit T1 gleich ei-
ne Stunde. Die Zeit, die erforderlich ist, um sich von
dem momentanen Ort zu dem Fahrtort zu bewegen,
kann durch die Fahrzeug-ECU 10A berechnet wer-
den, anstatt von der Fahrzeugnavigationseinrichtung
26A beschafft zu werden. Ebenso kann eine Kommu-
nikationseinrichtung bereitgestellt sein und kann die
Zeit, die erforderlich ist, um sich von dem momenta-
nen Ort zu dem Fahrtort zu bewegen, die extern be-
rechnet wird, beschafft werden. Nach einem Berech-
nen der geplanten Fahrtzeit T1 geht der Ablauf über
zu Schritt S106A.

[0124] In Schritt S106A wird eine geplante Klimati-
sierungszeit T2 berechnet. Die geplante Klimatisie-
rungszeit T2 ist eine Zeit, die vom Starten einer Kli-
matisierung zum Beenden der Klimatisierung erfor-
derlich ist. Die geplante Klimatisierungszeit T2 wird
durch eine Charakteristikübersicht, die in der Klima-
tisierungs-ECU 50A gespeichert ist, unter Verwen-
dung der Temperaturdifferenz zwischen der momen-
tanen Temperatur im Inneren des Fahrgastraums,
die durch den Innenluftsensor 61A gemessen wird,
und der Solltemperatur bestimmt. Die Solltempera-
tur ist die Temperatur im Inneren des Fahrgastraums,
die durch den Benutzer mittels der Reservierungsein-
stelleinrichtung 25A eingegeben wird. Die Solltempe-
ratur ist zum Beispiel gleich 20°C. Die geplante Kli-
matisierungszeit T2 kann von der Temperaturdiffe-
renz zwischen der Temperatur im Inneren des Fahr-
gastraums und der Solltemperatur durch die Funkti-
on, die in der Klimatisierungs-ECU 50A gespeichert
ist, anstatt als durch die Charakteristikübersicht be-
stimmt werden. Die geplante Klimatisierungszeit T2
könnte nicht von der Solltemperatur oder Ähnlichem
berechnet werden, sondern eine Zeit, die ausrei-
chend ist, um die Solltemperatur zu erreichen, könn-
te im Voraus als die geplante Klimatisierungszeit T2
eingestellt sein. In diesem Fall ist die geplante Kli-
matisierungszeit T2 eine feste Zeit, zum Beispiel 30
Minuten. Nach einem Berechnen der geplanten Kli-
matisierungszeit T2 geht der Ablauf über zu Schritt
S107A.

[0125] In Schritt S107A wird bestimmt, ob die ge-
plante Fahrtzeit T1 kürzer als die Gesamtzeit der ge-
planten Klimatisierungszeit T2 und einer Pufferzeit
T0 ist. Wenn die geplante Fahrtzeit T1 kürzer als die

Gesamtzeit der geplanten Klimatisierungszeit T2 und
der Pufferzeit T0 ist, geht der Ablauf über zu Schritt
S108A. Andererseits, wenn die geplante Fahrtzeit T1
länger als die Gesamtzeit der geplanten Klimatisie-
rungszeit T2 und der Pufferzeit T0 ist, geht der Ab-
lauf über zu Schritt S111A. Die Pufferzeit T0 ist hier
eine Zeit, um die Klimatisierung früher als die geplan-
te Fahrtzeit T1 zu beenden. Die Pufferzeit T0 ist zum
Beispiel gleich 10 Minuten. Wenn zum Beispiel die
geplante Klimatisierungszeit T2 als 20 Minuten be-
rechnet wird, ist die Gesamtzeit der geplanten Klima-
tisierungszeit T2 und der Pufferzeit T0 gleich 30 Mi-
nuten. Deshalb, wenn die geplante Fahrtzeit T1 weni-
ger als 30 Minuten ist, geht der Ablauf über zu Schritt
S108A und wenn die geplante Fahrtzeit T1 mehr als
30 Minuten ist, geht der Ablauf über zu Schritt S111A.
Die Pufferzeit T0 könnte keine feste Zeit sein. Das
heißt, die Pufferzeit T0 könnte als die Hälfte der Zeit
der geplanten Klimatisierungszeit T2 berechnet wer-
den.

[0126] In Schritt S111A wird die Klimatisierungs-
operation gestoppt. Mit anderen Worten, wenn die
Klimatisierungsoperation nicht durchgeführt wurde,
wird der gestoppte Zustand beibehalten, und wenn
die Klimatisierungsoperation schon gestartet wurde,
wird die Klimatisierungsoperation gestoppt. In dem
Klimatisierungsstoppzustand wird ein Antreiben des
Raumlüfters 71A und des Kondensatorlüfters 74A
gestoppt und wird die Kupplung 75A entkoppelt,
um eine Energieversorgung zu dem Heizer 77A zu
stoppen. Mit anderen Worten wird ein Zustand, in
dem ein Energieverbrauch für jede Einrichtung, die
zur Klimatisierungsoperation verwendet wird, redu-
ziert wird, hergestellt. In dem Klimatisierungsstopp-
zustand muss der Energieverbrauch nicht für alle
der Einrichtungen, die für die Klimatisierungsopera-
tion verwendet werden, reduziert werden. Zum Bei-
spiel könnte nur ein Entkoppeln der Kupplung 75A
durchgeführt werden, was einen großen Effekt des
Reduzierens des Energieverbrauchs mit sich bringt.
Ebenso könnte nur ein Antreiben des Raumlüfters
71A gestoppt werden, während die Luftkühlungsvor-
bereitung durch den Kühlkreislauf dadurch beibehal-
ten wird, dass sich die Kupplung 75A in einem gekop-
pelten Zustand befindet und sich der Kondensator-
lüfter 74A dreht. Nach einem Stoppen der Klimatisie-
rung geht der Ablauf über zu Schritt S199A, während
der Klimatisierungsstoppzustand beibehalten wird.

[0127] In Schritt S108A wird bestimmt, ob die ge-
plante Fahrtzeit T1 länger als die geplante Klimati-
sierungszeit T2 ist. Wenn die geplante Fahrtzeit T1
länger als die geplante Klimatisierungszeit T2 ist,
geht der Ablauf über zu Schritt S151A. Andererseits,
wenn die geplante Fahrtzeit T1 kürzer als die geplan-
te Klimatisierungszeit T2 ist, geht der Ablauf über zu
Schritt S121A.
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[0128] In Schritt S121A wird eine vorübergehende
bzw. vorbereitende Klimatisierungsoperation vor ei-
ner bemannten Fahrt in der frühen bzw. vorzeiti-
gen Klimatisierungsbetriebsart durchgeführt. Die frü-
he bzw. vorzeitige Klimatisierungsbetriebsart ist ei-
ne Betriebsart, in der die Klimatisierung in einer kür-
zeren Zeit als der berechneten geplanten Klimati-
sierungszeit T2 beendet ist. In der frühen Klimati-
sierungsbetriebsart wird die Klimatisierungsoperati-
on in der Innenluftbetriebsart des Einbringens von
Luft durch den internen Luftsauganschluss durchge-
führt. In der frühen Klimatisierungsbetriebsart wird
die Anzahl von Umdrehungen des Raumlüfters 71A
höher eingestellt als die in der Energiesparklimati-
sierungsbetriebsart. In der frühen Klimatisierungsbe-
triebsart ist eine Stoppzeit für eine Einrichtung, die
in der Klimatisierungsoperation involviert ist, wie et-
wa den Raumlüfter 71A, nicht bereitgestellt und die
Einrichtung wird kontinuierlich betätigt. Das heißt, die
Operationszeit der Einrichtung, die in der Klimatisie-
rungsoperation involviert ist, wie etwa der Raumlüf-
ter 71A, wird länger eingestellt als die in der Energie-
sparklimatisierungsbetriebsart.

[0129] Die Steuerung während der frühen Klima-
tisierungsbetriebsart ist nicht auf das vorstehend
beschriebene Verfahren beschränkt. Zum Beispiel
könnte in einer Klimatisierungsvorrichtung mit einer
Vielzahl der Raumlüfter 71A die Anzahl der betätig-
ten Raumlüfter 71A in der frühen Klimatisierungsbe-
triebsart im Vergleich mit der Energiesparklimatisie-
rungsbetriebsart erhöht werden. Alternativ könnte die
Anzahl von Umdrehungen des Kompressors höher
eingestellt werden als die in der Energiesparklimati-
sierungsbetriebsart, durch Einstellen der Anzahl von
Umdrehungen des Kondensatorlüfters 74A, sodass
diese höher ist als die in der Energiesparklimatisie-
rungsbetriebsart, und Erhöhen der Drehzahl der Ma-
schine 31A. Alternativ könnte die Ausgabe des Hei-
zers 77A eingestellt werden, sodass diese größer ist
als die in der Energiesparklimatisierungsbetriebsart.
Nach einer Ausführung der Klimatisierungsoperation
in der frühen Klimatisierungsbetriebsart geht der Ab-
lauf über zu Schritt S199A, während die Klimatisie-
rungsoperation beibehalten wird.

[0130] In Schritt S151A wird die vorübergehende
bzw. vorbereitende Klimatisierungsoperation vor ei-
ner bemannten Fahrt in einer später beschriebenen
Energiesparklimatisierungsbetriebsart durchgeführt.
Nach einer Ausführung der Klimatisierungsoperation
in der Energiesparklimatisierungsbetriebsart geht der
Ablauf über zu Schritt S199A, während die Klimati-
sierungsoperation beigehalten wird.

[0131] In Schritt S199A werden Zustandsparameter
bezüglich der Klimatisierungssteuerung gespeichert.
Die zu speichernden Zustandsparameter umfassen
Menschenkörpererfassungsinformationen, Fahrtorts-
informationen, Fahrtzeitinformationen, eine geplante

Fahrtzeit T1, eine geplante Klimatisierungszeit T2, ei-
ne ausgeführte Klimatisierungsbetriebsart, eine Fahr-
zeuggeschwindigkeit, eine Drehzahl der Maschine
31A, eine Temperatur des Maschinenkühlwassers
und eine Außenlufttemperatur. Die Klimatisierungs-
ECU 50A behält die Klimatisierungsoperation ba-
sierend auf den Zustandsparametern, die in Schritt
S199A gespeichert werden, bei. Dann kehrt der Ab-
lauf wieder zurück zu Schritt S101A und der Ab-
lauf der Klimatisierungssteuerung wird wiederholt. In
dem Ablauf beim zweiten Mal oder später, wenn die
aktuellsten Zustandsparameter neu beschafft wer-
den, zum Beispiel in Schritt S101A, wird die Klima-
tisierungssteuerung unter Verwendung der aktuells-
ten Zustandsparameter anstelle der gespeicherten
Zustandsparameter durchgeführt. Die gespeicherten
Zustandsparameter werden mit der Fahrzeug-ECU
10A geteilt und werden ebenso für eine andere
Steuerung als die Klimatisierungssteuerung, wie et-
wa eine Fahrsteuerung, verwendet.

[0132] Als Nächstes wird eine Steuerungsverar-
beitung der Fahrzeugklimatisierungsvorrichtung 1A
in der Energiesparklimatisierungsbetriebsart, welche
Schritt S151A ist, beschrieben. Beim Starten des
Betriebs in der Energiesparklimatisierungsbetriebs-
art in Fig. 12 werden zuerst die Fahrzeuggeschwin-
digkeitsinformationen in Schritt S161A beschafft.
Die Fahrzeuggeschwindigkeitsinformationen werden
durch den Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 23A ge-
messen. In Schritt S162A wird bestimmt, ob die be-
schaffte Fahrzeuggeschwindigkeit ein vorbestimmter
Wert oder mehr ist. Der vorbestimmte Wert ist zum
Beispiel 30 km/h. Wenn die Fahrzeuggeschwindig-
keit der vorbestimmte Wert oder mehr ist, geht der
Ablauf über zu Schritt S163A. Andererseits, wenn
die Fahrzeuggeschwindigkeit weniger als der vorbe-
stimmte Wert ist, geht der Ablauf über zu Schritt
S174A. Der Zustand, in dem das Fahrzeug gestoppt
ist, ist ein Zustand, in dem die Fahrzeuggeschwindig-
keit gleich 0 ist, und ist hier in dem Fall, in dem die
Fahrzeuggeschwindigkeit kleiner als der vorbestimm-
te Wert ist, umfasst.

[0133] In Schritt S163A wird die Kühlungsbelüftung
gestoppt. Mit anderen Worten wird ein Antreiben bzw.
Ansteuern des Maschinenkühlerlüfters 36A und des
Kondensatorlüfters 74A gestoppt. Als ein Ergebnis
werden der Maschinenkühler und der Kondensator
durch Empfangen von nur dem Fahrtwind, der die
Fahrt des Fahrzeugs begleitet, gekühlt. Die durch den
Lüfter verbrauchte Energie kann durch Verringern der
Anzahl von Umdrehungen anstatt durch vollständi-
ges Stoppen der Belüftung in Schritt S163A reduziert
werden. Nach einem Stoppen des Antreibens des
Lüfters geht der Ablauf über zu Schritt S171A.

[0134] In Schritt S171A wird die Drehzahl der Ma-
schine 31A als die Fahrzeugleistungsinformationen
beschafft. Die Drehzahl der Maschine 31A wird durch
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elektrisches Erfassen und Zählen der Spannung, die
an eine Zündspule angelegt wird, gemessen. Der Zu-
stand, in dem die Drehzahl der Maschine 31A niedrig
ist, ist der Zustand, in dem der Kühlverlust der Ma-
schine 31A groß ist und die Effizienz schlecht ist. Der
Zustand, in dem die Drehzahl der Maschine 31A hoch
ist, ist der Zustand, in dem der mechanische Verlust
der Maschine 31A groß ist und die Effizienz schlecht
ist. Der Zustand, in dem die Drehzahl der Maschine
31A moderat ist, ist der Zustand, in dem der Kühlver-
lust und der mechanische Verlust in einem guten Ab-
gleich verbessert sind und die Effizienz am besten ist.

[0135] Als die Fahrzeugleistungsinformationen kann
die Temperatur der Maschine 31A beschafft werden.
Die Temperatur der Maschine 31A wird durch Mes-
sen der Temperatur des Maschinenkühlwassers un-
ter Verwendung des ersten Wassertemperatursen-
sors 24A beschafft. Wenn die Temperatur des Ma-
schinenkühlwassers niedrig ist, wurde ein Aufwär-
men nicht beendet und ist die Verbrennungseffizienz
der Maschine schlecht, sodass die Effizienz der Ma-
schine 31A niedrig ist. Wenn die Temperatur des Ma-
schinenkühlwassers hoch ist, wurde ein Aufwärmen
beendet und ist die Verbrennungseffizienz des Kraft-
stoffs hoch, sodass die Effizienz der Maschine 31A
hoch ist. Nach einem Beschaffen der Fahrzeugleis-
tungsinformationen geht der Ablauf über zu Schritt
S172A.

[0136] In Schritt S172A wird bestimmt, ob die Effizi-
enz der Fahrzeugleistung hoch ist. Wenn die Bestim-
mung basierend auf der Drehzahl der Maschine 31A
vorgenommen wird, wird bestimmt, ob die Drehzahl
der Maschine 31A sich in einem moderaten Dreh-
zahlbereich befindet. Das heißt, wenn sich die Dreh-
zahl der Maschine 31A in einem moderaten Dreh-
zahlbereich befindet, wird bestimmt, dass die Effizi-
enz der Maschine 31A ein vorbestimmter Wert oder
mehr ist. Der moderate Drehzahlbereich bedeutet ein
Drehzahlbereich, der die Drehzahl, die dazu in der
Lage ist, die maximale Effizienz auszuüben, ± 500 U/
min umfasst. Die maximale Effizienz bezieht sich hier
auf die Effizienz, wenn das Verhältnis der Ausgabe-
energie, die als eine Leistung erhalten wird, zu der
Eingabeenergie in der Maschine 31 am größten ist.
Unter der Annahme, dass die Drehzahl, bei der die
maximale Effizienz erhalten wird, gleich 2000 U/min
ist, ist der moderate Drehzahlbereich gleich 1500 U/
min bis 2500 U/min. Jedoch ist der Drehzahlbereich,
in dem die Effizienz der Fahrzeugleistung hoch ist,
nicht auf den vorstehend beschriebenen Bereich be-
schränkt, solange es der Drehzahlbereich ist, der die
Drehzahl der maximalen Effizienz umfasst.

[0137] Wenn eine Bestimmung basierend auf der
Temperatur der Maschine 31A vorgenommen wird,
wird bestimmt, ob die Temperatur des Maschi-
nenkühlwassers die Aufwärmbeendigungstempera-
tur oder mehr ist. Das heißt, wenn die Tempera-

tur des Maschinenkühlwassers die Temperatur der
Aufwärmbeendigungstemperatur oder mehr ist, wird
bestimmt, dass die Effizienz der Maschine 31A ein
vorbestimmter Wert oder mehr ist. Die Aufwärm-
beendigungstemperatur ist zum Beispiel gleich 80°C.
Die Aufwärmbeendigungstemperatur kann solch ein
Grad einer Temperatur sein, der eine Beendigung
bzw. eine Vervollständigung eines Aufwärmens an-
gibt, und kann als der Zustand bestimmt werden,
in dem eine Effizienz der Fahrzeugleistung hoch ist,
bei einer Temperatur, die leicht niedriger als die Auf-
wärmbeendigungstemperatur ist. Wenn die Effizienz
der Fahrzeugleistung der vorbestimmte Wert oder
mehr ist, geht der Ablauf über zu Schritt S173A. An-
dererseits, wenn die Effizienz der Fahrzeugleistung
kleiner als der vorbestimmte Wert ist, geht der Ablauf
über zu Schritt S174A.

[0138] In Schritt S173A startet eine Klimatisierungs-
operation. In der Energiesparklimatisierungsbetriebs-
art wird eine Antriebszeit des Raumlüfters 71A kürzer
gemacht als die in der bemannten Klimatisierungs-
art, um die Energie, die für die Klimatisierungsopera-
tion insgesamt erforderlich ist, zu reduzieren. Spezi-
ell wird der Raumlüfter 71A bei einer Anzahl von Um-
drehungen angetrieben, die höher ist als die Anzahl
von Umdrehungen des Raumlüfters 71A in der be-
mannten Klimatisierungsbetriebsart, und ein großer
Betrag an klimatisierten Wind wird auf einmal in den
Fahrgastraum gesendet.

[0139] In der Energiesparklimatisierungsbetriebsart
wird die Klimatisierungsoperation in einer Innenluft-
betriebsart des Einbringens von Luft durch den Innen-
luftsauganschluss durchgeführt. Die Kupplung 75A
wird in einen gekoppelten Zustand gebracht, um den
Kompressor anzutreiben. Eine Energieversorgung zu
dem Heizer 77A wird gestartet. Durch Anpassen der
Luftmischungsklappe 73A, sodass diese eine ange-
messene Öffnung hat, werden kalter Wind und war-
mer Wind gemischt, um einen Klimatisierungswind
bei einer Solltemperatur zu produzieren. Wenn die
Solltemperatur der Klimatisierung niedrig ist, kann die
Luftkühlungsoperation nur durch die Operation des
Kühlkreislaufs und die Belüftung durch Antreiben des
Kompressors ohne eine Energieversorgung zu dem
Heizer 77A durchgeführt werden. Wenn die Solltem-
peratur der Klimatisierung hoch ist, kann die Heizope-
ration nur durch die Energieversorgung zu dem Hei-
zer 77A und die Belüftung ohne Antreiben des Kom-
pressors durchgeführt werden. Der Ablauf kehrt zu-
rück zu dem Start der Energiesparklimatisierungsbe-
triebsart, während die Klimatisierungsoperation bei-
gehalten wird, und wiederholt erneut die Serie der Kli-
matisierungssteuerung.

[0140] In Schritt S174A wird die Klimatisierungsope-
ration vorrübergehend gestoppt. In dem Klimatisie-
rungsstoppzustand wird ein Antreiben des Raumlüf-
ters 71A gestoppt und wird die Kupplung 75A entkop-
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pelt, um eine Energieversorgung zu dem Heizer 77A
zu stoppen. Mit anderen Worten ist der Klimatisie-
rungsstoppzustand ein Zustand, in dem ein Energie-
verbrauch für jede Einrichtung, die für die Klimatisie-
rungsoperation verwendet wird, reduziert ist. In dem
Klimatisierungsstoppzustand könnte ein Energiever-
brauch für eine spezifische Einrichtung anstatt für alle
der Einrichtungen, die für die Klimatisierungsoperati-
on verwendet werden, reduziert sein.

[0141] Gemäß dem vorstehend beschriebenen Aus-
führungsbeispiel wird eine Klimatisierungsoperation
in dem unbemannten Fahrzustand vor der bemann-
ten Fahrt durchgeführt und wird die Klimatisierungs-
operation nicht durchgeführt, während das Fahrzeug
geparkt ist, und zwar, wenn das Fahrzeug auch in
dem unbemannten Zustand nicht fährt. Deshalb ist
es möglich, den Kühler, wie etwa den Kondensator,
unter Verwendung des Fahrwinds des Fahrzeugs zu
kühlen, und den Energieverbrauch durch Antreiben
des Maschinenkühlerlüfters 36A und des Kondensa-
torlüfters 74A zu reduzieren. Weiterhin, da die Fahr-
zeugleistung nicht zum Durchführen der Klimatisie-
rungsoperation verwendet wird, während das Fahr-
zeug geparkt ist, während dem die Fahrzeugleistung
zum Fahren nicht verwendet wird, kann der Energie-
verbrauch reduziert werden. Mit anderen Worten, da
es keine Gelegenheit zum Antreiben der Maschine
31A nur für die Klimatisierungsoperation gibt, kann
der Energieverbrauch reduziert werden.

[0142] Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit ein vor-
bestimmter Wert oder mehr ist, wird die Klima-
tisierungsoperation, die durch eine Temperaturan-
passung begleitet wird, durchgeführt. Deshalb, zur
Zeit des Empfangens von viel Fahrtwind des Fahr-
zeugs, kann die Klimatisierungsoperation, die eine
Menge an Energie verbraucht, durchgeführt wer-
den. Deshalb ist es möglich, den Energieverbrauch
zum Antreiben des Maschinenkühlerlüfters 36A und
des Kondensatorlüfters 74A zu reduzieren, und ist
es möglich, eine effiziente Klimatisierung durchzu-
führen. Weiterhin, da die Maschine 31A nicht für
den Zweck der Klimatisierungsoperation angetrieben
wird, während das Fahrzeug geparkt ist oder mit ei-
ner geringen Geschwindigkeit fährt, kann der Ener-
gieverbrauch reduziert werden.

[0143] Wenn die Effizienz der Fahrzeugleistung ein
vorbestimmter Wert oder mehr ist, wird die Klima-
tisierungsoperation, die durch eine Temperaturan-
passung begleitet wird, durchgeführt. Deshalb kann
die Leistung der Klimatisierungsoperation in dem Zu-
stand, in dem die Effizienz der Maschine 31A, die
die Fahrzeugleistung bereitstellt, hoch ist, sicherge-
stellt werden. Deshalb ist es möglich, die Energie, die
durch die Klimatisierungsoperation verbraucht wird,
zu reduzieren, und die Klimatisierung effizient durch-
zuführen.

[0144] In der bemannten Klimatisierungsbetriebs-
art wird eine Klimatisierungsoperation unter Berück-
sichtigung anderer Faktoren eines Komforts, wie et-
wa Lärm, neben der Temperatur durchgeführt. Dies
macht es möglich, eine Verschlechterung der Ruhe
aufgrund des Geräusches des Raumlüfters 71A zu
vermeiden. Deshalb ist es möglich, den Komfort im
Inneren des Fahrgastraums zu verbessern.

[0145] Die Sitzheizung wird nur in der bemannten
Klimatisierungsbetriebsart verwendet. Mit anderen
Worten wird die Wärmeaufbringung, die einen hohen
Effekt ausübt, in dem Zustand, in dem ein Insasse
sitzt, nicht in dem unbemannten Zustand verwendet,
in dem ein Insasse nicht sitzt. Deshalb ist es mög-
lich, die Heizoperation effizient durchzuführen, wäh-
rend ein unnötiger Energieverbrauch in der Heizope-
ration reduziert wird.

[0146] In der Energiesparklimatisierungsbetriebsart
und der frühen bzw. vorzeitigen Klimatisierungsbe-
triebsart wird die Anzahl von den Umdrehungen des
Raumlüfters 71A im Vergleich mit der in der bemann-
ten Klimatisierungsbetriebsart erhöht. Dies macht es
möglich, eine Klimatisierung durch Erhöhen des Be-
trags an Wind in dem Fahrgastraum in einem unbe-
mannten Zustand, in dem es keine Notwendigkeit des
Sicherstellens einer Ruhe gibt, schnell zu erreichen,
und somit ist es möglich, die Temperatur im Inneren
des Fahrgastraums schnell zu der Solltemperatur an-
zunähern. Deshalb kann die Gesamtzeit des Durch-
führens der Klimatisierungsoperation reduziert wer-
den und somit kann die Energie, die durch die Klimati-
sierungsoperation verbraucht wird, reduziert werden.

[0147] Die Fahrzeugklimatisierungsvorrichtung 1A
führt die Klimatisierungsoperation in dem unbemann-
ten Zustand basierend auf den geplanten Fahrtinfor-
mationen, die Informationen über den nächsten er-
warteten bemannten Zustand angeben, durch. Des-
halb ist es möglich, eine vorrübergehende bzw. vor-
bereitende Klimatisierung durchzuführen, wenn eine
Klimatisierung erforderlich ist, und somit ist es mög-
lich, die verbrauchte Energie im Vergleich mit dem
Fall, in dem die Klimatisierungsoperation üblicherwei-
se als ein vorrübergehender Klimatisierungszustand
fortgesetzt wird, zu reduzieren. Weiterhin, da die
vorbereitende bzw. vorrübergehende Klimatisierung
durchgeführt wird, bevor das Fahrzeug in den be-
mannten Zustand kommt, ist es möglich, den Komfort
in dem Fahrgastraum, wenn ein Insasse in dem Fahr-
zeug fährt, zu verbessern. Weiterhin, auch wenn die
geplante Fahrtzeit T1 aufgrund eines unerwarteten
Ereignisses, wie etwa eines Verkehrsstaus, verlän-
gert wird, wird ein unnötiges Vorbereiten der Klimati-
sierung gestoppt und kann die Klimatisierungsopera-
tion zu dem optimalen Zeitpunkt zum Starten der vor-
rübergehenden Klimatisierung durchgeführt werden.
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[0148] Als die geplanten Fahrtinformationen wird die
geplante Fahrtzeit T1 basierend auf den Fahrtorts-
informationen und dem momentanen Ort berechnet
und die geplante Fahrtzeit T1 und die geplante Klima-
tisierungszeit T2 werden verglichen, um den Start der
vorbereitenden Klimatisierung zu bestimmen. Des-
halb ist es möglich, die vorbereitende Klimatisierung
zu einem geeigneten Zeitpunkt vor einem Erreichen
des Fahrtorts zu starten. Deshalb ist es möglich, den
Komfort des Insassen, der in den Fahrgastraum ein-
steigt, zu verbessern, während die Energie, die durch
die Klimatisierungsoperation verbraucht wird, gesteu-
ert wird.

[0149] Als die geplanten Fahrtinformationen wird die
geplante Fahrtzeit T1 basierend auf den Fahrtzeit-
informationen und der momentanen Zeit berechnet
und die geplante Fahrtzeit T1 und die geplante Kli-
matisierungszeit T2 werden verglichen, um ein Star-
ten der vorbereitenden Klimatisierung zu bestimmen.
Deshalb ist es möglich, die vorbereitende Klimatisie-
rung zu einem geeigneten Zeitpunkt, bevor die Fahrt-
zeit erreicht wird, zu starten. Deshalb ist es möglich,
den Komfort des Insassen, der in den Fahrgastraum
einsteigt, zu verbessern, während die Energie, die
in der Klimatisierungsoperation verbraucht wird, ge-
steuert wird.

[0150] Wenn bestimmt ist, dass die geplante Kli-
matisierungszeit T2 die geplante Fahrtzeit T1 über-
schreitet, wird die vorbereitende Klimatisierung in der
frühen Klimatisierungsbetriebsart durchgeführt. Des-
halb ist es möglich, eine Beeinträchtigung des Kom-
forts in dem Fahrgastraum aufgrund einer unvollstän-
digen Klimatisierung zu reduzieren, wenn der Insas-
se in dem Fahrzeug fährt.

Drittes Ausführungsbeispiel

[0151] Dieses Ausführungsbeispiel ist ein modifizier-
tes Beispiel des Ausführungsbeispiels basierend auf
den vorstehenden Ausführungsbeispielen. In diesem
Ausführungsbeispiel wird nach einer Beendigung ei-
ner bemannten Fahrt eine Belüftungsoperation in
einem unbemannten Fahrzustand durchgeführt. Mit
anderen Worten wird eine Belüftung in einem unbe-
mannten Zustand nach einem bemannten Zustand
und vor dem nächsten bemannten Zustand durchge-
führt.

[0152] In Fig. 13 wird nach einer Beendigung der be-
mannten Fahrt ein Vorhandensein oder Nichtvorhan-
densein einer Person im Inneren des Fahrgastraums
unter Verwendung des Menschenkörpererfassungs-
sensors 22A in Schritt S201A erfasst. Nach einer Er-
fassung des Vorhandenseins oder Nichtvorhanden-
seins einer Person wird in Schritt S202A bestimmt,
ob sich der Fahrgastraum in einem unbemannten
Zustand befindet. Wenn bestimmt ist, dass sich der
Fahrgastraum in einem unbemannten Zustand befin-

det, geht der Ablauf über zu Schritt S211A. Anderer-
seits, wenn bestimmt ist, dass sich der Fahrgastraum
nicht in einem unbemannten Zustand befindet, geht
der Ablauf über zu Schritt S291A.

[0153] In Schritt S291A wird die momentane Kli-
matisierungsbetriebsart beibehalten. Das heißt, auch
nach einer Beendigung einer bemannten Fahrt wird
die momentane Klimatisierungsbetriebsart beibehal-
ten, wenn das Fahrzeug in dem bemannten Zustand
beibehalten wird. Deshalb, wenn sich das Fahrzeug
in einem automatischen Klimatisierungszustand in ei-
ner bemannten Klimatisierungsbetriebsart befindet,
wird der Zustand beibehalten. Anderseits, wenn eine
Klimatisierung durch einen Insassen modifiziert wird,
wird die Modifikation der Klimatisierung durch den In-
sassen beibehalten. Dann geht der Ablauf über zu
Schritt S299A.

[0154] In Schritt S211A startet die Belüftungsope-
ration. In der Belüftungsoperation wird die Saugan-
schlussklappe 72A zu der Außenluftbetriebsart um-
geschaltet und wird der Raumlüfter 71A angetrieben
und wird die Kupplung 75A entkoppelt, um die Ener-
gieversorgung zu dem Heizer 77A zu stoppen. Das
heißt, die Einrichtungen, die zum Anpassen der Tem-
peratur erforderlich sind, wie etwa Luftkühlung oder
Heizen, werden in einen Zustand gebracht, in dem
der Energieverbrauch gleich 0 oder klein ist. Auf die-
se Weise wird die Außenluft ins Innere des Fahrgast-
raums eingeführt, um die Luft im Inneren des Fahr-
gastraums zu ersetzen. Weiterhin könnte viel mehr
Außenluft durch zum Beispiel Öffnen des Fensters
78A in den Fahrgastraum eingebracht werden. Al-
ternativ könnte die Belüftungsoperation auf solch ei-
ne Weise durchgeführt werden, dass die Luft im In-
neren des Fahrgastraums nach außerhalb des Fahr-
gastraums ausgestoßen wird und die Luft außer-
halb des Fahrgastraums in den Fahrgastraum einge-
bracht wird, nur durch das Fenster 78A, durch Öff-
nen des Fensters 78A ohne Antreiben des Raumlüf-
ters 71A. Alternativ könnte die Belüftungsoperation
auf solch eine Weise durchgeführt werden, dass die
Luft, die durch eine vordere Außenluftöffnung einge-
bracht wird, von der Vorderseite des Fahrgastraums
durch den hinteren Ventilator 80A durch Antreiben
des Raumlüfters 71A ausgestoßen wird und jede
Luftauslassklappe 79A in einen geöffneten Zustand
gebracht wird (der Grad unterscheidet sich von Fahr-
zeug zu Fahrzeug in Abhängigkeit der Struktur), ohne
das Fenster 78A zu öffnen. Alternativ kann die Belüf-
tungsoperation durch Umschalten der Betriebsart zu
der Außenluftbetriebsart und Ansteuern des Raum-
lüfters 71A mit dem maximalen Betrag an Wind und
Öffnen von allen Luftauslassklappen 79A durchge-
führt werden. Der Ablauf geht über zu Schritt S212A,
während die Belüftungsoperation beibehalten wird.

[0155] In Schritt S212A wird ein Vorhandensein oder
Nichtvorhandensein einer Person im Inneren des
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Fahrgastraums unter Verwendung des Menschen-
körpererfassungssensors 22A erfasst. Nach einem
Erfassen des Vorhandenseins oder Nichtvorhanden-
seins einer Person wird in Schritt S213A bestimmt,
ob sich der Fahrgastraum in einem unbemannten Zu-
stand befindet.

[0156] Wenn bestimmt ist, dass sich der Fahrgast-
raum in einem unbemannten Zustand befindet, geht
der Ablauf über zu Schritt S214A und wird die Be-
lüftungsoperation fortgesetzt. Andererseits, wenn be-
stimmt ist, dass sich der Fahrgastraum nicht in einem
unbemannten Zustand befindet, geht der Ablauf über
zu Schritt S215A und wird die Belüftungsoperation
beendet.

[0157] In Schritt S214A wird bestimmt, ob eine vor-
bestimmte Zeit in dem Belüftungsoperationszustand
abgelaufen ist. Die vorbestimmte Zeit ist zum Bei-
spiel 10 Minuten. Wenn die vorbestimmte Zeit noch
nicht abgelaufen ist, kehrt der Ablauf zurück zu Schritt
S212A, während die Belüftungsoperation fortgesetzt
wird. Das heißt, die Belüftungsoperation wird fortge-
setzt, solange sich der Fahrgastraum in einem un-
bemannten Zustand befindet, bis die vorbestimmte
Zeit abläuft. Andererseits, wenn die vorbestimmte
Zeit abgelaufen ist, geht der Ablauf über zu Schritt
S215A. Eine Beendigung der Belüftung kann basie-
rend auf einem anderen Faktor als der abgelaufenen
Zeit bestimmt werden. Zum Beispiel könnte die Belüf-
tungsoperation fortgesetzt werden, bis die Differenz
der Temperatur zwischen der Außentemperatur und
der Innenfahrgastraumtemperatur ein vorbestimmter
Wert oder weniger wird.

[0158] In Schritt S215A endet die Belüftungsoperati-
on. Das heißt, die Sauganschlussklappe 72A wird zu
der Innenluftbetriebsart umgeschaltet und ein Antrei-
ben des Raumlüfters 71A wird gestoppt. Wenn das
Fenster 78A offen ist, wird das Fenster 78A geschlos-
sen. Ein Entkoppeln der Kupplung 75A und ein Stop-
pen der Energieversorgung zu dem Heizer 77A wer-
den beibehalten. Nach einem Ende der Belüftungs-
operation geht der Ablauf über zu Schritt S299A.

[0159] In Schritt S299A werden die Zustandspara-
meter bezüglich der Klimatisierungssteuerung be-
schafft. Die zu speichernden Zustandsparameter
sind zum Beispiel die Menschenkörpererfassungsin-
formationen, die abgelaufene Zeit von einer Beendi-
gung der Belüftungsoperation und Ähnliches. Nach
dem Ende der Belüftungsoperation stoppt die Kli-
matisierungs-ECU 50A die Klimatisierungsoperation
bis zur nächsten Klimatisierungsoperation in der be-
mannten Klimatisierungsbetriebsart oder der vorbe-
reitenden Klimatisierung vor einer bemannten Fahrt.
Wenn die Belüftungsoperation für eine vorbestimm-
te Zeit von der vorhergehenden Belüftungsoperation
nicht durchgeführt wurde, könnte die Belüftungsope-
ration zwangsweise in einem unbemannten Zustand

durchgeführt werden. Wenn zum Beispiel die Belüf-
tungsoperation für 24 Stunden seit der vorhergehen-
den Belüftungsoperation nicht durchgeführt wurde,
könnte die Belüftungsoperation zwangsweise durch-
geführt werden. Ebenso könnte die Belüftungsopera-
tion mehrere Male während der Periode von dem letz-
ten bemannten Zustand zu dem nächsten bemann-
ten Zustand durchgeführt werden.

[0160] Gemäß dem vorstehend beschriebenen Aus-
führungsbeispiel wird die Belüftungsoperation gestar-
tet, nachdem der bemannte Zustand in den unbe-
mannten Zustand umgeschaltet wurde. Mit anderen
Worten wird die Belüftungsoperation in einem unbe-
mannten Zustand, nachdem der bemannte Zustand
endet, und vor dem nächsten bemannten Zustand
durchgeführt. Deshalb kann die Belüftungsoperati-
on den Zustand, dass der Geruch, der in dem be-
mannten Zustand erzeugt wird, den Fahrgastraum
füllt, oder der Zustand, dass die Luftfeuchtigkeit in
dem Fahrgastraum hoch ist, eliminieren. Deshalb ist
es möglich, den nächsten Insassen fahren zu las-
sen, nachdem der Fahrgastraum komfortabel ge-
macht wurde. Ebenso ist es möglich, zu verhindern,
dass sich der Geruch in den Teilen, wie etwa Sit-
zen, die den Fahrgastraum bilden, festsetzt. Eben-
so ist es möglich, ein Wachsen von Schimmel auf-
grund des Beibehaltens des hohen Luftfeuchtigkeits-
zustands effektiv zu verhindern. Ebenso ist es mög-
lich, Viren und so weiter, die durch einen Insassen
in den Fahrgastraum eingebracht werden, zu entfer-
nen. Deshalb ist es einfach, eine hygienische Fahr-
gastraumumgebung beizubehalten.

[0161] Die Belüftungsoperation wird in einem unbe-
mannten Zustand durchgeführt. Deshalb ist es mög-
lich, zu verhindern, dass die Beeinträchtigung des
Komforts in dem Fahrgastraum aufgrund der tempo-
rären Annäherung der Innenfahrgastraumtemperatur
zu der Außentemperatur in Verbindung mit der Belüf-
tungsoperation, einen Einfluss auf den Insassen hat.

[0162] Wenn das Fahrzeug während der Belüftungs-
operation in einen bemannten Zustand übergeht,
wird die Belüftungsoperation beendet. Deshalb kann
ein schneller Übergang zu der Klimatisierungssteue-
rung entsprechend dem bemannten Zustand reali-
siert werden. Deshalb ist es möglich, die Zeit, wäh-
rend der der Komfort im Inneren des Fahrgastraums
niedrig ist, obwohl es einen Insassen in dem Fahr-
zeug gibt, zu reduzieren.

[0163] Die Belüftungsoperation wird vor einer vor-
bereitenden Klimatisierungsoperation in einem unbe-
mannten Zustand durchgeführt. Deshalb ist es mög-
lich, zu verhindern, dass die klimatisierte Luft das
Fahrzeug zur Belüftung aufgrund der Notwendigkeit
der Belüftung nach einer vorbereitenden Klimatisie-
rung verlässt. Deshalb kann die vorbereitende Kli-
matisierung zu einem geeigneten Zeitpunkt nach ei-
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ner Belüftung durchgeführt werden, sodass es mög-
lich ist, die Energie, die durch die Klimatisierung ver-
braucht wird, zu reduzieren.

[0164] Die Belüftungsoperation muss nicht direkt,
nachdem der bemannte Zustand in den unbemann-
ten Zustand umgeschaltet wurde, durchgeführt wer-
den. Das heißt, die Belüftungsoperation könnte direkt
vor einem Durchführen einer Klimatisierungsopera-
tion, die eine Temperaturanpassung involviert, als
eine vorbereitende Klimatisierung durchgeführt wer-
den. Dementsprechend, da es möglich ist, frische Luft
ins Innere des Fahrgastraums direkt vor der Klima-
tisierungsoperation, die eine Temperaturanpassung
involviert, einzuführen, ist es einfach, den Fahrgast-
raum für eine lange Zeit in einem komfortablen Zu-
stand zu halten.

[0165] Die Belüftungsoperation könnte in einem be-
mannten Zustand ausgeführt werden. Das heißt, die
Belüftungsoperation könnte durch eine Operation ei-
nes Insassen ausgeführt werden. Als ein Ergebnis
ist es möglich, eine Belüftung durch eine Klimatisie-
rungsoperation durch einen Insassen auszuführen,
auch wenn die Belüftung nicht ausreichend ist, oder
wenn der Fahrgastraum nach einer Belüftung mit Ge-
ruch gefüllt ist. Deshalb ist es möglich, den Fahrgast-
raum komfortabel zu machen.

Viertes Ausführungsbeispiel

[0166] Dieses Ausführungsbeispiel ist ein modifizier-
tes Beispiel des Ausführungsbeispiels basierend auf
den vorstehenden Ausführungsbeispielen. In diesem
Ausführungsbeispiel wird ein Motor 332A anstelle
der Maschine 31A als die Fahrzeugleistung bzw. die
Fahrzeugleistungsquelle verwendet. Das heißt, die
Fahrzeugklimatisierungsvorrichtung 1A ist an einem
Fahrzeug angebracht, wie etwa an einem Elektroau-
to, unter Verwendung des Motors 332A als eine Fahr-
zeugleistung bzw. die Fahrzeugleistungsquelle.

[0167] In Fig. 14 ist die Fahrzeug-ECU 10A mit ei-
nem zweiten Wassertemperatursensor 324A anstel-
le des ersten Wassertemperatursensors 24A verbun-
den. Der zweite Wassertemperatursensor 324A ist
ein Temperatursensor, der in einem Zirkulationspfad
des Kühlwassers angeordnet ist, der die hitzeerzeu-
genden Komponenten, wie etwa den Motor 332A, ei-
nen Inverter 339A und eine Batterie, kühlt. Der zweite
Wassertemperatursensor 324A erfasst die Tempera-
tur des Kühlwassers direkt nachdem die Temperatur
durch einen Wärmeaustausch mit dem Motor 332A
erhöht ist.

[0168] Die Fahrzeug-ECU 10A ist mit einer Batte-
rieüberwachungseinheit 327A verbunden. Die Batte-
rieüberwachungseinheit 327A ist eine Einheit zum
Überwachen der Batterie, die elektrische Kompo-
nenten, wie etwa den Motor 332A, mit elektrischer

Leistung versorgt. Die Batterieüberwachungseinheit
327A erfasst den Betrag einer Elektrizität, der in
der Batterie gespeichert ist. Die Fahrzeug-ECU 10A
nimmt Elektrizität von der Batterie zur Zeit einer Be-
schleunigung aus und treibt den Motor 332A an. An-
dererseits wird Leistung in dem Motor 332A zur Zeit
einer Verlangsamung erzeugt und wird die Elektrizi-
tät in der Batterie gespeichert.

[0169] Die Fahrzeug-ECU 10A ist mit dem Motor
332A über den Inverter 339A anstelle mit der Ma-
schine 31A verbunden. Der Inverter 339A ist eine
Einrichtung, die Gleichstrom in Wechselstrom um-
wandelt. Der Motor 332A stellt eine Fahrzeugleistung
zum Fahren des Fahrzeugs bereit. Der Motor 332A
wandelt eine elektrische Energie, die von der Batterie
zugeführt wird, in mechanische Energie um.

[0170] Die Fahrzeug-ECU 10A ist mit einem Motor-
kühlerlüfter 336A anstelle mit dem Maschinenkühler-
lüfter 36A verbunden. Der Motorkühlerlüfter 336A ist
ein Luftgebläse, das Luft zu dem Motorkühler sendet,
der ein Kühler ist, in dem das Kühlwasser, das den
Motor 332A und Ähnliches kühlt, zirkuliert. Der Mo-
torkühlerlüfter 336A ist vor dem Motorkühler bereitge-
stellt, der in einem vorderen Teil des Fahrzeugs an-
geordnet ist. Mit anderen Worten ist der Motorküh-
lerlüfter 336A angeordnet, sodass er dem Motorküh-
ler gegenüberliegt. Der Motorkühlerlüfter 336A sen-
det Luft von dem vorderen Teil in Richtung des hin-
teren Teils des Fahrzeugs. Mit anderen Worten wird
die Luft in die gleiche Richtung wie die Richtung des
Windes, der durch das fahrende Fahrzeug empfan-
gen wird, gesendet.

[0171] Die Klimatisierungs-ECU 50A ist mit einem
elektrischen Kompressor 376A anstelle der Kupplung
75A verbunden. Der elektrische Kompressor 376A ist
ein Kompressor, der den Kühlkreislauf zur Luftküh-
lung bildet. Der elektrische Kompressor 376A wird
durch die Klimatisierungs-ECU 50A bezüglich eines
An/Aus des Antreibens bzw. eines An/Aus-Zustands
und der Intensität der Ausgabe gesteuert. Ein An-
treiben des elektrischen Kompressors 376A ist unab-
hängig von einem Antreiben des Motors 332A. Das
heißt, eine Fahrzeugleistung wird nicht für die Steue-
rung bezüglich der Klimatisierungsoperation verwen-
det. Wenn eine Klimatisierungsoperation durchge-
führt wird, wird der elektrische Kompressor 376A an-
getrieben, um Kühlmittel an den Verdampfer zuzufüh-
ren.

[0172] In Fig. 15 gibt der Schritt, der durch die glei-
che Schrittanzahl angegeben ist wie der in den vor-
hergehenden Ausführungsbeispielen, den gleichen
Prozess an und die gleiche Operation und der gleiche
Effekt werden ausgeübt. Im Folgenden wird der In-
halt, der von dem in den vorstehenden Ausführungs-
beispielen verschieden ist, beschrieben.
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[0173] In Schritt S162A wird in der Energiesparkli-
matisierungsbetriebsart bestimmt, ob die beschaff-
te Fahrzeuggeschwindigkeit ein vorbestimmter Wert
oder mehr ist. Der vorbestimmte Wert ist zum Beispiel
30 km pro Stunde. Wenn die Fahrzeuggeschwindig-
keit der vorbestimmte Wert oder mehr ist, geht der
Ablauf über zu Schritt S363A. Andererseits, wenn die
Fahrzeuggeschwindigkeit kleiner als der vorbestimm-
te Wert ist, geht der Ablauf über zu Schritt S374A. Der
Zustand, in dem das Fahrzeug gestoppt ist, ist hier in
dem Fall umfasst, in dem die Fahrzeuggeschwindig-
keit kleiner als der vorbestimmte Wert ist.

[0174] In Schritt S363A wird die Kühlungsbelüftung
gestoppt. Mit anderen Worten wird ein Antreiben des
Motorkühlerlüfters 336A und des Kondensatorlüfters
74A gestoppt. Als ein Ergebnis werden der Motorküh-
ler und der Kondensator gekühlt, während diese nur
den Fahrtwind, der das Fahren des Fahrzeugs beglei-
tet, empfangen. Die Energie, die durch das Luftgeblä-
se verbraucht wird, kann durch Verringern der Anzahl
von Umdrehungen anstatt durch vollständiges Stop-
pen der Belüftung in Schritt S363A reduziert werden.
Nach einem Stoppen des Antreibens des Ventilators
geht der Ablauf über zu Schritt S373A.

[0175] In Schritt S373A startet eine Klimatisierungs-
operation. Speziell wird der Raumlüfter 71A bei ei-
ner Anzahl von Umdrehungen angetrieben, die höher
ist als die Anzahl von Umdrehungen des Raumlüf-
ters 71A in der bemannten Klimatisierungsbetriebs-
art. Ebenso wird der elektrische Kompressor 376A
angetrieben. Alternativ wird eine Energieversorgung
zu dem Heizer 77A gestartet. Durch angemessenes
Anpassen des Öffnungsgrads der Luftmischungs-
klappe 73A, werden der kalte Wind und der warme
Wind gemischt, um einen klimatisierten Wind bei ei-
ner Solltemperatur zu erzeugen. Der Ablauf kehrt zu-
rück zu dem Start der Energiesparklimatisierungsbe-
triebsart, während die Klimatisierungsoperation bei-
behalten wird, und wiederholt erneut die Serie der Kli-
matisierungssteuerung.

[0176] In Schritt S374A wird die Klimatisierungsope-
ration vorübergehend gestoppt. In dem Klimatisie-
rungsstoppzustand wird ein Antreiben des Raumlüf-
ters 71A gestoppt und wird eine Energieversorgung
zu dem elektrischen Kompressor 376A und dem Hei-
zer 77A gestoppt. Mit anderen Worten ist der Klima-
tisierungsstoppzustand ein Zustand, in dem der En-
ergieverbrauch für jede Einrichtung, die für die Kli-
matisierungsoperation verwendet wird, reduziert ist.
In dem Klimatisierungsstoppzustand kann ein Ener-
gieverbrauch für eine spezifische Einrichtung anstatt
für alle Einrichtungen, die für eine Klimatisierungs-
operation verwendet werden, reduziert werden. Das
heißt, ein Antreiben kann für die zwei Einrichtungen,
die zum Anpassen der Temperatur verwendet wer-
den, das heißt den elektrischen Kompressor 376A
und den Heizer 77A gestoppt werden, und ein An-

treiben könnte für andere Einrichtungen fortgesetzt
werden. Der Ablauf kehrt zurück zum Start der En-
ergiesparklimatisierungsbetriebsart, während dieser
gestoppte Zustand beibehalten wird, und wiederholt
erneut die Serie der Kl imatisierungssteuerung.

[0177] Gemäß dem vorstehend beschriebenen Aus-
führungsbeispiel wird die vorbereitende Klimatisie-
rungsoperation vor einer bemannten Fahrt nicht
durchgeführt, während des Fahrzeug geparkt ist, und
zwar, wenn das Fahrzeug auch in dem unbemannten
Zustand nicht fährt. Deshalb ist es möglich, ein Küh-
len unter Verwendung des Fahrtwinds des Fahrzeugs
zu verwirklichen und die Energie, die durch Antreiben
des Motorkühlerlüfters 336A und des Kondensator-
lüfters 74A verbraucht wird, zu reduzieren.

[0178] Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit ein vor-
bestimmter Wert oder mehr ist, wird die Klimatisie-
rungsoperation, die durch eine Temperaturanpas-
sung begleitet wird, durchgeführt. Deshalb, zum Zeit-
punkt des Empfangens von viel Fahrtwind des Fahr-
zeugs, wird die Klimatisierungsoperation, die eine
Menge an Energie verbraucht, durchgeführt. Deshalb
ist es möglich, den Energieverbrauch durch Antrei-
ben des Motorkühlerlüfters 336A und des Kondensa-
torlüfters 74A zu reduzieren, und ist es möglich, eine
effiziente Klimatisierung durchzuführen.

Andere Ausführungsbeispiele

[0179] Die Offenbarung in dieser Beschreibung ist
nicht auf die dargestellten Ausführungsbeispiele be-
schränkt. Die Offenbarung umfasst die dargestellten
Ausführungsbeispiele und modifizierte Formen ba-
sierend auf den Ausführungsbeispielen, die durch
den Fachmann vorgenommen werden. Zum Beispiel
ist die Offenbarung nicht auf Kombinationen von
Komponenten und/oder Elementen, die in den Aus-
führungsbeispielen angegeben sind, beschränkt. Die
Offenbarung kann in verschiedenen Kombinationen
umgesetzt werden. Die Offenbarung kann einen zu-
sätzlichen Teil umfassen, der zu den Ausführungs-
beispielen hinzugefügt werden kann. Die Offenba-
rung umfasst diese, in denen Komponenten und/
oder Elemente in Ausführungsbeispielen weggelas-
sen werden. Die Offenbarung umfasst Ersetzungen
oder Kombinationen von Komponenten und/oder Ele-
menten zwischen einem Ausführungsbeispiel und ei-
nem anderen Ausführungsbeispiel. Die offenbarten
technischen Bereiche sind nicht durch die Beschrei-
bung der Ausführungsbeispiele beschränkt. Es sollte
verstanden werden, dass gewisse offenbarte techni-
sche Bereiche durch die Beschreibung der Ansprü-
che angegeben sind, und jede Modifikation innerhalb
der äquivalenten Bedeutung und des Umfangs der
Beschreibung der Ansprüche umfassen.

[0180] Eine Beschreibung wurde für zwei Arten von
Fahrzeugen vorgenommen, und zwar ein Fahrzeug,
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das mit einer Maschine ausgestattet ist, und ein
Fahrzeug, das mit einem Motor ausgestattet ist, je-
doch könnte die Fahrzeugklimatisierungsvorrichtung
1 auf zum Beispiel ein Hybridfahrzeug angewen-
det werden, das verschiedentlich unter Verwendung
von zwei Arten einer Fahrzeugleistung bzw. Fahr-
zeugleistungsquelle, und zwar der Maschine und
dem Motor, fährt.
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Patentansprüche

1.    Klimatisierungssteuerungsvorrichtung, die an
einem automatisch fahrenden Fahrzeug angebracht
ist, wobei die Vorrichtung aufweist:
einen Insassenbestimmungsabschnitt (212, 52A),
der dazu konfiguriert ist, zu bestimmen, ob sich ein
Insasse in dem automatisch fahrenden Fahrzeug be-
findet; und
einen Klimatisierungssteuerungsabschnitt (214,
53A), der dazu konfiguriert ist, eine Klimatisierungs-
steuerung durch Austauschen einer Innenluft in ei-
nem Fahrzeugfahrgastraum mit einer Außenluft aus-
zuführen, wenn ein Bestimmungsergebnis in dem In-
sassenbestimmungsabschnitt angibt, dass sich das
automatisch fahrende Fahrzeug in einem unbemann-
ten Zustand befindet.

2.    Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gemäß
Anspruch 1, wobei der Klimatisierungssteuerungsab-
schnitt weiterhin dazu konfiguriert ist, die Klimatisie-
rungssteuerung auszuführen, nachdem das automa-
tisch fahrende Fahrzeug von einem bemannten Zu-
stand in einen unbemannten Zustand wechselt.

3.    Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gemäß
Anspruch 1 oder 2, wobei der Klimatisierungssteue-
rungsabschnitt weiterhin dazu konfiguriert ist, die Kli-
matisierungssteuerung zu stoppen, wenn das auto-
matisch fahrende Fahrzeug von dem unbemannten
Zustand in einen bemannten Zustand wechselt.

4.    Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gemäß
Anspruch 1, weiterhin mit:
einem Fahrbestimmungsabschnitt (213), der dazu
konfiguriert ist, zu bestimmen, ob das automatisch
fahrende Fahrzeug fährt, wobei
der Klimatisierungssteuerungsabschnitt weiterhin da-
zu konfiguriert ist, um als ein Fensteroperations-
steuerungsabschnitt (214) zu dienen, der die Kli-
matisierungssteuerung durch Betätigen eines Fens-
ters des automatisch fahrenden Fahrzeugs aus-
führt, wenn Bestimmungsergebnisse des Insassen-
bestimmungsabschnitts und des Fahrbestimmungs-
abschnitts angeben, dass das automatisch fahren-
den Fahrzeug in dem unbemannten Zustand fährt.

5.    Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gemäß
Anspruch 4, weiterhin mit:
einem Innenfahrgastraumtemperaturerfassungsab-
schnitt (215), der dazu konfiguriert ist, eine Innen-
fahrgastraumtemperatur des automatisch fahrenden
Fahrzeugs zu erfassen; und
einem Außenfahrgastraumtemperaturerfassungsab-
schnitt (216), der dazu konfiguriert ist, eine Außen-
fahrgastraumtemperatur des automatisch fahrenden
Fahrzeugs zu erfassen, wobei
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt weiterhin
dazu konfiguriert ist, Steuerungsbedingungen für
die Klimatisierungssteuerung basierend auf der In-

nenfahrgastraumtemperatur und der Außenfahrgast-
raumtemperatur zu bestimmen.

6.    Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gemäß
Anspruch 5, wobei der Fensteroperationssteuerungs-
abschnitt weiterhin dazu konfiguriert ist:
vom Ausführen der Klimatisierungssteuerung abzu-
sehen, wenn die Innenfahrgastraumtemperatur in-
nerhalb eines geeigneten Temperaturbereichs liegt;
und
die Klimatisierungssteuerung auszuführen, sodass
die Innenfahrgastraumtemperatur innerhalb des ge-
eigneten Temperaturbereichs liegt, wenn die Innen-
fahrgastraumtemperatur nicht innerhalb des geeigne-
ten Temperaturbereichs liegt.

7.    Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gemäß
Anspruch 6, wobei der Fensteroperationssteuerungs-
abschnitt weiterhin dazu konfiguriert ist, einen Öff-
nungsgrad des Fensters als die Klimatisierungs-
steuerung zu erhöhen, wenn:
die Innenfahrgastraumtemperatur höher als der ge-
eignete Temperaturbereich ist und die Innenfahrgast-
raumtemperatur höher als die Außenfahrgastraum-
temperatur ist; oder
die Innenfahrgastraumtemperatur niedriger als der
geeignete Temperaturbereich ist und die Innenfahr-
gastraumtemperatur niedriger als die Außenfahrgast-
raumtemperatur ist.

8.    Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gemäß
Anspruch 7, wobei der Fensteroperationssteuerungs-
abschnitt weiterhin dazu konfiguriert ist, einen Öff-
nungsgrad des Fensters als die Klimatisierungs-
steuerung zu verringern, wenn:
die Innenfahrgastraumtemperatur höher als der ge-
eignete Temperaturbereich ist und die Innenfahrgast-
raumtemperatur nicht höher als die Außenfahrgast-
raumtemperatur ist; oder
die Innenfahrgastraumtemperatur niedriger als der
geeignete Temperaturbereich ist und die Innenfahr-
gastraumtemperatur nicht niedriger als die Außen-
fahrgastraumtemperatur ist.

9.    Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gemäß
einem der Ansprüche 1 bis 8, wobei
der Fahrbestimmungsabschnitt weiterhin dazu kon-
figuriert ist, Fahrzeuggeschwindigkeitsinformationen,
die Informationen, die eine Fahrzeuggeschwindig-
keit des automatisch fahrenden Fahrzeugs angeben,
oder Informationen, die mit einer Fahrzeuggeschwin-
digkeit des automatisch fahrenden Fahrzeugs ver-
knüpft sind, umfassen, zu beschaffen, und
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt weiterhin
dazu konfiguriert ist, Steuerungsbedingungen für die
Klimatisierungssteuerung angesichts der Fahrzeug-
geschwindigkeitsinformationen zu bestimmen.

10.   Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gemäß
Anspruch 9, wobei der Fensteroperationssteuerungs-
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abschnitt weiterhin dazu konfiguriert ist, vom Aus-
führen der Klimatisierungssteuerung abzusehen und
das Fenster zu schließen, wenn das Fenster offen
ist, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeitsinformatio-
nen nicht länger angeben, dass das automatisch fah-
rende Fahrzeug mit einer Geschwindigkeit fährt, die
gleich oder größer als eine vorbestimmte Schwellen-
wertgeschwindigkeit ist.

11.   Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gemäß
Anspruch 10, wobei der Fensteroperationssteue-
rungsabschnitt weiterhin dazu konfiguriert ist, den
Öffnungsgrad des Fensters in der Klimatisierungs-
steuerung basierend auf den Fahrzeuggeschwin-
digkeitsinformationen anzupassen, wenn die Fahr-
zeuggeschwindigkeitsinformationen angeben, dass
das automatisch fahrende Fahrzeug bei einer Ge-
schwindigkeit fährt, die gleich oder größer als die
vorbestimmte Schwellenwertgeschwindigkeit ist und
die Klimatisierungssteuerung kontinuierlich ausge-
führt wird.

12.   Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gemäß
Anspruch 11, wobei der Fensteroperationssteue-
rungsabschnitt weiterhin dazu konfiguriert ist, wenn
die Fahrzeuggeschwindigkeitsinformationen ange-
ben, dass das Fahrzeug bei einer niedrigen Ge-
schwindigkeit fährt, den Öffnungsgrad des Fensters
anzupassen, sodass dieser kleiner ist als der des
Fensters, wenn das Fahrzeug bei einer hohen Ge-
schwindigkeit fährt, die größer als die niedrige Ge-
schwindigkeit ist.

13.   Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gemäß
einem der Ansprüche 4 bis 12, weiterhin mit:
einem Windgeschwindigkeitserfassungsabschnitt
(217), der dazu konfiguriert ist, Windgeschwindig-
keitsinformationen zu erfassen, die eine Geschwin-
digkeit eines Windes, der in den Fahrzeugfahrgast-
raum eindringt, angeben, wobei
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt weiterhin
dazu konfiguriert ist, Steuerungsbedingungen der
Klimatisierungssteuerung angesichts der Windge-
schwindigkeitsinformationen zu bestimmen.

14.   Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gemäß
einem der Ansprüche 4 bis 13 weiterhin mit:
einem Kühlkreislaufklimatisierungssteuerungsab-
schnitt (211), der dazu konfiguriert ist, eine Fahr-
zeugklimatisierungsvorrichtung zu steuern, die dazu
konfiguriert ist, eine Fahrgastraumklimatisierung un-
ter Verwendung von klimatisierter Luft durchzufüh-
ren, die eine Temperatur aufweist, die durch ein Kühl-
kreislaufsystem angepasst ist, das in dem automa-
tisch fahrenden Fahrzeug angebracht ist; und
einem Restfahrtberechnungsabschnitt (218), der da-
zu konfiguriert ist, eine geplante Fahrtzeit zu berech-
nen, für die erwartet wird, dass sich das automatisch
fahrende Fahrzeug in dem unbemannten Zustand be-

findet, bis ein Insasse in dem automatisch fahrenden
Fahrzeug fährt, wobei
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt weiterhin
dazu konfiguriert ist, die Klimatisierungssteuerung
zu stoppen und das Fenster zu schließen, wenn
das Fenster offen ist, und der Kühlkreislaufklimati-
sierungssteuerungsabschnitt weiterhin dazu konfigu-
riert ist, die Fahrgastraumklimatisierung durch Betäti-
gen des Kühlkreislaufsystems auszuführen, wenn ei-
ne erforderliche Zeit, sodass die Innenfahrgastraum-
temperatur in einem geeigneten Temperaturbereich
liegt, durch die Fahrzeugklimatisierungsvorrichtung,
gleich oder kleiner als die geplante Fahrtzeit ist.

15.   Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gemäß
einem der Ansprüche 4 bis 14, weiterhin mit:
einem Abschnitt zum Bestimmen eines eindringen-
den Objekts (214), der dazu konfiguriert ist, zu be-
stimmen, ob ein Objekt außerhalb, das wahrschein-
lich in den Fahrgastraum des automatisch fahrenden
Fahrzeugs eindringt, vorhanden ist, wobei
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt weiterhin
dazu konfiguriert ist, von einer Ausführung der Klima-
tisierungssteuerung abzusehen und das Fenster zu
schließen, wenn das Fenster offen ist, wenn ein Be-
stimmungsergebnis des Abschnitts zum Bestimmen
eines eindringenden Objekts angibt, dass ein Objekt
außerhalb, das wahrscheinlich in den Fahrgastraum
eindringt, vorhanden ist.

16.   Klimatisierungssteuerungsvorrichtung gemäß
einem der Ansprüche 4 bis 15, weiterhin mit
einem Wetterinformationsbeschaffungsabschnitt
(220), der dazu konfiguriert ist, Wetterinformationen
zu beschaffen, wobei
der Fensteroperationssteuerungsabschnitt weiterhin
dazu konfiguriert ist, von einer Ausführung der Klima-
tisierungssteuerung abzusehen, und das Fenster zu
schließen, wenn das Fenster offen ist, wenn die Wet-
terinformationen, die durch den Wetterinformations-
beschaffungsabschnitt beschafft werden, schlechtes
Wetter angeben.

Es folgen 15 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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