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(57) Zusammenfassung: Das Steuermodul (100) hat ein
Steuergerät (130), das konfiguriert ist, einen Betrieb einer
Verschlussvorrichtung (20) und eines elektrischen Lüfters
(40) zu steuern. Wenn ein Drehen des elektrischen Lüfters in
einer Vorwärtsdrehrichtung gestartet wird, welche die Rich-
tung ist, sodass Luft von der Seite des Frontgrills (GR) in
Richtung der Seite des Wärmetauschers (31) geführt wird,
wobei das Steuergerät eine Hilfsverarbeitung ausführt, in der
durch die Strömung von Luft, die aus dem Frontgrill strömt,
eine Kraft in der Vorwärtsdrehrichtung auf den elektrischen
Lüfter aufgebracht wird.
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Beschreibung

Querverweis auf zugehörige Anmeldungen

[0001] Diese Anmeldung basiert auf der japanischen
Patentanmeldung Nr. 2016-255410, die am 28. De-
zember 2016 eingereicht wurde, und der japanischen
Patentanmeldung Nr. 2017-208052, die am 27. Ok-
tober 2017 eingereicht wurde, und beansprucht die
Prioritätsvorteile davon, wobei deren gesamte Offen-
barung hierin durch Bezugnahme einbezogen ist.

Technisches Gebiet

[0002] Die vorliegende Offenbarung bezieht sich auf
ein Steuermodul zum Steuern einer Wärmetausche-
reinheit, die in einem Fahrzeug vorgesehen ist.

Hintergrund

[0003] In einem Fahrzeug sind eine Vielzahl von
Wärmetauschern vorgesehen (siehe beispielsweise
Patentdokument 1 untenstehend). Ein solcher Wär-
metauscher hat beispielsweise einen Kühler zum
Ausführen eines Wärmeaustauschs zwischen dem
Kühlwasser für die Brennkraftmaschine und der Luft.
Der in einem Fahrzeug vorgesehene Wärmetauscher
ist beispielsweise mit einer Vorrichtung wie etwa ei-
nem elektrischen Lüfter zum Einstellen einer Luftströ-
mung modularisiert und das Ganze ist in vielen Fällen
als eine Wärmetauschereinheit aufgebaut. Im Allge-
meinen ist die Wärmetauschereinheit in einem Vor-
derseitenabschnitt des Fahrzeugs angeordnet, so-
dass die Luft, die aus einem Frontgrill des Fahrzeugs
einströmt, durch den Wärmetauscher strömt.

[0004] In der normalen Situation, nachdem der
Warmlauf der Brennkraftmaschine abgeschlossen
ist, läuft der elektrische Lüfter, um Luft aus dem
Frontgrill in Richtung des Wärmetauschers zuzufüh-
ren. Im Ergebnis ist eine Strömung von Luft, die
aus dem Frontgrill strömt und durch den Wärmetau-
scher strömt, sichergestellt und ein Wärmeaustausch
in dem Wärmetauscher wird stabil ausgeführt.

Stand der Technik Dokument

[0005] Patentdokument 1: JP 2008-302721 A

Zusammenfassung

[0006] Es ist bevorzugt, die Drehgeschwindigkeit
des elektrischen Lüfters innerhalb einer kurzen Zeit-
spanne anzuheben, wenn ein Fördern der Luft durch
den elektrischen Lüfter gestartet wird. Es ist jedoch
nötig, einen Stromzuführungsschaltkreis und einen
Überspannungsschutzschaltkreis vorzusehen, die in
der Lage sind, mit einem großen Antriebsstrom zu-
rechtzukommen, sodass dem elektrischen Lüfter aus
diesem Grund ein großer Antriebsstrom zugeführt

werden kann. Es ist daher nicht realistisch, weil die
Kosten von Teilen steigen. Es ist daher nötig, die
Drehgeschwindigkeit des elektrischen Lüfters ver-
gleichsweise langsam zu erhöhen, um ein Antreiben
des elektrischen Lüfters zu starten, und es benötigt
Zeit, bis der Betrieb des elektrischen Lüfters ein sta-
tionärer Zustand wird.

[0007] Ferner berücksichtigen die Erfinder der vor-
liegenden Erfindung, den elektrischen Lüfter zeitwei-
se in einer Rückwärtsdrehrichtung zu drehen, bei-
spielsweise wenn die Brennkraftmaschine warmläuft.
In diesem Fall ist es erforderlich, die Drehrichtung des
elektrischen Lüfters von der Rückwärtsdrehrichtung,
wie oben beschrieben ist, in hohem Maße zu der Vor-
wärtsdrehrichtung zu ändern, wenn es keinen Bedarf
gibt, den elektrischen Lüfter in der Rückwärtsdreh-
richtung zu drehen.

[0008] Jedoch ist es in einer Konfiguration, in wel-
cher dem elektrischen Lüfter kein großer Strom zu-
geführt werden kann, unmöglich, die Drehgeschwin-
digkeit des elektrischen Lüfters plötzlich zu ändern,
welcher in der Rückwärtsdrehrichtung dreht. Daher
ist es erforderlich, den in der Rückwärtsdrehrichtung
drehenden elektrischen Lüfter zeitweise zu stoppen
(beispielsweise durch Durchlaufen eines Auslaufbe-
triebs) und den elektrischen Lüfter dann wieder in
der Vorwärtsdrehrichtung anzutreiben. Bei einer sol-
chen Steuerung ist eine längere Zeit nötig, bis sich
die Drehgeschwindigkeit des elektrischen Lüfters er-
höht, sodass sie einen stationären Zustand erreicht.

[0009] Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Offen-
barung, ein Steuermodul bereitzustellen, das konfi-
guriert ist, in der Lage zu sein, die Drehgeschwindig-
keit des elektrischen Lüfters schnell zu erhöhen, der
in der Wärmetauschereinheit vorgesehen ist.

[0010] Ein Steuermodul gemäß der vorliegenden Of-
fenbarung ist ein Steuermodul, das eine Wärmetau-
schereinheit steuert, die in einem Fahrzeug vorgese-
hen ist. Die zu steuernde Wärmetauschereinheit hat
einen Wärmetauscher, der einen Wärmeaustausch
zwischen einem Wärmemedium und Luft ausführt,
eine Verschlussvorrichtung, die die Luftmenge von
Luft einstellt, die aus dem Frontgrill des Fahrzeugs
einströmt, und einen elektrischen Lüfter, der konfigu-
riert ist, die Luft in den Wärmetauscher zuzuführen.
Das Steuermodul hat eine Verschlussvorrichtung und
ein Steuergerät, das konfiguriert ist, den Betrieb des
elektrischen Lüfters zu steuern. Wenn ein Drehen des
elektrischen Lüfters in der Vorwärtsdrehrichtung ge-
startet wird, welche die Richtung ist, sodass Luft von
der Seite des Frontgrills in Richtung der Seite des
Wärmetauschers geführt wird, führt das Steuergerät
eine Hilfsverarbeitung aus. Die Hilfsverarbeitung ist,
dass durch die Strömung von Luft, die aus dem Front-
grill strömt, eine Kraft in der Vorwärtsdrehrichtung auf
den elektrischen Lüfter aufgebracht wird.
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[0011] Bei der Wärmetauschereinheit mit dem Steu-
ermodul, das eine solche Konfiguration hat, führt das
Steuergerät die Hilfsverarbeitung aus, wenn der elek-
trische Lüfter in der Vorwärtsdrehrichtung gedreht
wird, welche die Richtung ist, sodass Luft von der Sei-
te des Frontgrills zu der Seite des Wärmetauschers
geführt wird. Die Hilfsverarbeitung ist eine Verarbei-
tung, dass die aus dem Frontgrill strömende Luft den
elektrischen Lüfter erreicht, indem die Verschlussvor-
richtung in einen geöffneten Zustand gestellt wird.
Die Kraft, die in der Vorwärtsdrehrichtung dreht, wird
durch die Strömung der Luft auf den elektrischen Lüf-
ter aufgebracht. Durch die Kraft startet der elektrische
Lüfter, in der Vorwärtsdrehrichtung zu drehen.

[0012] Das heißt, dass es gemäß dem Steuermodul
mit der obigen Konfiguration möglich ist, den elektri-
schen Lüfter in der Vorwärtsdrehrichtung zu drehen,
indem eine Kraft verwendet wird, die anders ist als
elektrischer Strom. Daher ist es auch in einer Konfi-
guration, die dem elektrischen Lüfter keinen großen
Strom zuführen kann, möglich, die Drehgeschwindig-
keit des elektrischen Lüfters schnell zu erhöhen.

[0013] Die obige Hilfsverarbeitung kann in einem Zu-
stand ausgeführt werden, in welchem eine Stromzu-
fuhr zu dem elektrischen Lüfter gestoppt ist, aber sie
kann in einem Zustand ausgeführt werden, in wel-
chem dem elektrischen Lüfter elektrischer Strom zu-
geführt wird.

[0014] Gemäß der vorliegenden Offenbarung wird
ein Steuermodul bereitgestellt, das in der Lage ist, die
Drehgeschwindigkeit des elektrischen Lüfters schnell
zu erhöhen, der in der Wärmetauschereinheit vorge-
sehen ist.

Figurenliste

Fig. 1 ist ein Schaubild; das schematisch einen
Zustand darstellt, in welchem eine Wärmetau-
schereinheit mit einem Steuermodul gemäß ei-
ner ersten Ausführungsform in einem Fahrzeug
eingebaut ist;

Fig. 2 ist ein Schaubild, das die Wärmetausche-
reinheit von Fig. 1 bei einer Betrachtung von der
Oberseite schematisch darstellt;

Fig. 3 ist ein Schaubild, das eine Konfigura-
tion eines Außenwärmetauschers, eines elek-
trischen Expansionsventils und eines elektri-
schen Lüfters in einer Wärmetauschereinheit
von Fig. 1 zeigt;

Fig. 4 ist ein Schaubild, das schematisch einen
Pfad zeigt, durch welchen Kühlwasser zirkuliert;

Fig. 5 ist ein Schaubild, das schematisch die
Gesamtkonfiguration einer Fahrzeugklimaanla-
ge zeigt, die in einem Fahrzeug eingebaut ist;

Fig. 6 ist ein Blockschaltbild, das schematisch
eine Konfiguration einer Wärmetauschereinheit
und deren Umgebung zeigt;

Fig. 7 ist ein Blockschaltbild, das schematisch
eine innere Konfiguration eines Steuermoduls
zeigt;

Fig. 8 ist ein Graph, der Änderungen der Kühl-
wassertemperatur und Ähnliches zur Zeit des
Startens der Brennkraftmaschine zeigt;

Fig. 9 ist ein Ablaufdiagramm, das einen Verar-
beitungsablauf zeigt, der durch das Steuermodul
ausgeführt wird;

Fig. 10 ist ein Ablaufdiagramm, das einen Ver-
arbeitungsablauf zeigt, der durch das Steuermo-
del ausgeführt wird;

Fig. 11 ist ein Schaubild, das einen Über-
einstimmungszusammenhang zwischen einer
Kühlwassertemperatur und einem Sollöffnungs-
grad einer Verschlussvorrichtung zeigt;

Fig. 12 ist ein Schaubild, das den Inhalt einer
Verarbeitung als ein Blockschaltbild wiedergibt,
die durch ein Steuermodul gemäß einer zweiten
Ausführungsform ausgeführt wird;

Fig. 13 ist ein Schaubild, das schematisch einen
Zustand darstellt, in welchem eine Wärmetau-
schereinheit mit einem Steuermodul gemäß ei-
ner dritten Ausführungsform in einem Fahrzeug
eingebaut ist;

Fig. 14 ist ein Schaubild, das schematisch ei-
nen Zustand darstellt, in welchem eine Wärme-
tauschereinheit mit einem Steuermodul gemäß
der dritten Ausführungsform in einem Fahrzeug
eingebaut ist;

Fig. 15 ist ein Schaubild, das schematisch einen
Zustand darstellt, in welchem eine Wärmetau-
schereinheit mit einem Steuermodul gemäß ei-
ner dritten Ausführungsform in einem Fahrzeug
eingebaut ist;

Fig. 16 ist ein Ablaufdiagramm, das einen Ver-
arbeitungsablauf zeigt, der durch eine Klimaan-
lagen-ECU ausgeführt wird;

Fig. 17 ist ein Ablaufdiagramm, das einen Ver-
arbeitungsablauf zeigt, der durch das Steuermo-
dul ausgeführt wird;

Fig. 18 ist ein Ablaufdiagramm, das einen Ver-
arbeitungsablauf zeigt, der durch das Steuermo-
dul ausgeführt wird;

Fig. 19 ist ein Schaubild, das einen Übereinstim-
mungszusammenhang zwischen einer Drehge-
schwindigkeit eines elektrischen Lüfters und ei-
nem Sollöffnungsgrad der Verschlussvorrich-
tung zeigt;
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Fig. 20 ist ein Schaubild, das schematisch einen
Zustand darstellt, in welchem eine Wärmetau-
schereinheit mit einem Steuermodul gemäß ei-
ner vierten Ausführungsform in einem Fahrzeug
eingebaut ist;

Fig. 21 ist ein Schaubild, das schematisch ei-
nen Zustand darstellt, in welchem eine Wärme-
tauschereinheit mit einem Steuermodul gemäß
der vierten Ausführungsform in einem Fahrzeug
eingebaut ist;

Fig. 22 ist ein Schaubild, das schematisch ei-
nen Zustand darstellt, in welchem eine Wärme-
tauschereinheit mit einem Steuermodul gemäß
der vierten Ausführungsform in einem Fahrzeug
eingebaut ist;

Fig. 23 ist ein Ablaufdiagramm, das einen Ver-
arbeitungsablauf zeigt, der durch eine Klimaan-
lagen-ECU ausgeführt wird;

Fig. 24 ist ein Ablaufdiagramm, das einen Ver-
arbeitungsablauf zeigt, der durch eine Klimaan-
lagen-ECU ausgeführt wird;

Fig. 25 ist ein Schaubild, das schematisch einen
Zustand darstellt, in welchem eine Wärmetau-
schereinheit mit einem Steuermodul gemäß ei-
ner fünften Ausführungsform in einem Fahrzeug
eingebaut ist;

Fig. 26 ist ein Schaubild, das schematisch ei-
nen Zustand darstellt, in welchem eine Wärme-
tauschereinheit mit einem Steuermodul gemäß
der fünften Ausführungsform in einem Fahrzeug
eingebaut ist;

Fig. 27 ist ein Schaubild, das schematisch einen
Zustand darstellt, in welchem eine Wärmetau-
schereinheit mit einem Steuermodul gemäß ei-
ner fünften Ausführungsform in einem Fahrzeug
eingebaut ist;

Fig. 28 ist ein Schaubild, das schematisch ei-
nen Zustand darstellt, in welchem eine Wärme-
tauschereinheit mit einem Steuermodul gemäß
einer sechsten Ausführungsform in einem Fahr-
zeug eingebaut ist;

Fig. 29 ist ein Schaubild, das schematisch ei-
nen Zustand zeigt, in welchem eine Wärmetau-
schereinheit mit einem Steuermodul gemäß der
sechsten Ausführungsform in einem Fahrzeug
eingebaut ist; und

Fig. 30 ist ein Schaubild, das schematisch einen
Zustand darstellt, in welchem eine Wärmetau-
schereinheit mit einem Steuermodul gemäß der
sechsten Ausführungsform in einem Fahrzeug
eingebaut ist.

Ausführliche Beschreibung

[0015] Nachstehend wird die vorliegende Ausfüh-
rungsform in Bezug auf die beigefügte Zeichnung
beschrieben. Um die Verständlichkeit zu erleichtern,
sind in jeder Zeichnung, wo möglich, den gleichen
Einzelelementen die gleichen Bezugszeichen zuge-
ordnet und redundante Erläuterungen werden weg-
gelassen.

[0016] Das Steuermodul 100 gemäß einer ers-
ten Ausführungsform ist als eine Vorrichtung zum
Steuern einer Wärmetauschereinheit 10 konfiguriert,
die in einem Fahrzeug 50 vorgesehen ist. Bevor
das Steuermodul 100 beschrieben wird, wird zuerst
die Konfiguration der Wärmetauschereinheit 10 be-
schrieben. Wie in Fig. 1 und Fig. 2 gezeigt ist, ist
die Wärmetauschereinheit 10 durch Kombinieren ei-
ner Vielzahl von Wärmetauschern (einem Außenwär-
metauscher 740 und einem Kühler 31) und Vorrich-
tungen (einer Verschlussvorrichtung 20 etc.) in einer
Einheit ausgebildet. Die Wärmetauschereinheit 10 ist
in einem Kraftmaschinenraum ER des Fahrzeugs 50
eingebaut. Die Wärmetauschereinheit 10 kann wie in
der vorliegenden Ausführungsform mit einer Vielzahl
von Wärmetauschern versehen sein oder kann mit
nur einem Wärmetauscher versehen sein.

[0017] Der Außenwärmetauscher 740 ist ein Teil ei-
ner später zu beschreibenden Fahrzeugklimaanlage
70 (siehe Fig. 5). Der Außenwärmetauscher 740 ist
als ein Wärmetauscher konfiguriert, der Wärmeaus-
tausch zwischen der Luft, die aus der Öffnung OP
eines Frontgrills GR in den Kraftmaschinenraum ER
eingeleitet wird, und einem Klimaanlagenkältemittel
ausführt, das in der Fahrzeugklimaanlage 70 zirku-
liert. Das oben beschriebene Kältemittel entspricht ei-
nem „Wärmemedium“, das durch das Innere des Au-
ßenwärmetauschers 740 strömt und zum Wärmeaus-
tausch verwendet wird.

[0018] Der Kühler 31 ist der Wärmetauscher zum
Verringern der Temperatur des Kühlwassers und der
Kühler 31 tauscht Wärme zwischen der Luft, die von
der Öffnung OP des Frontgrills GR in den Kraftma-
schinenraum ER eingeleitet wird, und dem Kühlwas-
ser zum Kühlen der Kraftmaschine 51 aus, welche die
Brennkraftmaschine ist. Das Kühlwasser entspricht
einem „Wärmemedium“, das durch das Innere des
Kühlers 31 strömt und zum Wärmeaustausch ver-
wendet wird.

[0019] Der Kühler 31 ist an einer Position auf einer
Rückseite des Außenwärmetauschers 740 angeord-
net. Daher strömt die Luft durch den Außen-Wärme-
tauscher 740, die aus der Öffnung OP des Front-
grills GR in den Kraftmaschinenraum ER eingeleitet
wird, um einem Wärmeaustausch mit dem Kältemit-
tel zu unterliegen, wodurch sie durch den Kühler 31
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zum Wärmeaustausch mit dem Kühlwasser verwen-
det wird.

[0020] Zusätzlich zu dem Kühler 31 und dem Au-
ßenwärmetauscher 740 hat die Wärmetauscherein-
heit 10 ferner eine Verschlussvorrichtung 20, einen
elektrischen Lüfter 40, eine Verkleidung 43, ein elek-
trisches Expansionsventil 730 und ein Warmwasser-
ventil 32.

[0021] Die Verschlussvorrichtung 20 stellt die Durch-
strömungsmenge der Luft ein, die von der Öffnung
OP in den Kraftmaschinenraum ER eingeleitet wird,
wodurch die Durchströmungsmenge der Luft einge-
stellt wird, die durch den Außenwärmetauscher 740
und Ähnliches strömt. Eine solche Verschlussvorrich-
tung 20 ist, was als „Grillverschluss“ bezeichnet wird.

[0022] Die Verschlussvorrichtung 20 hat eine Viel-
zahl von Verschlussklappen 21 und ein Verschluss-
stellglied 22. Die Verschlussklappe 21 ist ein plat-
tenförmiges Bauteil, das angeordnet ist, sodass eine
Vielzahl von Verschlussklappen 21 bezüglich des Au-
ßenwärmetauschers 740 an einer Position auf einer
Vorderseite ausgerichtet sind. Wenn die Verschluss-
klappe 21 dreht und sich deren Öffnungsgrad ändert,
ändert sich die Durchströmungsmenge der Luft, die
durch den Frontgrill GR und die Verschlussvorrich-
tung 20 strömt, und die Durchströmungsmenge der
Luft ändert sich, die durch den Außenwärmetauscher
740 und den Kühler 31 strömt. Im Übrigen ist der
Öffnungsgrad der Verschlussklappe 21 nachstehend
auch als „der Öffnungsgrad der Verschlussvorrich-
tung 20“ bezeichnet.

[0023] Das Verschlussstellglied 22 ist eine elektri-
sche Antriebsvorrichtung, die die Verschlussklappen
21 dreht und deren Öffnungsgrad einstellt. Das Ver-
schlussstellglied 22 ist in der Nähe der Verschluss-
klappen 21 vorgesehen. Der Betrieb des Verschluss-
stellglieds 22 wird durch das Steuermodul 100 ge-
steuert, das später beschrieben wird.

[0024] Der elektrische Lüfter 40 ist ein elektrischer
Lüfter zum Zuführen von Luft in Richtung des Außen-
wärmetauschers 740 und des Kühlers 31 und zum
Erzeugen einer Luftströmung, die durch sie strömt.
Der elektrische Lüfter 40 ist an einer Position auf der
Rückseite des Kühlers 31 angeordnet. Der elektri-
sche Lüfter 40 ist durch eine Drehschaufel 41 zum
Erzeugen einer Luftströmung und einen Lüftermo-
tor 42 als eine drehelektrische Maschine zum Dre-
hen der Drehschaufel 41 gebildet. Wenn sich die
Drehgeschwindigkeit des Lüftermotors 42 (die Dreh-
geschwindigkeit pro Zeiteinheit, welche nachfolgend
das Gleiche ist) ändert, ändert sich die Durchströ-
mungsmenge von Luft, die aus dem Frontgrill GR
strömt und durch den Außenwärmetauscher 740 und
den Kühler 31 strömt.

[0025] Der elektrische Lüfter 40 ist mit einem Sensor
(nicht dargestellt) versehen, der die Drehgeschwin-
digkeit der Drehschaufel 41 pro Zeiteinheit misst. Ein
Beispiel eines solchen Sensors ist ein Hall-Sensor,
der in dem elektrischen Lüfter 40 eingebaut ist. Die
durch den Sensor gemessene Drehgeschwindigkeit
wird an das Steuermodul 100 übertragen. Im Übri-
gen wird die Drehgeschwindigkeit des Lüftermotors
42 und der Drehschaufel 41 auch als „Drehgeschwin-
digkeit des elektrischen Lüfters 40“ bezeichnet. Fer-
ner wird die Drehrichtung des Lüftermotors 42 und
der Drehschaufel 41 auch als „Drehrichtung des elek-
trischen Lüfters 40“ bezeichnet.

[0026] In der vorliegenden Ausführungsform dreht
der elektrische Lüfter 40 die Drehschaufel 41 in ei-
ner Richtung (nachfolgend auch als „Vorwärtsdreh-
richtung“ bezeichnet), sodass Luft von der Seite des
Frontgrills GR zu der Seite des Kühlers 31 gelei-
tet wird, wie oben beschrieben ist. Zudem ist es
auch möglich, die Drehschaufel 41 in einer Richtung
zu drehen, die der Vorwärtsdrehrichtung entgegen-
gesetzt ist (nachfolgend auch als „Rückwärtsdreh-
richtung“ bezeichnet). Der Lüftermotor 42 ist in der
vorliegenden Ausführungsform als eine drehelektri-
sche Maschine einer bürstenlosen Bauart konfigu-
riert, sodass die Drehschaufel 41 sowohl in der Vor-
wärtsdrehrichtung als auch der Rückwärtsdrehrich-
tung leicht gedreht werden kann. Sowohl die Dreh-
geschwindigkeit als auch die Drehrichtung des Lüf-
termotors 42 werden durch das Steuermodul 100 ge-
steuert.

[0027] In Fig. 1 ist die Richtung durch einen Pfeil
AR1 dargestellt, in welche Luft strömt, wenn die
Drehschaufel 41 in der Vorwärtsdrehrichtung dreht.
Zudem ist die Richtung durch einen Pfeil AR2 darge-
stellt, in welcher Luft strömt, wenn die Drehschaufel
41 in der Rückwärtsdrehrichtung dreht.

[0028] Eine Verkleidung 43 ist ein Bauteil, das vor-
gesehen ist, sodass der Umfang des elektrischen Lüf-
ters 40 von der Rückseite verdeckt ist. Die durch den
elektrischen Lüfter 40 eingezogene Luft wird durch
die Verkleidung 43 effektiv zu dem Außenwärmetau-
scher 740 und dem Kühler 31 geleitet.

[0029] Wie in Fig. 3 gezeigt ist, ist der Lüftermotor 42
des elektrischen Lüfters 40 mit einer Platine BD zum
Betreiben des Lüftermotors 42 versehen. Auf der Pla-
tine  BD sind zusätzlich zu den Einzelteilen, die zum
Betreiben des Lüftermotors 42 nötig sind, ebenfalls
die Einzelteile des Steuermoduls 100 gemäß der vor-
liegenden Ausführungsform angeordnet. Das heißt,
dass das Steuermodul 100 gemäß der vorliegenden
Ausführungsform mit dem elektrischen Lüfter 40 ein-
stückig ausgebildet ist. In Fig. 3 ist eine Darstellung
der Drehschaufel 41 des elektrischen Lüfters 40 weg-
gelassen.
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[0030] Ein elektrisches Expansionsventil 730 bildet
zusammen mit dem Außenwärmetauscher 740 ei-
nen Teil der Fahrzeugklimaanlage 70. Wie später be-
schrieben wird, fungiert das elektrische Expansions-
ventil 730 als ein Expansionsventil zum Verringern
des Drucks von dem Kältemittel in dem Kältekreis-
lauf. Ein Öffnungsgrad des elektrischen Expansions-
ventils 730 wird durch das Steuermodul 100 gesteu-
ert. Das elektrische Expansionsventil 730 stellt die
Durchströmung des Kältemittels ein, das durch den
Außenwärmetauscher 740 zirkuliert.

[0031] Ein Warmwasserventil 32 ist ein elektrisches
EIN/AUS-Ventil, das in der Mitte eines Strömungs-
pfads 310 (siehe Fig. 4) vorgesehen ist, durch wel-
chen das Kühlwasser zwischen dem Kühler 31 und
der Kraftmaschine 51 zirkuliert. In der vorliegenden
Ausführungsform ist das Warmwasserventil 32 an ei-
ner Position vorgesehen, die zu dem Kühler 31 be-
nachbart ist. Wenn das Warmwasserventil 32 ge-
schlossen ist, ist die Zufuhr des Kühlwassers zu dem
Kühler 31 gestoppt. Der Betrieb des Warmwasser-
ventils 32 ist durch das Steuermodul 100 gesteuert.

[0032] Ein Aufbau zum Kühlen der Kraftmaschine
51 wird in Bezug auf Fig. 4 beschrieben. Wie in
Fig. 4 gezeigt ist, ist der Strömungspfad 310 eine
Leitung, die zum Zirkulieren von Kühlwasser ringför-
mig angeordnet ist. Der Kühler 31 und die Kraftma-
schine 51 sind zusammen mit einer Wasserpumpe
320 und ähnlichem, welche nachstehend beschrie-
ben werden, entlang des Strömungspfads 310 ange-
ordnet.

[0033] Die Wasserpumpe 320 ist eine Vorrichtung
zum Pumpen und Zirkulieren von Kühlwasser in dem
Strömungspfad 310. Die Wasserpumpe 320 ist in
dem Strömungspfad 310 an einer Position auf der ab-
strömseitigen Seite der Kraftmaschine 51 und auf der
anströmseitigen Seite des Kühlers 31 angeordnet.
Der Pfad, durch welchen das durch die Wasserpum-
pe 320 gepumpte Kühlwasser durch den Strömungs-
pfad 310 zirkuliert, ist durch eine Vielzahl von Pfei-
len dargestellt. Der Betrieb der Wasserpumpe 320 ist
durch das Steuermodul 100 gesteuert.

[0034] Das Warmwasserventil 32 ist in dem Strö-
mungspfad 310 an einer Position auf der abströmsei-
tigen Seite des Kühlers 31 und auf der anströmsei-
tigen Seite der Kraftmaschine 51 angeordnet. Wenn
die Zirkulation des Kühlwassers in dem Strömungs-
pfad 310 gestoppt ist, ist der Betrieb der Wasser-
pumpe 320 gestoppt und das Warmwasserventil 32
ist geschlossen. Im Ergebnis wird Niedertemperatur-
kühlwasser in dem Kühler 31 daran gehindert, zu der
Seite der Kraftmaschine 51 zu strömen. In dem Strö-
mungspfad 310 kann ein Bypass-Strömungspfad vor-
gesehen sein, sodass das Kühlwasser entlang des
Bypass-Strömungspfads strömt, der den Kühler 31
umgeht.

[0035] Ein Temperatursensor 330 ist in dem Strö-
mungspfad 310 an einer Position vorgesehen, die et-
was abströmseitig der Kraftmaschine 51 ist. Der Tem-
peratursensor 330 ist ein Sensor zum Messen der
Temperatur des Kühlwassers, das durch die Kraftma-
schine 51 strömt. Die durch den Temperatursensor
330 gemessene Temperatur des Kühlwassers wird
zu dem Steuermodul 100 übertragen. Die Position, an
der der Temperatursensor 330 in den Strömungspfad
310 vorgesehen ist, kann eine Position sein, die von
der oben beschriebenen Position verschieden ist.

[0036] Die Konfiguration der Fahrzeugklimaanlage
70 wird in Bezug auf Fig. 5 beschrieben. Die Fahr-
zeugklimaanlage 70 ist als ein Kältekreislauf konfigu-
riert, in welchem das Kältemittel zirkuliert. Die Fahr-
zeugklimaanlage 70 hat einen Kältemittelströmungs-
pfad 710, einen Verdichter 720, ein elektrisches Ex-
pansionsventil 750, einen Innenwärmetauscher 760,
das elektrische Expansionsventil 730 und den Au-
ßenwärmetauscher 740. Wie in Fig. 5 gezeigt ist, ist
ein Teil der Fahrzeugklimaanlage 70 (der Außenwär-
metauscher 740 und Ähnliches) in dem Kraftmaschi-
nenraum ER des Fahrzeugs 50 angeordnet und der
andere Teil (der InnenWärmetauscher 760 etc.) ist in
dem Fahrgastraum IR des Fahrzeugs 50 angeordnet.

[0037] Der Kältemittelströmungspfad 710 ist eine
Leitung, die zum Zirkulieren des Kältemittels ringför-
mig angeordnet ist. Der Verdichter 720 und Ähnli-
ches, welche nachfolgend beschrieben werden, sind
entlang des Kältemittelströmungspfads 710 angeord-
net.

[0038] Der Verdichter 720 pumpt das Kältemittel und
zirkuliert es in dem Strömungspfad 710. Wenn der
Verdichter 720 läuft, wird das Kältemittel, das in
dem Verdichter 720 komprimiert wird und eine hohe
Temperatur und einen hohen Druck hat, in Richtung
der Seite des elektrischen Expansionsventils 750 ge-
führt.

[0039] Das elektrische Expansionsventil 750 ist be-
züglich des Verdichters 720 an einer Position auf der
abströmseitigen Seite in dem Kältemittelströmungs-
pfad 710 vorgesehen. Das elektrische Expansions-
ventil 750 verringert den Druck des durchströmen-
den Kältemittels, indem es die Strömungspfadquer-
schnittsfläche des Kältemittelströmungspfads 710 an
der Position verringert. Das elektrische Expansions-
ventil 750 betätigt durch ein elektrisches Stellglied
(nicht gezeigt) einen Ventilkörper (nicht gezeigt), um
dessen Öffnungsgrad zu ändern.

[0040] Ein Bypass-Strömungspfad 751 zum Leiten
eines Kältemittels, sodass es das elektrische Expan-
sionsventil 750 umgeht, ist an einer Position nahe
des elektrischen Expansionsventils 750 in dem Käl-
temittelströmungspfad 710 vorgesehen. Ein elektro-
magnetisches EIN/AUS-Ventil 752 ist in der Mitte des
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Bypass-Strömungspfads 751 vorgesehen. Wenn das
elektromagnetische EIN/AUS-Ventil 752 geschlos-
sen ist, zirkuliert das Kältemittel durch den Kältemit-
telströmungspfad 710 entlang eines Pfads, der durch
das elektrische Expansionsventil 750 führt. Wenn das
elektromagnetische EIN/AUS-Ventil 752 geöffnet ist,
tritt das Kältemittel kaum durch das elektrische Ex-
pansionsventil 750 und zirkuliert durch den Kältemit-
telströmungspfad 710 entlang eines Pfads, der durch
den Bypass-Strömungspfad 751 führt.

[0041] Der Innenwärmetauscher 760 ist bezüglich
des elektrischen Expansionsventils 750 an einer Po-
sition auf der abströmseitigen Seite in dem Kältemit-
tel-Strömungspfad 710 vorgesehen. Der Innenwär-
metauscher 760 führt einen Wärmeaustausch zwi-
schen der Luft, die in den Fahrgastraum IR eingebla-
sen wird, und dem Kältemittel aus, das in dem Kälte-
mittelströmungspfad 710 zirkuliert. Die Fahrzeugkli-
maanlage 70 führt eine Klimatisierung in dem Fahr-
gastraum IR aus, indem die Luft in dem Innenwärme-
tauscher 760 aufgeheizt oder gekühlt wird.

[0042] Der Innenwärmetauscher 760 hat einen Auf-
bau, in welchem ein Paar von Tanks, die Kältemit-
tel speichern, durch eine Vielzahl von Rohren ver-
bunden sind, in welchen ein Strömungspfad eines
Kältemittels ausgebildet ist. Zwischen den jeweiligen
Rohren sind Rippen angeordnet. Bei dem Innenwär-
metauscher 760 wird Wärmeaustausch zwischen der
Luft, die zwischen den Rohren strömt, und dem Käl-
temittel ausgeführt, das durch einen Strömungspfad
in dem Rohr strömt. Der Aufbau des Außenwärme-
tauschers 740 ist ähnlich zu dieser Konfiguration. Da
bekannte Techniken auf den Aufbau des Außenwär-
metauschers 740 und des Innenwärmetauschers 760
angewendet werden können, wird eine konkrete Dar-
stellung und Erläuterung davon weggelassen.

[0043] Wie oben beschrieben ist, bildet das elektri-
sche Expansionsventil 730 einen Teil der Wärmetau-
schereinheit 10 und ist bezüglich des Innenwärme-
tauschers 760 an einer Position auf der abströmseiti-
gen Seite in dem Kältemittelströmungspfad 710 vor-
gesehen. Das elektrische Expansionsventil 730 ver-
ringert den Druck des durchströmenden Kältemittels,
indem es die Strömungspfadquerschnittsfläche des
Kältemittelströmungspfads 710 an der Position ver-
ringert. Das elektrische Expansionsventil 730 betreibt
durch ein elektrisches Stellglied (nicht gezeigt) einen
Ventilkörper (nicht gezeigt), um dessen Öffnungs-
grad zu ändern.

[0044] Ein Bypass-Strömungspfad 731 ist zum Lei-
ten eines Kältemittels an einer Position nahe des
elektrischen Expansionsventils 730 in dem Kältemit-
telströmungspfad 710 vorgesehen, sodass es das
elektrische Expansionsventil 730 umgeht. Ein elek-
tromagnetisches EIN/AUS-Ventil 732 ist in der Mit-
te des Bypass-Strömungspfads 731 vorgesehen.

Wenn das elektromagnetische EIN/AUS-Ventil 732
geschlossen ist, zirkuliert das Kältemittel durch den
Kältemittelströmungspfad 710 entlang eines Pfads,
der durch das elektrische Expansionsventil 730 führt.
Wenn das elektromagnetische EIN/AUS-Ventil 732
geöffnet ist, strömt das Kältemittel kaum durch
das elektrische Expansionsventil 730 und zirkuliert
durch den Kältemittelströmungspfad 710 entlang ei-
nes Pfads, der durch den Bypass-Strömungspfad
731 führt.

[0045] Der Außenwärmetauscher 740 bildet einen
Teil der Wärmetauschereinheit 10, wie oben ge-
schrieben ist. Der Außenwärmetauscher 740 ist be-
züglich des elektrischen Expansionsventils 730 an ei-
ner Position auf der abströmseitigen Seite in dem Käl-
temittelströmungspfad 710 und ist bezüglich des Ver-
dichters 720 an einer Position auf der anströmseiti-
gen Seite vorgesehen.

[0046] Wenn die Fahrzeugklimaanlage 70 das Inne-
re des Fahrgastraums IR aufheizt, wird das elektro-
magnetische EIN/AUS-Ventil 732 zu dem geschlos-
senen Zustand umgeschaltet und das elektroma-
gnetische EIN/AUS-Ventil 752 wird zu dem geöff-
neten Zustand umgeschaltet. Das Kältemittel zirku-
liert durch den Kältemittelströmungspfad 710 entlang
des elektrischen Expansionsventils 730 und verrin-
gert dessen Temperatur und Druck, wenn es durch
das elektrische Expansionsventil 730 strömt. D.h.,
das elektrische Expansionsventil 730 fungiert als ein
„Expansionsventil“ in dem Kältekreislauf, wenn ein
Aufheizen in dem Fahrgastraum IR ausgeführt wird.

[0047] Das Kältemittel mit einer niedrigen Tempera-
tur und einem niedrigen Druck, das durch das elek-
trische Expansionsventil 730 geströmt ist, wird dem
Außenwärmetauscher 740 zugeführt. In dem Außen-
wärmetauscher 740 wird durch das Niedertempera-
turkältemittel Wärme von der Luft aufgenommen, wo-
durch das Kältemittel innen verdampft. D.h., der Au-
ßenwärmetauscher 740 fungiert als ein „Verdampfer“
in dem Kältekreislauf, wenn in dem Fahrgastraum IR
ein Aufheizen ausgeführt wird.

[0048] Das Kältemittel, das durch den Außenwärme-
tauscher 740 geströmt ist, wird durch den Verdichter
720 verdichtet und in einem Zustand auf die abström-
seitige Seite geführt, in dem die Temperatur und der
Druck des Kältemittels erhöht sind. Das Kältemittel
mit einer hohen Temperatur und einem hohen Druck
wird über den Bypass-Strömungspfad 751 dem In-
nenwärmetauscher 760 zugeführt.

[0049] In dem Innenwärmetauscher 760 wird Wär-
meableitung von dem Kältemittel an die Luft aus-
geführt, wodurch das Kältemittel innen kondensiert.
D.h., der Innenwärmetauscher 760 fungiert als ein
„Kondensator“ in dem Kältekreislauf, wenn ein Auf-
heizen in dem Fahrgastabteil IR ausgeführt wird.



DE 11 2017 006 613 T5    2019.09.12

8/58

Nachdem die Temperatur der Luft durch den Wärme-
austausch in dem Innenwärmetauscher 760 erhöht
ist, wird sie als klimatisierte Luft in das Fahrgastraum
IR eingeblasen.

[0050] Das Kältemittel, das durch den Innenwärme-
tauscher 760 geströmt ist, tritt durch den Kältemit-
telströmungspfad 710 und erreicht wieder das elek-
trische Expansionsventil 730. In Fig. 3 ist der Pfad,
durch welchen das Kältemittel wie oben angezeigt zir-
kuliert, wenn das Aufheizen in dem Fahrgastraum IR
ausgeführt wird, durch eine Vielzahl von Pfeilen an-
gezeigt.

[0051] Wenn die Fahrzeugklimaanlage 70 das In-
nere des Fahrgastraums IR kühlt, wird das elektro-
magnetische EIN/AUS-Ventil 732 zu dem geöffneten
Zustand umgeschaltet und das elektromagnetische
EIN/AUS-Ventil 752 wird zu dem geschlossenen Zu-
stand umgeschaltet. In diesem Zustand strömt das
in dem Kältemittelströmungspfad 710 zirkulierende
Kältemittel, während es das elektrische Expansions-
ventil 730 umgeht, und tritt durch das elektrische Ex-
pansionsventil 750. Das Kältemittel verringert dessen
Temperatur und Druck, sowie es durch das elektri-
sche Expansionsventil 750 strömt. D.h., das elektri-
sche Expansionsventil 750 fungiert als ein „Expansi-
onsventil“ in dem Kältemittelkreislauf, wenn in dem
Fahrgastraum IR ein Kühlen ausgeführt wird.

[0052] Das Kältemittel mit einer niedrigen Tempera-
tur und einem niedrigen Druck, das durch das elektri-
sche Expansionsventil 750 geströmt ist, wird dem In-
nenwärmetauscher 760 zugeführt. In dem Innenwär-
metauscher 760 wird durch das Niedertemperaturkäl-
temittel Wärme von der Luft aufgenommen, wodurch
das Kältemittel innen verdampft. D.h., der Innenwär-
metauscher 760 fungiert in dem Kältekreislauf als ein
„Verdampfer“, wenn ein Kühlen in dem Fahrgastraum
IR ausgeführt wird.

[0053] In dem Außenwärmetauscher 740 wird Wär-
meableitung von dem Kältemittel an die Luft aus-
geführt, wodurch das Kältemittel innen kondensiert.
D.h., der Außenwärmetauscher 740 fungiert in dem
Kältekreislauf als ein „Kondensator“, wenn ein Heizen
in dem Fahrgastraum IR ausgeführt wird. Zu dieser
Zeit kann die Verdichtung des Kältemittels durch den
Verdichter 720 bezüglich des Außenwärmetauschers
740 nicht auf der abströmseitigen Seite, sondern auf
der anströmseitigen Seite ausgeführt werden. Daher
kann der Strömungspfad des Kältemittels im Voraus
durch Leitungen (nicht gezeigt), ein Umschaltventil
oder Ähnliches geändert werden.

[0054] In Bezug auf Fig. 6 wird die Konfiguration der
Wärmetauschereinheit 10 mit dem Steuermodul 100
und die umliegende Konfiguration beschrieben. Wie
bereits erwähnt wurde, ist die Wärmetauschereinheit

10 vollständig in dem Kraftmaschinenraum ER des
Fahrzeugs 50 angeordnet.

[0055] In dem Kraftmaschinenraum ER sind eine
Vielzahl von Sensoren in der Wärmetauschereinheit
10 angeordnet, die zum Steuern der Strömung der
drei Fluide (Kältemittel, Kühlwasser, Luft) nötig sind.
Als solche Sensoren gibt es beispielsweise einen
Drucksensor zum Messen des Drucks des Kältemit-
tels in jedem Teil des Kältemittelströmungspfads 710,
einen Temperatursensor zum Messen der Tempe-
ratur des Kältemittels in jedem Abschnitt, einen Öff-
nungsgradsensor zum Messen des Öffnungsgrads
der Verschlussvorrichtung 20, etc.. Die Werte, die
durch jeden Sensor gemessen werden, werden als
ein elektrisches Signal (Erfassungssignal) an das
Steuermodul 100 abgegeben. In Fig. 6 ist diese Viel-
zahl von Sensoren als ein einzelner Block dargestellt,
der als 60 bezeichnet ist. Nachstehend werden diese
mehreren Sensoren gemeinsam als „Sensor 60“ als
ein Ganzes bezeichnet.

[0056] Eine Kraftmaschinen-ECU 200 und eine Kli-
maanlagen-ECU 300 sind in dem Fahrgastraum IR
des Fahrzeugs 50 angeordnet. Beide dieser ECUs
sind als ein Computersystem konfiguriert, das eine
CPU, einen ROM, einen RAM, eine Datenübertra-
gungsschnittstelle und Ähnliches hat.

[0057] Die Kraftmaschinen-ECU 200 steuert die
Kraftmaschine 51. Die Kraftmaschinen-ECU 200
stellt die Durchströmungsmenge des Kühlwassers
ein, das zwischen der Kraftmaschine 51 und dem
Kühler 31 zirkuliert, steuert den Betrieb des Warm-
wasserventils 32, stellt den Öffnungsgrad der Ver-
schlussvorrichtung 20 ein und stellt die Drehge-
schwindigkeit des elektrischen Lüfters 40 ein. Man-
che Steuerungen (beispielsweise eine Betriebssteue-
rung des Verschlussstellglieds 22) der Steuerung, die
durch die Kraftmaschinen-ECU 200 ausgeführt wird,
werden über das Steuermodul 100 ausgeführt.

[0058] Eine Datenübertragung über ein Netzwerk
wie etwa LIN wird zwischen der Kraftmaschinen-ECU
200 und dem Steuermodul 100 ausgeführt. Das Steu-
ermodul 100 empfängt ein Steuersignal, das von der
Kraftmaschinen-ECU 200 übertragen wird, und steu-
ert den Betrieb verschiedener Vorrichtungen (wie et-
wa des Verschlussstellglieds 22) auf der Basis des
Steuersignals. Jedoch steuert das Steuermodul 100
nicht immer den Betrieb verschiedener Vorrichtungen
gemäß den Steuersignalen, sondern kann den Be-
trieb verschiedener Vorrichtungen durch ihre eigene
Beurteilung steuern.

[0059] Die Klimaanlagen-ECU 300 steuert die Fahr-
zeugklimaanlage 70. Die Klimaanlagen-ECU 300
führt angemessen eine Klimatisierung in dem Fahr-
gastraum IR aus, indem sie den Betrieb von jeder der
verschiedenen Vorrichtungen (des elektrischen Ex-
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pansionsventils 730 und Ähnlichem) steuert, die die
Fahrzeugklimaanlage 70 bilden. Einige der Steuerun-
gen, die durch die Klimaanlagen-ECU 300 gemacht
werden (beispielsweise die Betriebssteuerung des
elektrischen Expansionsventils 730), werden über
das Steuermodul 100 ausgeführt.

[0060] Eine Datenübertragung über ein Netzwerk
wie etwa LIN wird zwischen der Klimaanlagen-ECU
300 und dem Steuermodul 100 ausgeführt. Das Steu-
ermodul 100 empfängt das Steuersignal, das von der
Klimaanlagen-ECU 300 übertragen wird, und steu-
ert den Betrieb verschiedener Vorrichtungen (des
elektrischen Expansionsventils 730 und Ähnlichem)
auf der Basis des Steuersignals. Jedoch steuert
das Steuermodul 100 nicht immer den Betrieb ver-
schiedener Vorrichtungen gemäß den Steuersigna-
len, sondern kann den Betrieb verschiedener Vorrich-
tungen durch ihre eigene Beurteilung steuern.

[0061] Das Fahrzeug 50 ist mit einer Vielzahl
von Stromversorgungssystemen zum Zuführen von
Strom zu verschiedenen Vorrichtungen versehen.
Wie in Fig. 6 gezeigt ist, wird dem Steuermodul
100 Strom von einem Stromversorgungssystem PL1
zugeführt, der Kraftmaschinen-ECU 200 wird Strom
von dem Stromversorgungssystem PL2 zugeführt
und der Klimaanlagen-ECU 300 wird Strom von dem
Stromversorgungssystem PL3 zugeführt.

[0062] Das Stromversorgungssystem PL1 ist ein
Stromversorgungssystem, zu welchem Strom von ei-
ner in dem Fahrzeug 50 vorgesehenen Batterie (nicht
gezeigt) direkt zugeführt wird. Unabhängig davon, ob
der Zündungsschalter (nicht gezeigt) des Fahrzeugs
50 EIN oder AUS ist, wird das Steuermodul 100 kon-
tinuierlich mit Strom von dem Stromversorgungssys-
tem PL1 versorgt.

[0063] Das Stromversorgungssystem PL2 ist ein
Stromversorgungssystem, zu welchem elektrischer
Strom von einem in dem Fahrzeug 50 vorgesehe-
nen Generator (nicht gezeigt) zugeführt wird. Wenn
der Zündungsschalter des Fahrzeugs 50 eingeschal-
tet ist und die Kraftmaschine 51 läuft, wird der Kraft-
maschinen-ECU 200 Strom von dem Stromversor-
gungssystem PL2 zugeführt. Wenn andererseits der
Zündungsschalter des Fahrzeugs 50 ausgeschal-
tet ist und die Kraftmaschine 51 gestoppt ist, wird
der Kraftmaschinen-ECU 200 kein Strom von dem
Stromversorgungssystem PL2 zugeführt.

[0064] Ähnlich dem Stromversorgungssystem PL1
wird dem Stromversorgungssystem PL3 von der in
dem Fahrzeug 50 vorgesehenen Batterie Strom di-
rekt zugeführt. Unabhängig davon, ob der Zündungs-
schalter des Fahrzeugs 50 AN oder AUS ist, wird
die Klimaanlagen-ECU 300 daher kontinuierlich mit
Strom von dem Stromversorgungssystem PL3 ver-
sorgt.

[0065] In Fig. 6 sind von der Vielzahl von Vorrichtun-
gen, deren Betrieb durch das Steuermodul 100 ge-
steuert ist, nur der elektrische Lüfter 40, das Warm-
wasserventil 32 und die Verschlussvorrichtung 20
dargestellt.

[0066] Der Aufbau des Steuermoduls 100 wird in Be-
zug auf Fig. 7 beschrieben. Das Steuermodul 100 hat
eine Empfängereinheit 110, eine Eingabeeinheit 120,
ein Steuergerät 130, Treiber 141 und 142 und eine
HUB 143.

[0067] Die Empfängereinheit 110 empfängt Steuer-
signale zum Steuern eines Betriebs verschiedener
Vorrichtungen von der Kraftmaschinen-ECU 200 und
der Klimaanlagen-ECU 300. Das Steuersignal ist ein
Signal zum Steuern eines Betriebs der Verschluss-
vorrichtung 20, des elektrischen Expansionsventils
730 und Ähnlichem, die oben beschrieben sind. In der
vorliegenden Ausführungsform werden Steuersigna-
le von zwei ECUs übertragen, die die Kraftmaschi-
nen-ECU 200 und die Klimaanlagen-ECU 300 enthal-
ten, und das Steuersignal wird durch die Empfänger-
einheit 110 empfangen. Anstatt einer solchen Konfi-
guration kann eine Konfiguration eingesetzt werden,
in welcher ein Steuersignal von einer einzelnen ECU
durch die Empfängereinheit 110 empfangen wird.

[0068] In der vorliegenden Ausführungsform wer-
den von der Kraftmaschinen-ECU 200 ein Steuersi-
gnal zum Steuern des Betriebs der Verschlussvor-
richtung 20, ein Steuersignal zum Steuern des Be-
triebs des elektrischen Lüfters 40 und ein Steuersi-
gnal zum Steuern des Betriebs des Warmwasserven-
tils 32 übertragen und werden durch die Empfänger-
einheit 110 empfangen.

[0069] Zudem wird von der Klimaanlagen-ECU 300
ein Steuersignal zum Steuern des Betriebs des elek-
trischen Expansionsventils 730 übertragen und durch
die Empfängereinheit 110 empfangen. Jedoch ist in
Fig. 7 eine Darstellung eines Aufbaus zum Steuern
des Betriebs des elektrischen Expansionsventils 730
weggelassen.

[0070] Wie oben beschrieben ist, wird in der vorlie-
genden Ausführungsform ein Steuersignal zum Steu-
ern eines Betriebs einer Vielzahl von Vorrichtungen
durch die Empfängereinheit 110 empfangen. Anstel-
le einer solchen Konfiguration kann das Steuersignal,
das durch die Empfängereinheit 110 empfangen wird,
zum Steuern des Betriebs einer einzelnen Vorrich-
tung verwendet werden.

[0071] Die Eingabeeinheit 120 ist eine Einheit, an
welche jeweilige Erfassungssignale von dem Sen-
sor 60 abgegeben werden. Das Erfassungssignal von
dem Sensor 60 wird von den jeweiligen Sensoren,
die in dem Sensor 60 enthalten sind, direkt an das
Steuermodul 100 abgegeben, ohne durch eine ande-
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re ECU (elektronisches Steuergerät) übertragen zu
werden. Da es keine Zeitverzögerung aufgrund von
einer Datenübertragung über eine andere ECU gibt,
kann das Steuermodul 100 in verschiedenen Senso-
ren gemessene Werte unverzüglich erfassen.

[0072] Das Steuermodul 100 kann ebenfalls ein Er-
fassungssignal von dem in dem Fahrzeug 50 vorge-
sehenen Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 201 emp-
fangen, der die Fahrzeuggeschwindigkeit (Fahrge-
schwindigkeit des Fahrzeugs 50) anzeigt. Das Er-
fassungssignal, das von dem Fahrzeuggeschwindig-
keitssensor 201 übertragen wird, wird jedoch nicht di-
rekt an die Eingabeeinheit 120 abgegeben, sondern
über die Kraftmaschinen-ECU 200 an das Steuermo-
dul 100 abgegeben. D.h., das Steuermodul 100 kann
die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs 50 durch Da-
tenübertragung mit der Kraftmaschinen-ECU 200 er-
fassen.

[0073] In ähnlicher Weise werden Erfassungssigna-
le von einem Innenlufttemperatursensor 202 und
einem Außenlufttemperatursensor 203, die in dem
Fahrzeug 50 vorgesehen sind, über die Kraftmaschi-
nen-ECU 200 an das Steuermodul 100 eingegeben.
Der Innenlufttemperatursensor 202 ist ein Tempera-
tursensor zum Erfassen der Lufttemperatur in dem
Kraftmaschinenraum ER. Der Außenlufttemperatur-
sensor 203 ist ein Sensor zum Erfassen einer Luft-
temperatur außerhalb des Fahrzeugs 50. Das Steu-
ermodul 100 kann jeweils die Innenlufttemperatur
und die Außenlufttemperatur des Fahrzeugs 50 durch
eine Datenübertragung zwischen der Kraftmaschi-
nen-ECU 200 und dem Steuermodul 100 erfassen.

[0074] Anstatt einer solchen Weise können zumin-
dest ein Teil der Erfassungssignale von dem Fahr-
zeuggeschwindigkeitssensor 201, dem Innenlufttem-
peratursensor 202 und dem Außenlufttemperatur-
sensor 203 direkt zu der Eingabeeinheit 120 einge-
geben werden.

[0075] In der Eingabeeinheit 120 werden die Infor-
mationen erfasst, die durch die verschiedenen Sen-
soren erfasst sind, wie oben beschrieben ist. Die er-
fassten Informationen enthalten die durch den Tem-
peratursensor 330 gemessene Temperatur des Kühl-
wassers, d. h. die Temperatur des Kühlwassers, das
durch den Kühler 31 strömt. Eine solche Eingabeein-
heit 120 entspricht in der vorliegenden Ausführungs-
form einer „Wassertemperaturerfassungseinheit“.

[0076] Die durch die Eingabeeinheit 120 erfassten
Informationen enthalten ebenfalls die Drehgeschwin-
digkeit des elektrischen Lüfters 40, die von einem
Sensor (nicht gezeigt) eingegeben wird, der in dem
elektrischen Lüfter 40 vorgesehen ist. Daher ent-
spricht die Eingabeeinheit 120 in der vorliegenden
Ausführungsform auch der „Drehgeschwindigkeitser-
fassungseinheit“.

[0077] Das Steuergerät 130 steuert einen Betrieb
der verschiedenen Vorrichtungen, die in der Wärme-
tauschereinheit 10 enthalten sind, wie etwa der Ver-
schlussvorrichtung 20, des elektrischen Lüfters 40
und Ähnlichem über einen Treiber 141, der später be-
schrieben ist und Ähnliches. Steuersignale, die von
der Kraftmaschinen-ECU 200 und der Klimaanlagen-
ECU 300 empfangen werden, werden von der Emp-
fängereinheit 110 an das Steuergerät 130 abgege-
ben. Verschiedene von dem Sensor 60 abgegebe-
ne Erfassungssignale werden von der Eingabeeinheit
120 an das Steuergerät 130 abgegeben. Das Steuer-
gerät 130 steuert den Betrieb der Verschlussvorrich-
tung 20 und Ähnlichem auf der Basis des eingegebe-
nen Steuersignals und des Erfassungssignals.

[0078] Der Treiber 141 ist ein Teil zum Zuführen ei-
nes Antriebsstroms zu der Verschlussvorrichtung 20.
Strom von dem Stromversorgungssystem PL1 wird
als Strom zum Betrieb zu dem Treiber 141 zugeführt.
In dem Treiber 141 ist ein Schaltkreis zum Zufüh-
ren des Antriebsstroms zu dem Verschlussstellglied
22 ausgebildet. Die Zufuhr des Antriebsstroms von
dem Treiber 141 zu dem Verschlussstellglied 22 wird
durch ein Signal von dem Steuergerät 130 gesteu-
ert. Somit wird der Betrieb des Verschlussstellglieds
22 gesteuert und der Öffnungsgrad der Verschluss-
vorrichtung 22 wird eingestellt, um ein vorbestimmter
Öffnungsgrad zu sein.

[0079] Der Treiber 142 führt einen Antriebsstrom zu
dem Lüftermotor 42 des elektrischen Lüfters 40 zu.
Strom von dem Stromversorgungssystem PL1 wird
dem Treiber 142 als Strom zum Betrieb zugeführt.
Der Treiber 142 hat einen Schaltkreis zum Einstel-
len der Stärke des Antriebsstroms, der dem Lüfter-
motor 42 zugeführt wird. Die Stärke des Antriebs-
stroms, die dem Lüftermotor 42 zugeführt wird, wird
durch ein Signal von dem Steuergerät 130 eingestellt.
Wenn der Antriebsstrom zunimmt, der dem Lüfter-
motor 42 zugeführt wird, nimmt die Drehgeschwin-
digkeit des elektrischen Lüfters 40 zu. Wenn der An-
triebsstrom abnimmt, der dem Lüftermotor 42 zuge-
führt wird, nimmt die Drehgeschwindigkeit des elek-
trischen Lüfters 40 ab.

[0080] Die HUB 143 ist ein sogenannter Konzentra-
tor. Signalleitungen, die mit einem Teil verschiede-
ner in der Wärmetauschereinheit 10 vorgesehener
Vorrichtungen verbunden sind, sind mit der HUB 143
verbunden. In der vorliegenden Ausführungsform ist
die Signalleitung mit der HUB 143 verbunden, die mit
dem Warmwasserventil 32 verbunden ist. Der HUB
143 wird Strom von dem Stromversorgungssystem
PL1 als Strom zum Betrieb zugeführt.

[0081] Das Steuergerät 130 ist konfiguriert, den Be-
trieb des Warmwasserventils 32 zu steuern, indem
sie nur das Steuersignal (nicht den Antriebsstrom)
an das Warmwasserventil 32 überträgt. Das Warm-
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wasserventil 32 hat einen Treiber (nicht gezeigt) zum
Steuern von dessen Betrieb. Der Treiber arbeitet auf
der Basis eines Steuersignals, das von dem Steuer-
gerät 130 über die HUB 143 übertragen wird, und
schaltet das Öffnen und Schließen des Warmwasser-
ventils 32. Wenn das Warmwasserventil 32 in dem
geöffneten Zustand ist, wird die Zufuhr des Kühlwas-
sers an den Kühler 31 gestartet. Wenn das Warm-
wasserventil 32 in dem geschlossenen Zustand ist,
wird die Zufuhr des Kühlwassers an den Kühler 31
gestoppt.

[0082] Die Anzahl von Vorrichtungen, die mit der
HUB 143 verbunden sind, kann wie in der vorlie-
genden Ausführungsform eins oder zwei oder mehr
sein. Zudem können alle verschiedenen Vorrichtun-
gen der Wärmetauschereinheit 10 ohne Einrichten
der HUB 143 über einen Treiber mit dem Steuerge-
rät 130 verbunden sein, wie in der Konfiguration der
Verschlussvorrichtung 20 in der vorliegenden Aus-
führungsform. Eine solche Konfiguration ist bevor-
zugt, wenn eine Zeitverzögerung der Datenübertra-
gung zwischen dem Steuergerät 130 und verschie-
denen Vorrichtungen ein Problem wird.

[0083] Im Gegenteil zu Obigem ist es auch mög-
lich, eine solche Konfiguration einzusetzen, dass al-
le verschiedenen Vorrichtungen der Wärmetauscher-
einheit 10 über die HUB 143 mit dem Steuergerät 130
verbunden sind, wie in der Konfiguration des Warm-
wasserventils 32 in der vorliegenden Ausführungs-
form. In Anbetracht der Erweiterbarkeit des Steuer-
moduls 100 und der Wärmetauschereinheit 10 ist ei-
ne solche Konfiguration bevorzugt.

[0084] Der Umfang der Steuerung, die durch das
Steuermodul 100 zur Zeit des Startens der Kraftma-
schine 51 ausgeführt wird, wird in Bezug auf Fig. 8
beschrieben. Fig. 8 (A) zeigt eine Änderung der
Temperatur des Kühlwassers (nachfolgend auch als
„Kühlwassertemperatur“ bezeichnet) mit dem Verlauf
der Zeit, die durch den Temperatursensor 330 ge-
messen wurde. Fig. 8 (B) zeigt eine Änderung der
Drehgeschwindigkeit des elektrischen Lüfters 40 mit
dem Verlauf der Zeit. In dem Graph von Fig. 8 (B)
ist die Drehgeschwindigkeit des elektrischen Lüfters
40 auf der positiven Seite (der oberen Seite der ver-
tikalen Achse) dargestellt, wenn die Drehschaufel 41
in der Vorwärtsdrehrichtung dreht, und die Drehge-
schwindigkeit des elektrischen Lüfters 40 ist auf der
Minusseite (untere Seite der vertikalen Achse) dar-
gestellt, wenn die Drehschaufel 41 in der Rückwärts-
drehrichtung dreht. Fig. 8 (C) zeigt eine Änderung
des Öffnungsgrads der Verschlussvorrichtung 20 mit
dem Verlauf der Zeit.

[0085] In dem Zeitraum von dem Start der Kraftma-
schine 51 zu dem Zeitpunkt t10 ist die Zufuhr des An-
triebsstroms zu dem elektrischen Lüfter 40 gestoppt
und der Betrieb des elektrischen Lüfters 40 ist ge-

stoppt (siehe Fig. 8 (B)). Ferner ist der Öffnungs-
grad der Verschlussvorrichtung 20 0 % (d. h. vollstän-
dig geschlossen) (siehe Fig. 8 (C)). Dadurch steigt
die Kühlwassertemperatur mit einer vergleichsweise
hohen Geschwindigkeit, sowie die Kraftmaschine 51
Wärme erzeugt (siehe Fig. 8 (A)). Der Betriebsmo-
dus, wie er oben beschrieben ist, in dem Zeitraum
bis zu dem Zeitpunkt t10 wird nachfolgend auch als
„Warmlaufmodus“ bezeichnet.

[0086] Wenn die Kühlwassertemperatur bei dem
Zeitpunkt t10 die vorbestimmte erste Temperatur
TW1 erreicht, dreht das Steuermodul 100 den elek-
trischen Lüfter 40 in der Rückwärtsdrehrichtung. In
Fig. 8 (B) ist die Drehgeschwindigkeit des elektri-
schen Lüfters 40 zu diesem Zeitpunkt t10 als die
Drehgeschwindigkeit R01 angegeben. Im Übrigen
bleibt der Öffnungsgrad der Verschlussvorrichtung
20 0 % (siehe Fig. 8 (C)).

[0087] Da der elektrische Lüfter 40 in der Rückwärts-
drehrichtung dreht, tritt in dem Kraftmaschinenraum
ER eine Strömung von Luft von der Seite der Kraftma-
schine 51 in Richtung der Seite der Wärmetauscher-
einheit 10 auf. D. h., eine Luftströmung tritt auf, wie
sie durch den Pfeil AR2 in Fig. 1 angezeigt ist. Im Er-
gebnis strömt die Hochtemperaturluft, die in dem Be-
reich um die Kraftmaschine 51, insbesondere in dem
Bereich auf der Rückseite der Kraftmaschine 51, ver-
bleibt, wie durch die gestrichelte Linie DL in Fig. 1
angezeigt ist, durch den Kühler 31 und den Außen-
wärmetauscher 740.

[0088] In dem Kühler 31 wird das Kühlwasser durch
die Wärme der Luft erwärmt, die von der Seite der
Kraftmaschine 51 zugeführt wird. Zu diesem Zeit-
punkt kann Wärme von der Luft zu dem Kältemittel in
dem Außenwärmetauscher 740 als dem Verdampfer
zurückgewonnen werden.

[0089] Auch nach dem Zeitpunkt t10 steigt die Tem-
peratur des Kühlwassers weiterhin (siehe Fig. 8 (A)).
Der obige Betriebsmodus in dem Zeitraum von dem
Zeitpunkt t10 zu dem Zeitpunkt t20 wird nachste-
hend auch als „Wärmerückgewinnungsmodus“ be-
zeichnet. Die Steuerung, die durch das Steuerge-
rät 130 ausgeführt wird, um den Wärmerückgewin-
nungsmodus einzustellen, wird nachstehend auch
als „Wärmerückgewinnungssteuerung“ bezeichnet.

[0090] Wenn die durch die Eingabeeinheit 120 er-
fasste Temperatur des Kühlwassers, wie oben be-
schrieben ist, niedriger ist als die vorbestimmte Tem-
peratur (die zweite Temperatur TW2), führt das
Steuergerät 130 die Wärmerückgewinnungssteue-
rung aus, die den elektrischen Lüfter 40 vorab in der
Rückwärtsdrehrichtung antreibt. Dies ermöglicht es,
die Kühlwassertemperatur zu erhöhen, während die
Wärme in dem Kraftmaschinenraum ER effektiv ge-
nutzt wird.
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[0091] Wenn die Kühlwassertemperatur bei dem
Zeitpunkt t20 die vorbestimmte zweite Temperatur
TW2 erreicht, stoppt das Steuermodul 100 die Zu-
fuhr des Antriebsstroms zu dem elektrischen Lüfter
40. Zudem startet das Steuermodul 100 ein Erhö-
hen des Öffnungsgrads der Verschlussvorrichtung
20. Ein spezifisches Verfahren des Einstellens des
Öffnungsgrads wird später beschrieben.

[0092] Die zweite Temperatur TW2 ist eine Tempe-
ratur, die höher ist als die erste Temperatur TW1 und
ist vorab als eine Temperatur zu dem Zeitpunkt ein-
gestellt, wenn die Wärmerückgewinnungssteuerung
abgeschlossen ist und der elektrische Lüfter 40 star-
tet, in der Vorwärtsdrehrichtung zu drehen.

[0093] Nach dem Zeitpunkt t20 dreht der elektrische
Lüfter 40 durch Massenträgheit in der Rückwärts-
drehrichtung. Zu diesem Zeitpunkt ist der Öffnungs-
grad der Verschlussvorrichtung 20 größer als 0 %.
Wenn das Fahrzeug 50 fährt, strömt daher Luft aus
dem Frontgrill GR in den Kraftmaschinenraum ER.
Das heißt, in dem Kraftmaschinenraum ER wird der
Luftstrom erzeugt, wie durch den Pfeil AR1 in Fig. 1
angezeigt ist, wodurch eine Ventilation des Kraftma-
schinenraums ER ausgeführt wird.

[0094] Die oben beschriebene Luft trifft auf die Dreh-
schaufel 41 des elektrischen Lüfters 40 auf und eine
Kraft, die in der Vorwärtsdrehrichtung dreht, wird dar-
auf aufgebracht. Daher nimmt die Drehgeschwindig-
keit des elektrischen Lüfters 40, der in der Rückwärts-
drehrichtung dreht, schnell ab und wird nach dem
Zeitpunkt t25 0. Danach dreht der elektrische Lüfter
40 in der Vorwärtsdrehrichtung.

[0095] Wenn die durch die Eingabeeinheit 120 er-
fasste Kühlwassertemperatur, wie oben beschrieben
ist, größer wird als die zweite Temperatur TW2 und
der elektrische Lüfter 40 startet, in der Vorwärts-
drehrichtung zu drehen, stellt das Steuergerät 130
die Verschlussvorrichtung 20 in den geöffneten Zu-
stand und führt durch die Strömung von Luft, die aus
dem Frontgrill GR strömt, eine Verarbeitung des Auf-
bringens einer Kraft in der Vorwärtsdrehrichtung auf
den elektrischen Lüfter 40 (insbesondere die Dreh-
schaufel 41) aus. Die Verarbeitung des Aufbringens
der Kraft in der Vorwärtsdrehrichtung auf den elek-
trischen Lüfter 40 auf diese Weise durch die Strö-
mung von Luft wird nachstehend auch als „Hilfsver-
arbeitung“ bezeichnet.

[0096] Gemäß einer solchen Hilfsverarbeitung ist es
möglich, den elektrischen Lüfter 40 in der Vorwärts-
drehrichtung zu drehen, indem eine Kraft verwendet
wird, die anders ist als elektrischer Strom. Dadurch
ist es möglich, die Drehgeschwindigkeit des elektri-
schen Lüfters 40 schnell zu ändern, ohne dem elek-
trischen Lüfter 40 einen großen Antriebsstrom zuzu-
führen.

[0097] Mit einer solchen Konfiguration werden ein
Stromversorgungsschaltkreis mit einem großen Leis-
tungsvermögen zum Zuführen eines großen An-
triebsstroms zu dem elektrischen Lüfter 40 und ein
Schutzschaltkreis unnötig, der in der Lage ist, mit ei-
nem großen Strom zurecht zu kommen. Das heißt,
dass es in der vorliegenden Ausführungsform mög-
lich ist, die Drehgeschwindigkeit des elektrischen Lüf-
ters 40 schnell zu ändern, während die Kosten des
Schaltkreises zum Antreiben des elektrischen Lüfters
40 vermindert werden.

[0098] Zudem startet das Steuergerät 130 gemäß
der vorliegenden Ausführungsform die Hilfsverarbei-
tung nach dem Zeitpunkt t20, bei welchem die Wär-
merückgewinnungssteuerung endet, und schaltet die
Drehrichtung des elektrischen Lüfters 40 von der
Rückwärtsdrehrichtung zu der Vorwärtsdrehrichtung.
Wie oben beschrieben ist, ist es gemäß der Hilfsver-
arbeitung möglich, die Drehgeschwindigkeit des elek-
trischen Lüfters 40 grundlegend und schnell zu än-
dern, ohne dem elektrischen Lüfter 40 einen großen
Antriebsstrom zuzuführen.

[0099] Zu dem Zeitpunkt t20 startet das Steuergerät
130 die Hilfsverarbeitung in einem Zustand, in dem
die Zufuhr des Antriebsstroms zu dem elektrischen
Lüfter 40 gestoppt ist. Der Zustand, in dem die Zufuhr
des Antriebsstroms zu dem elektrischen Lüfter 40 ge-
stoppt ist, wird während des Zeitraums erhalten, in
welchem der elektrische Lüfter 40 in der Rückwärts-
drehrichtung dreht, d. h. des Zeitraums bis zu dem
Zeitpunkt t25.

[0100] Nach dem Zeitpunkt t25, wenn die Drehge-
schwindigkeit des elektrischen Lüfters 40 0 (Null)
wird, startet das Steuergerät 130 ein Zuführen des
Antriebsstroms zu dem elektrischen Lüfter 40. Im Er-
gebnis dreht der elektrische Lüfter 40 in der Vorwärts-
drehrichtung durch sowohl die Kraft der Luft, die aus
dem Frontgrill GR einströmt als auch die Antriebskraft
des Lüftermotors 42. Die Drehgeschwindigkeit nimmt
nach dem Zeitpunkt t25 allmählich zu. Der obige Be-
triebsmodus in dem Zeitraum von dem Zeitpunkt t20
bis zu dem Zeitpunkt t30 wird nachstehend auch als
„Ventilationsmodus“ bezeichnet.

[0101] Wenn die Kühlwassertemperatur bei dem
Zeitpunkt t30 eine vorbestimmte dritte Temperatur
TW3 erreicht, stellt das Steuermodul 100 den Öff-
nungsgrad der Verschlussvorrichtung 20 auf 100 %
(d. h. vollständig geöffnet). Die dritte Temperatur
TW3 ist eine Temperatur, die höher ist als die zwei-
te Temperatur TW2 und als eine Temperatur zu dem
Zeitpunkt voreingestellt ist, wenn der Ventilationsmo-
dus abgeschlossen ist und der Lüftermotor 42 startet,
in der Vorwärtsdrehrichtung zu drehen.

[0102] Die Drehgeschwindigkeit des elektrischen
Lüfters 40 bei dem Zeitpunkt t30 ist als die Drehge-
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schwindigkeit R10 in Fig. 8 (B) gezeigt. Nach dem
Zeitpunkt t30 erhöht das Steuergerät 130 die Dreh-
geschwindigkeit des elektrischen Lüfters 40 allmäh-
lich. Derweil steigt die Kühlwassertemperatur weiter
und erreicht bei dem Zeitpunkt t40 die vierte Tempe-
ratur TW4.

[0103] Die vierte Temperatur TW4 ist höher als die
dritte Temperatur TW3 und ist eine Temperatur, die
als der obere Grenzwert der Kühlwassertemperatur
voreingestellt ist. Nach dem Zeitpunkt t30 stellt das
Steuergerät 130 den Kühlungsgrad des Kühlwassers
ein, indem der Betrieb des elektrischen Lüfters 40,
der Verschlussvorrichtung 20, etc., gesteuert wird,
sodass die Kühlwassertemperatur in den Bereich von
der dritten Temperatur TW3 bis zu der vierten Tem-
peratur TW4 fällt. Im Ergebnis ist die Kraftmaschi-
ne 51 angemessen gekühlt. Der Betriebsmodus, wie
er oben beschrieben ist, in dem Zeitraum nach dem
Zeitpunkt t30 wird nachstehend auch als „Kühlmo-
dus“ bezeichnet.

[0104] Im Übrigen ist in Fig. 8 (C) der Öffnungsgrad
der Verschlussvorrichtung 20 eingezeichnet, sodass
er mit dem Verlauf der Zeit linear zunimmt, aber die
tatsächliche Änderung bezüglich des Öffnungsgrads
ist von dieser Figur verschieden. Wie später beschrie-
ben wird, stellt das Steuergerät 130 den Öffnungs-
grad der Verschlussvorrichtung 20 ein, sodass er auf
der Basis der Kühlwassertemperatur oder Ähnlichem
ein geeigneter Öffnungsgrad ist.

[0105] Um die Steuerung auszuführen, wie in Fig. 8
gezeigt ist, wird der Inhalt einer spezifischen Ver-
arbeitung, die durch das Steuermodul 100 ausge-
führt wird, in Bezug auf Fig. 9 beschrieben. Die in
Fig. 9 gezeigte Verarbeitungsfolge ist eine Verarbei-
tung, die durch das Steuergerät 130 in dem Steuer-
modul 100 ein jedes Mal wiederholt ausgeführt wird,
wenn ein vorbestimmter Steuerzyklus abläuft.

[0106] In einem ersten Schritt S01 wird die durch
den Temperatursensor 330 gemessene Kühlwasser-
temperatur erfasst, d. h. die Temperatur des Kühl-
wassers unmittelbar, nachdem es von der Kraftma-
schine 51 abgegeben wird. Im Schritt S02, der nach-
folgend zu Schritt S01 ist, wird bestimmt, ob die er-
fasste Kühlwassertemperatur gleich oder niedriger ist
als die erste Temperatur TW1, oder nicht. Wenn die
Kühlwassertemperatur gleich oder niedriger als die
erste Temperatur TW1 ist, geht der Prozess zu Schritt
S03 weiter. Im Schritt S03 wird ein Schalten zu dem
Warmlaufmodus ausgeführt. Wie oben beschrieben
ist, ist der Öffnungsgrad der Verschlussvorrichtung
20 in dem Warmlaufmodus auf 0 % eingestellt und
die Zufuhr des Antriebsstroms zu dem elektrischen
Lüfter 40 ist gestoppt.

[0107] Im Schritt S02, wenn die Kühlwassertempe-
ratur die erste Temperatur TW1 überschreitet, geht

der Prozess zu Schritt S04 weiter. Im Schritt S04
wird bestimmt, ob die erfasste Kühlwassertempera-
tur gleich oder niedriger ist als die zweite Tempera-
tur TW2, oder nicht. Wenn die Kühlwassertempera-
tur gleich oder niedriger ist als die zweite Tempera-
tur TW2, geht der Prozess zu Schritt S05 weiter. Im
Schritt S05 wird ein Schalten zu dem Wärmerückge-
winnungsmodus ausgeführt. Wie oben beschrieben
ist, ist der Öffnungsgrad der Verschlussvorrichtung
20 in dem Wärmerückgewinnungsmodus auf 0 % ein-
gestellt und der elektrische Lüfter 40 wird angetrie-
ben, um in der Rückwärtsdrehrichtung zu drehen.

[0108] Im Schritt S04 geht der Prozess zu Schritt
S06 weiter, wenn die Kühlwassertemperatur die
zweite Temperatur TW2 überschreitet. Im Schritt S06
wird bestimmt, ob die erfasste Kühlwassertempera-
tur gleich oder niedriger ist als die dritte Tempera-
tur TW3, oder nicht. Wenn die Kühlwassertempera-
tur gleich oder niedriger ist als die dritte Tempera-
tur TW3, geht der Prozess zu Schritt S07 weiter. Im
Schritt S07 wird ein Schalten zu dem Ventilationsmo-
dus ausgeführt. Wie oben beschrieben ist, ist der Öff-
nungsgrad der Verschlussvorrichtung 20 in dem Ven-
tilationsmodus größer als 0 % gemacht und die Zu-
fuhr des Antriebsstroms zu dem elektrischen Lüfter
40 ist in der Anfangsphase (Zeitraum bis zu dem Zeit-
punkt t25) gestoppt.

[0109] Im Schritt S06 geht der Prozess zu Schritt
S08 weiter, wenn die Kühlwassertemperatur die drit-
te Temperatur TW3 überschreitet. Im Schritt S08 wird
ein Schalten zu dem Kühlmodus ausgeführt. Wie
oben beschrieben ist, werden in dem Kühlmodus die
Drehgeschwindigkeit des elektrischen Lüfters 40 und
der Öffnungsgrad der Verschlussvorrichtung 20 ge-
eignet eingestellt, sodass die Kühlwassertemperatur
in den Bereich von der dritten Temperatur TW3 zu
der vierten Temperatur TW4 gesteuert werden kann.

[0110] Eine Verarbeitung, die in dem Ventilations-
modus von Schritt S07 ausgeführt wird, wird in Bezug
auf Fig. 10 beschrieben. Die in Fig. 10 gezeigte Ver-
arbeitungsfolge zeigt einen spezifischen Ablauf der
Verarbeitung, die in Schritt S07 in Fig. 9 ausgeführt
wird. Als ein Ergebnis einer wiederholten Ausführung
der in Fig. 9 gezeigten Verarbeitungsfolge wird die in
Fig. 10 gezeigte Verarbeitungsfolge wiederholt aus-
geführt.

[0111] In einem ersten Schritt S11 wird die durch den
Temperatursensor 330 gemessene Kühlwassertem-
peratur erfasst, d. h. die Temperatur des Kühlwassers
unmittelbar nachdem sie von der Kraftmaschine 51
abgegeben wird. In diesem Fall kann die Kühlwasser-
temperatur, die in Schritt S01 von Fig. 9 erfasst ist,
verwendet werden, wie sie ist.

[0112] Im Schritt S12, der nachfolgend zu Schritt S11
ist, wird der Sollöffnungsgrad der Verschlussvorrich-
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tung 20 berechnet. Dieser Sollöffnungsgrad ist als
ein geeigneter Öffnungsgrad zum Erhalten des Zu-
stands eingestellt, in welchem die Hilfsverarbeitung
ausgeführt wird und die Kühlwassertemperatur wei-
ter steigt.

[0113] Fig. 11 zeigt den Übereinstimmungszusam-
menhang zwischen der in Schritt S11 erfassten Kühl-
wassertemperatur (horizontale Achse) und einem in
Schritt S12 berechneten Sollöffnungsgrad (vertikale
Achse). Der Übereinstimmungszusammenhang wird
vorab als ein Kennfeld erzeugt und in der Speicher-
vorrichtung des Steuermoduls 100 gespeichert. Im
Schritt S12 wird der Sollöffnungsgrad der Verschluss-
vorrichtung 20 auf der Basis des Übereinstimmungs-
zusammenhangs in Fig. 11 berechnet.

[0114] Wenn die Kühlwassertemperatur, wie in
Fig. 11 gezeigt ist, gleich oder niedriger als die zwei-
te Temperatur TW2 ist, wird der Sollöffnungsgrad auf
0 % eingestellt. Wenn ferner die Kühlwassertempe-
ratur die zweite Temperatur TW2 überschreitet, wird
der Sollöffnungsgrad eingestellt, sodass der Sollöff-
nungsgrad größer wird (die Öffnungsseite wird), so-
wie die Kühlwassertemperatur höher wird. Wenn die
Kühlwassertemperatur die dritte Temperatur TW3 er-
reicht, wird der Sollöffnungsgrad auf 100 % einge-
stellt.

[0115] Im Schritt S13, der nachfolgend zu Schritt
S12 ist, wird eine Verarbeitung des Antreibens der
Verschlussvorrichtung 20 (insbesondere des Ver-
schlussstellglieds 22) ausgeführt, sodass der Öff-
nungsgrad der Verschlussvorrichtung 20 mit dem in
Schritt S12 berechneten Sollöffnungsgrad überein-
stimmt. Im Ergebnis stimmt der Öffnungsgrad der
Verschlussvorrichtung 20 mit dem Sollöffnungsgrad
überein und die oben beschriebene Hilfsverarbeitung
ist geeignet ausgeführt.

[0116] Wenn das Steuergerät 130, wie oben be-
schrieben ist, in der vorliegenden Ausführungsform
die Hilfsverarbeitung ausführt, ändert das Steuerge-
rät 130 den Öffnungsgrad der Verschlussvorrichtung
20 entsprechend der Kühlwassertemperatur, die in
der Eingabeeinheit 120 erfasst ist. Insbesondere wird
der Öffnungsgrad der Verschlussvorrichtung 20 er-
höht, sowie die Kühlwassertemperatur ansteigt, die
in der Eingabeeinheit 120 erfasst ist. Gemäß einer
solchen Steuerung ist die Durchströmungsmenge der
Luft vermindert, die aus dem Frontgrill GR in den
Kraftmaschinenraum ER einströmt, wenn die Kühl-
wassertemperatur niedrig ist, sodass eine Verringe-
rung der Kühlwassertemperatur verhindert ist. D. h.,
dass in der vorliegenden Ausführungsform verhindert
ist, dass die warme Luft der Kraftmaschine 51 durch
die Einströmung der Luft gehindert wird, während
die Drehgeschwindigkeit des elektrischen Lüfters 40
durch die Hilfsverarbeitung effizient erhöht wird.

[0117] Wie in Bezug auf Fig. 8 (B) beschrieben ist,
führt das Steuergerät 130 gemäß der vorliegenden
Ausführungsform dem elektrischen Lüfter 40 den An-
triebsstrom bei dem Zeitpunkt t25 zu, wenn die Dreh-
richtung des elektrischen Lüfters 40 0 (Null) wird. An-
statt einer solchen Weise kann die Zeit, bei welcher
die Zufuhr des Antriebsstroms zu dem elektrischen
Lüfter 40 gestartet wird, sofern geeignet, geändert
werden.

[0118] Beispielsweise kann der Antriebsstrom dem
elektrischen Lüfter 40 von einer Zeitdauer zugeführt
werden, während welcher der elektrische Lüfter 40
in der Rückwärtsdrehrichtung dreht (Zeitdauer von
dem Zeitpunkt t20 bis zu dem Zeitpunkt t25). Ferner
kann die Zufuhr des Antriebsstroms zu dem elektri-
schen Lüfter 40 bei einer Zeit gestartet werden, nach-
dem der elektrische Lüfter 40 startet, in der Vorwärts-
drehrichtung zu drehen (nach dem Zeitpunkt t25). Um
jedoch den Antriebsstrom auf ein niedriges Niveau
zu drücken und die Drehgeschwindigkeit des elektri-
schen Lüfters 40 schnell zu erhöhen, ist es bevorzugt,
dass die Zufuhr des Antriebsstroms zu dem elektri-
schen Lüfter 40 bei einem Zeitpunkt gestartet wird,
nachdem die Drehrichtung des elektrischen Lüfters
40 die Vorwärtsdrehrichtung wird.

[0119] Die Funktionen des Steuermoduls 100, wie
sie oben beschreiben sind, können durch eine über-
geordnete ECU wie etwa die Kraftmaschinen-ECU
200 oder die Klimaanlagen-ECU 300 bereitgestellt
sein. In anderen Worten kann die Kraftmaschinen-
ECU 200 oder Ähnliches als das Steuermodul 100
fungieren. Im Hinblick der Zeitverzögerung der Da-
tenübertragung, einer Anordnung von Vorrichtungen
und Ähnlichem ist es jedoch bevorzugt, dass das
Steuermodul 100 als eine dedizierte Vorrichtung kon-
figuriert ist, die wie in der vorliegenden Ausführungs-
form für ein Steuern der Wärmetauscheinheit 10 ver-
antwortlich ist.

[0120] Eine zweite Ausführungsform wird beschrie-
ben. Nachfolgend werden nur Teile beschrieben, die
von der ersten Ausführungsform verschieden sind,
und eine Beschreibung der Teile, die mit der ers-
ten Ausführungsform gemeinsam sind, werden, so-
fern angemessen, der Kürze wegen weggelassen. In
der zweiten Ausführungsform ist der Inhalt der Verar-
beitung, die durch das Steuermodul 100 ausgeführt
wird, von jenem in der ersten Ausführungsform ver-
schieden und die anderen Punkte sind die gleichen
wie in der ersten Ausführungsform.

[0121] Auch in der vorliegenden Ausführungsform
wird die gleiche Verarbeitung wie jene, die in Fig. 10
gezeigt ist, durch das Steuermodul 100 ausgeführt. In
der vorliegenden Ausführungsform ist das Verfahren
des Berechnens des Sollöffnungsgrads von der Ver-
schlussvorrichtung 20 von der ersten Ausführungs-
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form verschieden, d. h. der Inhalt der Verarbeitung,
die in Schritt S12 ausgeführt wird.

[0122] Fig. 12 stellt den Inhalt der Verarbeitung als
ein sogenanntes Blockschaltbild dar, der entspre-
chend dem Ablaufdiagramm von Fig. 10 ausgeführt
wird (der als die Verarbeitung von dieser Ausfüh-
rungsform auszuführende Inhalt).

[0123] Der Block B1 ist ein Block, der die Sollwas-
sertemperatur zeigt. Die Sollwassertemperatur ist ei-
ne Temperatur, die als ein Sollwert der Kühlwasser-
temperatur von der Kraftmaschinen-ECU 200 zu dem
Steuermodul 100 übertragen wird. Die Sollwasser-
temperatur wird ein jedes Mal aktualisiert, sodass sie
sich mit dem Verlauf der Zeit wie die Kühlwassertem-
peratur in dem Zeitraum von dem Zeitpunkt t20 zu
dem Zeitpunkt t30 in Fig. 8 (A) ändert, und wird von
der Kraftmaschinen-ECU 200 periodisch übertragen.

[0124] Der Block B2 ist ein sogenannter Addierer. Im
Block B2 wird ein Abweichungsbetrag zwischen der
Sollkühlwassertemperatur, die von dem Block B1 ein-
gegeben wird, und der tatsächlichen Kühlwassertem-
peratur berechnet, die von dem Block B7 eingege-
ben wird, der später beschrieben ist, und der Abwei-
chungsbetrag wird in Richtung des Blocks B3 ausge-
geben.

[0125] Im Block B3 wird auf der Basis des obigen Ab-
weichungsbetrags ein Sollwärmeaustauschbetrag in
dem Kühler 31 berechnet. Der Sollwärmeaustausch-
betrag ist ein Sollwert des Wärmebetrags, der zwi-
schen der Luft, die durch den Kühler 31 strömt,
und dem Kühlwasser ausgetauscht wird. Der Soll-
wärmeaustauschbetrag kann ebenfalls als der Soll-
wert des Wärmebetrags bezeichnet werden, der von
dem Kühlwasser weggenommen wird. Falls der Soll-
wärmeaustauschbetrag daher eingestellt ist, um groß
zu sein, nimmt der Temperaturverringerungsbetrag
des Kühlwassers zu, wenn es durch den Kühler 31
strömt. Der in dem Block B3 berechnete Sollwärme-
austauschbetrag wird in Richtung des Blocks B4 aus-
gegeben.

[0126] Der Block B4 ist ein Addierer. In dem Block
B4 wird der Ventilationsverlust, der von dem spä-
ter zu beschreibenden Block B12 eingegeben wird,
von dem Sollwärmeaustauschbetrag abgezogen, der
von dem Block B3 eingegeben wird. Der Sollwärme-
austauschbetrag nach der Subtraktion wird von dem
Block B4 zu dem Block B5 ausgegeben.

[0127] Im Block B5 wird der Sollöffnungsgrad der
Verschlussvorrichtung 20 auf der Basis des ein-
gegebenen Sollwärmeaustauschbetrags berechnet.
Der Sollöffnungsgrad ist der Sollöffnungsgrad, der
in Schritt S12 von Fig. 10 berechnet ist. Im Block
B5 wird die Sollöffnung aus einem vorher erzeugten
Kennfeld berechnet, die nötig ist, um den Sollwärme-

austauschbetrag zu erzielen, der von dem Block B4
eingegeben ist.

[0128] Der Sollöffnungsgrad der Verschlussvorrich-
tung 20, der in dem Block B5 berechnet ist, wird zu
dem Block B6 eingegeben. In dem Block B6 wird ei-
ne Verarbeitung des Inübereinstimmungbringens des
Öffnungsgrads von der Verschlussvorrichtung 20 mit
dem Sollöffnungsgrad ausgeführt. D. h., der Block B6
zeigt die in dem Schritt S13 von Fig. 10 gezeigte Ver-
arbeitung.

[0129] Als ein Ergebnis des Einstellens des Öff-
nungsgrads von der Verschlussvorrichtung 20 in dem
Block B6 ändert sich die Durchströmungsmenge der
Luft, die in den Kraftmaschinenraum ER strömt. Da-
durch ändern sich ebenfalls die Temperatur in dem
Kraftmaschinenraum ER und die Kühlwassertempe-
ratur. Der Block B7 ist ein Block, der die Kühlwasser-
temperatur zeigt, die sich auf diese Weise ändert.

[0130] Im Block B8 wird die Kühlwassertemperatur
von dem Temperatursensor 330 erfasst, die geän-
dert ist, wie oben beschrieben ist. D. h., der Block
B8 zeigt die in den Schritten S11 von Fig. 10 gezeig-
te Verarbeitung. Die in dem Block B8 erfasste Kühl-
wassertemperatur wird zu dem Block B2 eingegeben
und wird zum Berechnen des Abweichungsbetrags
der Kühlwassertemperatur verwendet, wie oben be-
schrieben ist.

[0131] Auf diese Weise wird der Öffnungsgrad der
Verschlussvorrichtung 20 in der in Fig. 12 gezeig-
ten Verarbeitung eingestellt, während die durch den
Temperatursensor 330 gemessene Kühlwassertem-
peratur rückgekoppelt wird, wodurch die Kühlwasser-
temperatur mit der Sollkühlwassertemperatur abge-
glichen wird.

[0132] Der Block B9 ist die Temperatur in dem Kraft-
maschinenraum ER, die durch den Innenlufttempera-
tursensor 202 gemessen ist. Der Block B10 ist die Au-
ßentemperatur des Fahrzeugs 50, die durch den Au-
ßenlufttemperatursensor 203 gemessen ist. Die je-
weiligen Temperaturen werden zu dem Block B11
eingegeben.

[0133] Der Block B11 ist ein Addierer. In dem Block
B11 wird eine Differenz (nachfolgend auch als „Tem-
peraturdifferenz“ bezeichnet) zwischen der Lufttem-
peratur in dem Kraftmaschinenraum ER, die von dem
Block B9 eingegeben wird, und der Außentemperatur
des Fahrzeugs 50 berechnet, die von dem Block B10
eingegeben wird, und die Temperaturdifferenz wird
zu dem Block B12 ausgegeben.

[0134] Im Block B12 wird der Ventilationsverlust auf
der Basis der eingegebenen Temperaturdifferenz be-
rechnet. Der Ventilationsverlust ist eine thermische
Energie, die von dem Kühlwasser durch die kalte
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Luft von der Außenseite verloren ist, die in den Kraft-
maschinenraum ER strömt. In dem Block B12 wird
ein Ventilationsverlust entsprechend der Temperatur-
differenz berechnet, indem ein vorab angefertigtes
Kennfeld ausgewertet wird.

[0135] In Fig. 12 ist die durch den Fahrzeugge-
schwindigkeitssensor 201 gemessene Fahrzeugge-
schwindigkeit als ein Block B13 gezeigt. In dem
Block B12 wird der berechnete Ventilationsverlust auf
der Basis der Fahrzeuggeschwindigkeit korrigiert, die
von dem Block B13 eingegeben wird, d. h. der Fahr-
geschwindigkeit des Fahrzeugs 50. Diese Verarbei-
tung wird durch das Steuergerät 130 ausgeführt. Ins-
besondere wird der Ventilationsverlust korrigiert, so-
dass er zunimmt, sowie die Fahrgeschwindigkeit des
Fahrzeugs 50 zunimmt. Ebenso wird der Ventilations-
verlust korrigiert, sodass er kleiner ist, sowie die Fahr-
geschwindigkeit des Fahrzeugs 50 abnimmt. Der be-
rechnete korrigierte Ventilationsverlust wird zu dem
Block B4 eingegeben und wird von dem Sollwärme-
austauschbetrag abgezogen, wie oben beschrieben
ist.

[0136] In der vorliegenden Ausführungsform nimmt
der Ventilationsverlust zu, wenn die Temperaturdiffe-
renz groß ist, und der Sollaustauschbetrag nimmt ab,
der über den Block B4 zu dem Block B5 eingegeben
wird. Im Ergebnis wird der in dem Block B5 berech-
nete Sollöffnungsgrad ebenfalls klein.

[0137] Wenn das Steuergerät 130, wie oben be-
schrieben ist, in dieser Ausführungsform die Hilfs-
verarbeitung ausführt, ändert das Steuergerät 130
den Öffnungsgrad der Verschlussvorrichtung 20 auf
der Basis der Temperaturdifferenz zwischen der Luft-
temperatur um die Wärmetauschereinheit 10 (der
durch den Innenlufttemperatursensor 202 gemesse-
nen Temperatur) und der Außenlufttemperatur (der
durch den Außenlufttemperatursensor 203 gemesse-
nen Temperatur). Insbesondere wird der Öffnungs-
grad der Verschlussvorrichtung 20 verringert, sowie
die Temperaturdifferenz zunimmt. Es ist verhindert,
dass die warme Luft von der Kraftmaschine 51 durch
das Einströmen der Luft gehindert wird, während
die Drehgeschwindigkeit des elektrischen Lüfters 40
durch die Hilfsverarbeitung effizient erhöht wird.

[0138] In der vorliegenden Ausführungsform steigt
der Ventilationsverlust, wenn die Fahrgeschwindig-
keit hoch ist, und der Sollaustauschbetrag nimmt ab,
der über den Block B4 zu dem Block B5 eingegeben
wird. Im Ergebnis wird der in dem Block B5 berech-
nete Sollöffnungsgrad ebenfalls klein.

[0139] Wenn das Steuergerät 130, wie oben be-
schrieben ist, in dieser Ausführungsform die Hilfs-
verarbeitung ausführt, ändert das Steuergerät 130
den Öffnungsgrad der Verschlussvorrichtung 20 ent-
sprechend der Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs

50. Insbesondere nimmt der Öffnungsgrad der Ver-
schlussvorrichtung 20 ab, sowie die Fahrgeschwin-
digkeit des Fahrzeugs 50 zunimmt. Es ist verhindert,
dass die warme Luft der Kraftmaschine 51 durch
das Einströmen der Luft gehindert wird, während
die Drehgeschwindigkeit des elektrischen Lüfters 40
durch die Hilfsverarbeitung effizient erhöht wird.

[0140] Eine dritte Ausführungsform wird beschrie-
ben. In Fig. 13 ist die innere Konfiguration des Fahr-
zeugs 50, in welchem das Steuermodul 100 und die
Wärmetauschereinheit 10 gemäß der vorliegenden
Ausführungsform eingebaut sind, in einer Seitenan-
sicht schematisch dargestellt. In Fig. 13 ist das Gan-
ze der Wärmetauschereinheit 10 (mit Ausnahme des
Steuermoduls 100 und des elektrischen Lüfters 40)
durch eine gestrichelte Linie angezeigt und der Wär-
metauscher (der Außenwärmetauscher 740 etc.) in
der Wärmetauschereinheit 10 ist in der Zeichnung
nicht gezeigt.

[0141] Die Konfiguration des Fahrzeugs 50 wird be-
schrieben. Das Fahrzeug 50 gemäß der vorliegen-
den Ausführungsform hat keine Kraftmaschine 51, ist
aber als ein Fahrzeug konfiguriert, das durch die An-
triebskraft einer drehelektrischen Maschine (nicht ge-
zeigt) läuft, d. h. ein Elektrofahrzeug. Daher wird der
Raum, der auf der vorderen Seite des Fahrzeugs 50
ausgebildet ist, in der vorliegenden Ausführungsform
als „vorderer Raum“ FR anstatt als „Kraftmaschinen-
raum ER“ bezeichnet. Die Wärmetauschereinheit 10
ist in dem vorderen Raum FR angeordnet. In Fig. 13
ist zusätzlich zu dem vorderen Raum FR und dem
Passagierraum IR ebenfalls ein Gepäckraum RR ge-
zeigt, der auf der hinteren Seite des Fahrzeugs 50
ausgebildet ist.

[0142] Ein Klimaanlagengehäuse 770, welches ein
Teil der Fahrzeugklimaanlage 70 ist, ist in der Umge-
bung eines Grenzabschnitts (Feuerwand) zwischen
dem Fahrgastraum IR und dem vorderen Raum FR
in dem Fahrgastraum IR angeordnet. Das Klimaan-
lagengehäuse 770 ist ein Behälter, der den Innen-
wärmetauscher 760, das elektrische Expansionsven-
til 750, etc. (beide in Fig. 13 nicht gezeigt) innen auf-
nimmt. Ein Gebläse 782 zum Führen von Luft, um
durch den Innenwärmetauscher 760 zu strömen, ist
ebenfalls in dem Klimaanlagengehäuse 770 aufge-
nommen.

[0143] In dem Klimaanlagengehäuse 770 sind ein
Innenlufteinleitungsteil 772, ein Außenlufteinleitungs-
teil 773 und eine Blasöffnung 771 vorgesehen. Der
Innenlufteinleitungsteil 772 ist eine Öffnung zum Ein-
leiten der Luft in dem Fahrgastraum IR in das Klima-
anlagengehäuse 770 als die zu klimatisierende Luft.
Der Außenlufteinleitungsteil 773 ist eine Öffnung zum
Einleiten der Luft außerhalb des Passagierraums IR
(insbesondere der Luft in dem vorderen Raum FR) in
das Klimaanlagengehäuse 770 als zu klimatisierende
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Luft. Die Blasöffnung 771 ist eine Öffnung zum Aus-
blasen der Luft mit eingestellter Temperatur in den
Passagierraum IR.

[0144] Eine Innen-/Außenluft-Umschalttür 781 ist an
einer Position zwischen dem Innenlufteinleitungsteil
772 und dem Außenlufteinleitungsteil 773 in dem Kli-
maanlagengehäuse 770 vorgesehen. Die Innen-/Au-
ßenluft-Umschalttür 781 schaltet zwischen einem Au-
ßenlufteinleitungsmodus, in welchem die Tempera-
tur der von der Außenseite eingeleiteten Luft gere-
gelt und in den Fahrgastraum IR ausgeblasen wird,
und einem Innenluftzirkulationsmodus um, in wel-
chem die Temperatur der von dem Fahrgastraum IR
eingeleiteten Luft geregelt und in den Fahrgastraum
IR ausgeblasen wird.

[0145] In dem Außenlufteinleitungsmodus ist der
Innenlufteinleitungsteil 772, wie in Fig. 13 gezeigt
ist, durch die Innen-/Außenluft-Umschalttür 781 ge-
schlossen und der Außenlufteinleitungsteil 773 ist ge-
öffnet. Andererseits ist in dem Innenlufteinleitungs-
modus, wie durch eine gestrichelte Linie in Fig. 13
gezeigt ist, der Außenlufteinleitungsteil 773 durch
die Innen-/Außenluft-Umschalttür 781 geschlossen
und der Innenlufteinleitungsteil 772 ist geöffnet. Der
Betrieb der Innen-/Außenluft-Umschalttür 781 wird
durch die Klimaanlagen-ECU 300 gesteuert.

[0146] Auf der Vorderseite des Klimaanlagengehäu-
ses 770 ist ein vorderer Kanal 790 vorgesehen. Der
vordere Kanal 790 ist ein Kanal, der vorgesehen ist,
um die Luft in dem vorderen Raum FR zu dem Au-
ßenlufteinleitungsteil 773 des Klimaanlagengehäu-
ses 770 zu leiten. Eine Öffnung, die an einem vor-
derseitigen Endabschnitts des vorderen Kanals 790
ausgebildet ist, ist der Wärmetauschereinheit 10 auf
der Rückseite entgegengesetzt. Eine Öffnung, die in
dem rückseitigen Endabschnitt des vorderen Kanals
790 ausgebildet ist, ist mit dem Außenlufteinleitungs-
teil 773 des Klimaanlagengehäuses 770 verbunden.

[0147] Ein Filter 791 ist an einer Position in der Nähe
des vorderseitigen Endabschnitts des vorderen Ka-
nals 790 vorgesehen. Der Filter 791 entfernt Fremd-
stoffe wie etwa Staub, die in der Luft enthalten sind.
Wenn die Luft in dem vorderen Raum FR durch den
Filter 791 strömt, werden Fremdstoffe entfernt und
die saubere Luft wird in das Klimaanlagengehäuse
770 eingeleitet.

[0148] Der elektrische Lüfter 40 hat in der vorliegen-
den Ausführungsform ebenfalls die Drehschaufel 41,
die in der Vorwärtsdrehrichtung, in welcher Luft von
der Seite des Frontgrills GR in Richtung der Seite
des Wärmetauschers (der Seite der Wärmetausche-
reinheit 10) gefördert wird, und in der Rückwärts-
drehrichtung drehen kann, die der Vorwärtsdrehrich-
tung entgegengesetzt ist. In Fig. 13 ist ähnlich zu
Fig. 1 die Richtung durch einen Pfeil AR1 angezeigt,

in welcher Luft strömt, wenn die Drehschaufel 41 in
der Vorwärtsdrehrichtung dreht. Zudem ist die Rich-
tung durch einen Pfeil AR2 angezeigt, in welcher Luft
strömt, wenn die Drehschaufel 41 in der Rückwärts-
drehrichtung dreht.

[0149] Fig. 14 zeigt den Zustand des Fahrzeugs 50
in dem Außenlufteinleitungsmodus. In diesem Modus
ist die Verschlussvorrichtung 20 in dem geöffneten
Zustand und der Innenlufteinleitungsteil 772 ist durch
die Innen-/Außenluft-Umschalttür 781 in einem ge-
schlossenen Zustand. Ferner dreht der elektrische
Lüfter 40 in der Vorwärtsdrehrichtung.

[0150] In dem in Fig. 14 gezeigten Zustand wird
die Luft, die aus dem Frontgrill GR in den vorderen
Raum FR strömt, durch den elektrischen Lüfter 40 in
Richtung der hinteren Seite gesaugt und wird durch
den vorderen Kanal 790 in das Klimaanlagengehäu-
se 770 eingeleitet. Danach wird die Luft in dem Klima-
anlagegenhäuse 770 temperaturgesteuert und wird
aus der Blasöffnung 771 als eine klimatisierte Luft in
den Fahrgastraum IR ausgeblasen. In Fig. 14 ist ei-
ne solche Strömung von Luft durch einen Pfeil AR11
angezeigt.

[0151] In dem in Fig. 14 gezeigten Zustand werden
Staub und Ähnliches, die in der Luft in dem vorderen
Raum FR enthalten sind, durch den Filter 791 ent-
fernt, sodass saubere Luft in den Fahrgastraum IR
geblasen wird. Zu dieser Zeit werden Staub und Ähn-
liches in der Luft in dem Abschnitt des Filters 791,
insbesondere auf der Vorderseite, angelagert und ge-
sammelt. Daher wird der Betriebsmodus der Fahr-
zeugklimaanlage 70, wie sie in Fig. 14 gezeigt ist,
nachfolgend auch als „Staubanlagerungsmodus“ be-
zeichnet.

[0152] Wenn der Betrieb in dem Staubanlagerungs-
modus fortgeführt wird, erhöht sich die Menge von
Staub und Ähnlichem allmählich, die auf dem Filter
791 angelagert und gesammelt sind, sodass der Fil-
ter 791 verstopft wird. In diesem Zustand verringert
sich der Betriebswirkungsgrad der Fahrzeugklimaan-
lage 70. Daher ist es nötig, Staub und Ähnliches von
dem Filter 791 zu entfernen.

[0153] Als ein Betriebsmodus zum Entfernen von
Staub und Ähnlichem von dem Filter 791 kann die
Fahrzeugklimaanlage 70 einen Verstopfungsbesei-
tigungsmodus ausführen. Der „Verstopfungsbeseiti-
gungsmodus“ ist ein Betriebsmodus, in dem der elek-
trische Lüfter 40 in der Rückwärtsdrehrichtung ge-
dreht wird, um Staub und Ähnliches, die durch den
Filter 791 gesammelt sind, in Richtung der Vordersei-
te zu blasen.

[0154] Fig. 15 zeigt den Zustand des Fahrzeugs 50
in dem Verstopfungsbeseitigungsmodus. In diesem
Modus ist die Verschlussvorrichtung 20 in dem ge-
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schlossenen Zustand und der Innenlufteinleitungs-
teil 772 ist durch die Innen-/Außenluft-Umschalttür
781 in einem geschlossenen Zustand. Ferner dreht
der elektrische Lüfter 40 in der Rückwärtsdrehrich-
tung, wie oben beschrieben ist. Da der Betrieb des
Gebläses 782 und Ähnliches gestoppt sind, wird
in dem Verstopfungsbeseitigungsmodus durch die
Fahrzeugklimaanlage 70 keine Klimatisierung ausge-
führt.

[0155] In dem in Fig. 15 gezeigten Zustand wird Luft
durch den elektrischen Lüfter 40 in Richtung der Vor-
derseite gesaugt. Im Ergebnis wird die Luft in dem
vorderen Kanal 790 ebenfalls in Richtung der Vorder-
seite gesaugt, sie strömt durch den Filter 791 und er-
reicht den elektrischen Lüfter 40. Danach wird die Luft
durch eine Öffnung (nicht gezeigt) zu der Unterseite
des Fahrzeugs 50 abgegeben. Der Staub und Ähnli-
ches, die durch den Filter 791 gesammelt sind, wer-
den in Richtung der Vorderseite geblasen und von
dem Filter 791 entfernt. Im Ergebnis ist eine Verstop-
fung des Filters 791 beseitigt.

[0156] Um den „Staubanlagerungsmodus“ und den
„Verstopfungsbeseitigungsmodus“, wie sie oben be-
schrieben sind, auszuführen, wird der Inhalt der Ver-
arbeitung beschrieben, die durch die Klimaanlagen-
ECU 300 und das Steuermodul 100 ausgeführt wird.
Die in Fig. 16 gezeigte Verarbeitungsfolge ist ein Pro-
zess, der durch die Klimaanlagen-ECU 300 ein je-
des Mal wiederholt ausgeführt wird, wenn ein vorbe-
stimmter Zyklus abläuft. Die Klimaanlagen-ECU 300
führt die Verarbeitung aus, indem Anwendungssoft-
ware ausgeführt wird, die in einer Speichervorrich-
tung (nicht gezeigt) gespeichert ist. Eine andere Vor-
richtung, die von der Klimaanlagen-ECU 300 ver-
schieden ist, kann die Verarbeitung ausführen.

[0157] In dem ersten Schritt S21 der Verarbeitung
wird der Ventilationswiderstand an dem vorderen Ka-
nal 790 berechnet. Hier wird die Größe des Ven-
tilationswiderstands auf der Basis des Zusammen-
hangs zwischen der Drehgeschwindigkeit des Geblä-
ses 782 und des Stromwerts berechnet, der durch
den Motor des Gebläses 782 fließt.

[0158] In dem Schritt S22, der nachfolgend zu Schritt
S21 ist, wird auf der Basis der Größe des Ventila-
tionswiderstands bestimmt, ob eine Verstopfung in
dem Filter 791 aufgetreten ist. Wenn der Ventilations-
widerstand den vorbestimmten Schwellenwert über-
schreitet, wird beurteilt, dass eine Verstopfung aufge-
treten ist, und in anderen Fällen wird beurteilt, dass
keine Verstopfung aufgetreten ist.

[0159] Diese Bestimmung kann auf der Basis des
Zusammenhangs zwischen der Drehgeschwindigkeit
des Gebläses 782 und dem Stromwert gemacht wer-
den, der durch den Motor des Gebläses 782 fließt, oh-
ne den Ventilationswiderstand zu berechnen. Wenn

beispielsweise der tatsächlich gemessene Stromwert
des Motors einen vorbestimmten Stromschwellen-
wert überschreitet, der der Drehgeschwindigkeit des
Gebläses 782 entspricht, kann bestimmt werden,
dass eine Verstopfung aufgetreten ist.

[0160] Falls in Schritt S22 bestimmt ist, dass kei-
ne Verstopfung aufgetreten ist, geht der Prozess zu
Schritt S23 weiter. Im Schritt S23 wird eine Verarbei-
tung zum Weitergehen zu dem Staubanlagerungs-
modus (Fig. 14) ausgeführt. Wenn der Staubanlage-
rungsmodus zu der Zeit des Weitergehens zu Schritt
S23 bereits ausgeführt wird, wird der Staubanlage-
rungsmodus erhalten.

[0161] Im Schritt S24, der nachfolgend zu S23 ist,
wird eine Antriebsanforderung (Steuersignal) zum
Drehen des elektrischen Lüfters 40 in der Vorwärts-
drehrichtung als ein Teil der Verarbeitung zum Wei-
tergehen zu dem Staubanlagerungsmodus an das
Steuermodul 100 übertragen.

[0162] Falls im Schritt S22 bestimmt wird, dass ei-
ne Verstopfung aufgetreten ist, geht der Prozess zu
Schritt S25 weiter. Im Schritt S25 wird eine Verarbei-
tung zum Weitergehen zu dem Verstopfungsbesei-
tigungsmodus (Fig. 15) ausgeführt. Wenn der Ver-
stopfungsbeseitigungsmodus zu der Zeit des Fort-
schreitens zu Schritt S25 bereits ausgeführt wird,
wird der Verstopfungsbeseitigungsmodus erhalten.
Im Übrigen kann der Insasse bei Schritt S25 durch
eine Bedienfeldanzeige oder Ähnliches benachrich-
tigt werden, wenn der Modus zu dem Verstopfungs-
beseitigungsmodus weitergeht. Dadurch ist es mög-
lich, zu verhindern, dass sich der Fahrgast mit der
Tatsache unbehaglich fühlt, dass die Klimatisierung
gestoppt hat.

[0163] In Schritt S26, der nachfolgend zu S25 ist,
wird eine Antriebsanforderung (Steuersignal) zum
Drehen des elektrischen Lüfters 40 in der Rück-
wärtsdrehrichtung als ein Teil der Verarbeitung zum
Weitergehen zu dem Verstopfungsbeseitigungsmo-
dus an das Steuermodul 100 übertragen.

[0164] Als Nächstes wird in Bezug auf Fig. 17 die
Verarbeitung beschrieben, die durch das Steuermo-
dul 100 ausgeführt wird. Die in Fig. 17 gezeigte Ver-
arbeitungsfolge ist eine Verarbeitung, die durch das
Steuergerät 130 des Steuermoduls 100 ein jedes Mal
wiederholt ausgeführt wird, wenn ein vorbestimmter
Zyklus abläuft. Das Steuermodul 100 führt die Ver-
arbeitung aus, indem die Treibersoftware ausgeführt
wird, die in einer Speichervorrichtung (nicht gezeigt)
gespeichert ist.

[0165] In dem ersten Schritt S31 der Verarbeitung
wird eine Verarbeitung der Bezugnahme auf die An-
triebsanforderung von der Klimaanlagen-ECU 300
ausgeführt. Im Schritt S32, der nachfolgend zu Schritt
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S31 ist, wird bestimmt, ob die Antriebsanforderung
zum Drehen des elektrischen Lüfters 40 in der Vor-
wärtsdrehrichtung ist, oder nicht. Wenn die Bestim-
mung positiv ist, geht der Prozess zu Schritt S33 wei-
ter.

[0166] Im Schritt S33 wird eine Verarbeitung des
Erfassens des derzeitigen Drehzustands des elek-
trischen Lüfters 40 ausgeführt. Der „Drehzustand“
bedeutet die Drehrichtung und Drehgeschwindigkeit
des elektrischen Lüfters 40. Diese Verarbeitung wird
auf der Basis eines Signals ausgeführt, das von ei-
nem in dem elektrischen Lüfter 40 enthaltenen Sen-
sor (nicht gezeigt) zu der Eingabeeinheit 120 einge-
geben wird.

[0167] Im Schritt S34, der nachfolgend zu Schritt
S33 ist, wird bestimmt, ob der elektrische Lüfter 40
in der Rückwärtsdrehrichtung dreht, oder nicht. Falls
der elektrische Lüfter 40 in der Rückwärtsdrehrich-
tung dreht, geht der Prozess zu Schritt S35 weiter.
Im Schritt S35 wird eine Hilfsverarbeitung ausgeführt.
Wie oben beschrieben ist, ist die Hilfsverarbeitung ein
Prozess des Aufbringens einer Kraft in der Vorwärts-
drehrichtung auf den elektrischen Lüfter 40 durch die
Strömung von Luft, die aus dem Frontgrill GR ein-
strömt. Eine spezifische Weise der Hilfsverarbeitung
in der vorliegenden Ausführungsform wird später be-
schrieben.

[0168] Falls im Schritt S32 bestimmt wird, dass die
Antriebsanforderung zum Drehen des elektrischen
Lüfters 40 in der Rückwärtsdrehrichtung ist, geht der
Prozess weiter zu Schritt S36. In diesem Fall wird in
Schritt S36 eine Verarbeitung zum Erhalten des Zu-
stands ausgeführt, in welchem der elektrische Lüfter
40 in der Rückwärtsdrehrichtung dreht.

[0169] Ferner geht der Prozess auch in dem Fall
weiter zu Schritt S36, in dem der elektrische Lüfter
40 in Schritt S34 in der Vorwärtsdrehrichtung dreht.
In diesem Fall wird in Schritt S36 eine Verarbeitung
zum Erhalten des Zustands ausgeführt, in welchem
der elektrische Lüfter 40 in der Vorwärtsdrehrichtung
dreht.

[0170] In jedem Fall wird in Schritt S36 der Betrieb
des elektrischen Lüfters 40 gesteuert, indem eine
normale Verarbeitung ausgeführt wird, ohne die Hilfs-
verarbeitung auszuführen.

[0171] Der spezifische Inhalt der Hilfsverarbeitung
wird in Bezug auf Fig. 18 beschrieben. Die in Fig. 18
gezeigte Verarbeitungsfolge zeigt einen spezifischen
Ablauf der Verarbeitung, die in Schritt S35 in Fig. 17
ausgeführt wird. Als ein Ergebnis der wiederholten
Ausführung der in Fig. 17 gezeigten Verarbeitungs-
folge wird die in Fig. 18 gezeigte Verarbeitungsfolge
wiederholt ausgeführt.

[0172] In dem ersten Schritt S41 wird eine Verar-
beitung zum Erfassen der Drehgeschwindigkeit des
elektrischen Lüfters 40 ausgeführt. Hier kann die
Drehgeschwindigkeit, die in dem „Drehzustand“ ent-
halten ist, der in Schritt S33 von Fig. 17 erfasst wird,
wie sie ist, erfasst werden.

[0173] Im Schritt S42, der nachfolgend zu Schritt
S41 ist, wird eine Verarbeitung zum Einstellen des
Sollöffnungsgrads der Verschlussvorrichtung 20 auf
der Basis der oben beschriebenen Drehgeschwindig-
keit ausgeführt. Im Schritt S43, der nachfolgend zu
Schritt S42 ist, wird eine Verarbeitung zum Betreiben
der Verschlussvorrichtung 20 ausgeführt, sodass der
Öffnungsgrad der Verschlussvorrichtung 20 mit dem
Sollöffnungsgrad übereinstimmt.

[0174] Fig. 19 zeigt den Übereinstimmungszusam-
menhang zwischen der Drehgeschwindigkeit (hori-
zontale Achse) des elektrischen Lüfters 40 und dem
Sollöffnungsgrad (vertikale Achse) der Verschluss-
vorrichtung 20. Wie in Fig. 19 gezeigt ist, wird der
Sollöffnungsgrad umso kleiner eingestellt, je größer
die Drehgeschwindigkeit in der Vorwärtsdrehrichtung
ist (je näher zu der rechten Seite von Fig. 19). Fer-
ner wird der Sollöffnungsgrad umso größer einge-
stellt, je größer die Drehgeschwindigkeit in der Rück-
wärtsdrehrichtung ist (je näher zu der linken Seite von
Fig. 19).

[0175] Wenn daher der elektrische Lüfter 40 bei ei-
ner hohen Drehgeschwindigkeit in der Rückwärts-
drehrichtung dreht, wird der Öffnungsgrad der Ver-
schlussvorrichtung 20 erhöht und die Kraft in der Vor-
wärtsdrehrichtung, die auf den elektrischen Lüfter 40
aufgebracht wird, wird ebenfalls erhöht. Im Ergeb-
nis kann der in der Rückwärtsdrehrichtung drehende
elektrische Lüfter 40 schnell verlangsamt und inner-
halb einer kurzen Zeit gestartet werden, in der Vor-
wärtsdrehrichtung zu drehen.

[0176] Wenn der elektrische Lüfter 40 in der Vor-
wärtsdrehrichtung dreht, wird der Öffnungsgrad der
Verschlussvorrichtung 20 mit der Zunahme der Dreh-
zahl verringert und die Kraft in der Vorwärtsdrehrich-
tung, die auf den elektrischen Lüfter 40 aufgebracht
wird, ist ebenfalls verringert. Dies verhindert eine Si-
tuation, in welcher die Drehgeschwindigkeit des elek-
trischen Lüfters 40 überschwingt.

[0177] Bei der Hilfsverarbeitung in dem obigen Bei-
spiel wird der Sollöffnungsgrad der Verschlussvor-
richtung 20 in Übereinstimmung mit der Drehge-
schwindigkeit des elektrischen Lüfters 40 allmählich
geändert. Anstatt einer solchen Weise kann der Soll-
öffnungsgrad bei der Ausführung der Hilfsverarbei-
tung auf einen festen Wert festgesetzt sein.

[0178] Auch in der vorliegenden Ausführungsform ist
es bevorzugt, die Zufuhr von Antriebsstrom zu dem
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elektrischen Lüfter 40 in einem Zeitraum zu stoppen,
während welchem die Hilfsverarbeitung ausgeführt
wird und der elektrische Lüfter 40 in der Rückwärts-
drehrichtung dreht.

[0179] Die Hilfsverarbeitung in dem obigen Beispiel
wird gestartet, wenn der elektrische Lüfter 40 in der
Rückwärtsdrehrichtung dreht. Anstatt einer solchen
Weise kann die Hilfsverarbeitung von einem Zustand
gestartet werden, in welchem die Drehung des elek-
trischen Lüfters 40 gestoppt ist.

[0180] Eine vierte Ausführungsform wird beschrie-
ben. In Fig. 20 ist die innere Konfiguration des Fahr-
zeugs 50, in welchem das Steuermodul 100 und die
Wärmetauschereinheit 10 gemäß der vorliegenden
Ausführungsform eingebaut sind, in einer Seitenan-
sicht schematisch dargestellt. Die Konfiguration des
Fahrzeugs 50 ist ähnlich zu der der dritten Ausfüh-
rungsform, die in Fig. 13 gezeigt ist. Daher werden
in der folgenden Beschreibung hauptsächlich Unter-
schiede zu der dritten Ausführungsform beschrieben
und Beschreibungen gemeinsamer Punkte mit der
dritten Ausführungsform werden, sofern angemes-
sen, weggelassen.

[0181] Bei dem Fahrzeug 50 gemäß der vorliegen-
den Ausführungsform ist die Position, in der der Au-
ßenlufteinleitungsteil 773 in dem Klimaanlagenge-
häuse 770 ausgebildet ist, oberhalb des Teils ange-
ordnet, mit welchem der vordere Kanal 790 verbun-
den ist. Wenn der Innenlufteinleitungsteil 772 durch
die Innen-/Außenluft-Umschalttür 781 geschlossen
ist, wird die durch die Öffnung 774 eingeleitete Au-
ßenluft in den Außenlufteinleitungsteil 733 eingelei-
tet. Die Öffnung 774 ist eine Öffnung, die in einer obe-
ren Oberfläche einer Haube des Fahrzeugs 50 aus-
gebildet ist.

[0182] Ein rückseitiger Endabschnitt des vorderen
Kanals 790 ist mit einer vorderen Blasöffnung 775
verbunden, die in dem Klimaanlagengehäuse 770
ausgebildet ist. Wie die Blasöffnung 771 ist die vorde-
re Blasöffnung 775 als eine Öffnung zum Ausblasen
der temperaturgesteuerten Luft (klimatisierten Luft)
ausgebildet.

[0183] Eine vordere Öffnungs-/Schließtür 783 ist in-
nerhalb des Klimaanlagengehäuses 770 vorgese-
hen. Die vordere Öffnungs-/Schließtür 783 schaltet
zwischen einem Zustand, in welchem die vordere
Blasöffnung 775 geöffnet ist, wie in Fig. 20 gezeigt
ist, und einem Zustand um, in welchem die vordere
Blasöffnung 775 geschlossen ist, wie durch die ge-
strichelte Linie in Fig. 20 angezeigt ist.

[0184] In einem Zustand, in dem die vordere Blas-
öffnung 775 geschlossen ist, wird die klimatisierte
Luft, die innerhalb des Klimaanlagengehäuses 770
erzeugt wird, aus der Blasöffnung 771 in den Fahr-

gastraum IR ausgeblasen und nicht aus der vorderen
Blasöffnung 775 ausgeblasen. Andererseits wird in
dem Zustand, in dem die vordere Blasöffnung 775 ge-
öffnet ist, die klimatisierte Luft, die innerhalb des Kli-
maanlagengehäuses 770 erzeugt wird, aus der Blas-
öffnung 771 in den Fahrgastraum IR ausgeblasen
und zudem aus der vorderen Blasöffnung 775 zu dem
vorderen Raum FR ausgeblasen. Der Betrieb der vor-
deren Öffnungs-/Schließtür 783 wird durch die Klima-
anlagen-ECU 300 gesteuert.

[0185] Fig. 21 zeigt ein Beispiel des Zustands des
Fahrzeugs 50 in dem Außenlufteinleitungsmodus. In
diesem Zustand ist der Innenlufteinleitungsteil 772
durch die Innen-/Außenluft-Umschalttür 781 in einem
geschlossenen Zustand. Luft (Außenluft), die durch
die Öffnung 774 und den Außenlufteinleitungsteil 773
strömt, wird dem Klimaanlagengehäuse 770 zuge-
führt. Die Luft wird innerhalb des Klimaanlagenge-
häuses 770 temperaturgesteuert und aus der Blas-
öffnung 771 in den Fahrgastraum IR als klimatisierte
Luft ausgeblasen. Zu dieser Zeit wird die klimatisierte
Luft nicht zu dem vorderen Raum FR ausgeblasen,
da die vordere Blasöffnung 775 durch die vordere Öff-
nungs-/Schließtür 783 geschlossen ist. In Fig. 21 ist
die Luftströmung, wie sie oben beschrieben ist, durch
einen Pfeil AR21 angezeigt.

[0186] In dem Zustand von Fig. 21 ist die Ver-
schlussvorrichtung 20 in dem geöffneten Zustand
und der elektrische Lüfter 40 dreht in der Vorwärts-
drehrichtung. Daher wird die Luft, die aus dem Front-
grill GR in den vorderen Raum FR strömt, durch
den elektrischen Lüfter 40 in Richtung der Rücksei-
te gesaugt und zum Wärmeaustausch in der Wärme-
tauschereinheit 10 verwendet. Danach wird die Luft
durch eine Öffnung (nicht gezeigt) zu der Unterseite
des Fahrzeugs 50 abgegeben. In Fig. 21 ist die Strö-
mung von Luft, wie sie oben beschrieben ist, durch
einen Pfeil AR22 angezeigt. Der Betriebsmodus der
Fahrzeugklimaanlage 70, wie er in Fig. 21 gezeigt
ist, wird nachstehend auch als „normaler Klimatisie-
rungsmodus“ bezeichnet.

[0187] In dem normalen Klimatisierungsmodus ist
die vordere Blasöffnung 775 durch die vordere Öff-
nungs-/Schließtür 783 geschlossen, sodass nur Kli-
matisierung in dem Fahrgastraum IR ausgeführt wird.
Andererseits werden, wenn die vordere Blasöffnung
775 geöffnet ist, sowohl die Klimatisierung in dem
Fahrgastraum IR als auch die Klimatisierung in dem
vorderen Raum FR ausgeführt. Fig. 22 zeigt ein Bei-
spiel eines solchen Zustands.

[0188] In dem in Fig. 22 gezeigten Zustand ist die
vordere Öffnungs-/Schließtür 783 geöffnet. Zudem ist
der Innenlufteinleitungsteil 772 durch die Innen-/Au-
ßenluft-Umschalttür 781 durchgängig geschlossen.
Luft (Außenluft), die durch die Öffnung 774 und den
Außenlufteinleitungsteil 773 strömt, wird dem Klima-
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anlagengehäuse 770 zugeführt. Die Luft wird inner-
halb des Klimaanlagengehäuses 770 temperaturge-
steuert und ein Teil der Luft wird aus der Blasöffnung
771 in den Fahrgastraum IR als klimatisierte Luft aus-
geblasen. In Fig. 22 ist eine solche Strömung von Luft
durch einen Pfeil AR23 angezeigt.

[0189] Der verbliebende Teil der Luft, deren Tempe-
ratur innerhalb des Klimaanlagengehäuses 770 ein-
gestellt worden ist, wird aus der vorderen Blasöffnung
775 zu dem vorderen Kanal 790 zugeführt und durch
den vorderen Kanal 790 zu dem vorderen Raum FR
ausgeblasen. In Fig. 22 ist eine solche Strömung von
Luft durch einen Pfeil AR24 angezeigt.

[0190] In dem Zustand von Fig. 22 ist die Ver-
schlussvorrichtung 20 in dem geschlossenen Zu-
stand und der elektrische Lüfter 40 dreht in der Rück-
wärtsdrehrichtung. Dadurch wird die Luft in dem vor-
deren Kanal 790 durch den elektrischen Lüfter 40 in
Richtung der Vorderseite gesaugt. Im Ergebnis ist die
Strömung von Luft ferner begünstigt, die durch den
Pfeil AR24 angezeigt ist. Wie durch einen Pfeil AR24
angezeigt ist, erreicht die Luft, die aus dem vorderen
Kanal 790 gesaugt wird, den elektrischen Lüfter 40
und wird dann durch eine Öffnung (nicht gezeigt) zu
der Unterseite des Fahrzeugs 50 abgegeben.

[0191] In dem in Fig. 22 gezeigten Zustand werden
sowohl eine Klimatisierung in dem Fahrgastraum IR
als auch eine Klimatisierung in dem vorderen Raum
FR zur gleichen Zeit ausgeführt. Der Betriebsmodus
der Fahrzeugklimaanlage 70, wie er in Fig. 22 gezeigt
ist, wird nachstehend auch als „frontseitiger gleich-
zeitiger Klimatisierungsmodus“ bezeichnet.

[0192] Im Übrigen nimmt die Durchströmungsmen-
ge der Luft zu, die durch den vorderen Kanal 790
zu dem vorderen Raum FR geblasen wird, wenn
die Drehgeschwindigkeit des elektrischen Lüfters 40,
der in der Rückwärtsdrehrichtung dreht, von dem in
Fig. 22 gezeigten Zustand weiter erhöht wird. Im Er-
gebnis kann Luft in dem Fahrgastraum IR aus der
Blasöffnung 771 gesaugt werden und der Luftdruck in
dem Fahrgastraum IR kann verringert werden. In dem
in Fig. 22 gezeigten Zustand wird der Betriebsmodus
der Fahrzeugklimaanlage 70, der den Luftdruck in
dem Fahrgastraum IR verringert, wie oben beschrie-
ben ist, nachstehend auch als „Fahrgastraumdruck-
verminderungsmodus“ beschrieben.

[0193] Um den „frontseitigen gleichzeitigen Klimati-
sierungsmodus“ und Ähnliches auszuführen, wird der
Inhalt der Verarbeitung beschrieben, die durch die
Klimaanlagen-ECU 300 und das Steuermodul 100
ausgeführt wird. Die in Fig. 23 gezeigte Verarbei-
tungsfolge ist eine Verarbeitung, die durch die Klima-
anlagen-ECU 300 ein jedes Mal wiederholt ausge-
führt wird, wenn ein vorbestimmter Zyklus abläuft. Die
Klimaanlagen-ECU 300 führt die Verarbeitung aus,

indem Anwendungssoftware ausgeführt wird, die in
einer Speichervorrichtung (nicht gezeigt) gespeichert
ist. Eine andere Vorrichtung kann die Verarbeitung
ausführen, die von der Klimaanlagen-ECU 300 ver-
schieden ist.

[0194] In dem ersten Schritt S51 der Verarbeitung
wird eine Verarbeitung des Bestätigens des Vorlie-
gens oder Nichtvorhandenseins der Vordertempera-
tursteueranforderung ausgeführt. Die „Vordertempe-
ratursteueranforderung“ ist ein Steuersignal, das von
der anderen ECU, die in dem Fahrzeug 50 einge-
baut ist, zu der Klimaanlagen-ECU 300 ausgegeben
wird, um eine Klimatisierung des vorderen Raums FR
zu starten. Anstatt einer solchen Weise kann die Kli-
maanlagen-ECU 300 eine Vordertemperatursteuer-
anforderung auf der Basis deren eigener Beurteilung
ausgeben.

[0195] Im Schritt S52, der nachfolgend zum Schritt
S51 ist, wird bestimmt, ob die Vordertemperatursteu-
eranforderung zu dem derzeitigen Moment ausgege-
ben worden ist. Wenn die Vordertemperatursteueran-
forderung nicht ausgegeben worden ist, geht der Pro-
zess weiter zu Schritt S53.

[0196] Im Schritt S53 wird eine Verarbeitung zum
Weitergehen zu dem normalen Klimatisierungsmo-
dus (Fig. 21) ausgeführt. Wenn der normale Klima-
tisierungsmodus zu der Zeit des Weitergehens zu
Schritt S53 bereits ausgeführt wird, wird der normale
Klimatisierungsmodus erhalten.

[0197] Im Schritt S54, der nachfolgend zu S53 ist,
wird eine Antriebsanforderung zum Drehen des elek-
trischen Lüfters 40 in der Vorwärtsdrehrichtung als
ein Teil der Verarbeitung zum Weitergehen zu dem
normalen Klimatisierungsmodus an das Steuermodul
100 übertragen.

[0198] Falls in Schritt S52 ermittelt wird, dass
die Vordertemperatursteueranforderung ausgege-
ben worden ist, geht der Prozess weiter zu Schritt
S55. Im Schritt S55 wird eine Verarbeitung zum Wei-
tergehen zu dem frontseitigen gleichzeitigen Klimati-
sierungsmodus (Fig. 22) ausgeführt. Wenn der front-
seitige gleichzeitige Klimatisierungsmodus zu der
Zeit des Weitergehens zu Schritt S55 bereits ausge-
führt wird, wird der frontseitige gleichzeitige Klimati-
sierungsmodus erhalten.

[0199] Im Schritt S56, der nachfolgend zu S55 ist,
wird eine Antriebsanforderung zum Drehen des elek-
trischen Lüfters 40 in der Rückwärtsdrehrichtung als
ein Teil der Verarbeitung zum Weitergehen zu dem
frontseitigen gleichzeitigen Klimatisierungsmodus an
das Steuermodul 100 übertragen.

[0200] In dem Fall, in dem die Antriebsanforderung
in entweder dem Schritt S54 oder dem Schritt S56
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übertragen wird, ist die Verarbeitung, die durch das
Steuergerät 130 des Steuermoduls 100 ausgeführt
wird, welches diese Anforderung empfangen hat,
ähnlich zu jener, die in Bezug auf Fig. 17 bis Fig. 19
beschrieben ist. Wenn beispielsweise der elektrische
Lüfter 40 startet, in der Vorwärtsdrehrichtung zu dre-
hen, wie etwa beim Umschalten von dem frontsei-
tigen gleichzeitigen Klimatisierungsmodus zu dem
normalen Klimatisierungsmodus, wird die bereits be-
schriebene Hilfsverarbeitung ausgeführt. Es ist mög-
lich, die gleichen Effekte wie jene zu erhalten, die in
den vorigen Ausführungsformen beschrieben sind.

[0201] Wie oben beschrieben ist, ist es bei dem
Steuermodul 100 gemäß der vorliegenden Ausfüh-
rungsform zudem möglich, den Fahrgastraumdruck-
verminderungsmodus auszuführen, indem die Dreh-
geschwindigkeit des elektrischen Lüfters 40 von dem
in Fig. 22 gezeigten Zustand weiter erhöht wird.
Nachfolgend wird der Inhalt der Verarbeitung be-
schrieben, die durch die Klimatisierungs-ECU 300
und das Steuermodul 100 ausgeführt wird, um den
Fahrgastraumdruckverminderungsmodus auszufüh-
ren. Die in Fig. 24 gezeigte Verarbeitungsfolge ist
eine Verarbeitung, die durch die Klimaanlagen-ECU
300 ein jedes Mal wiederholt ausgeführt wird, wenn
ein vorbestimmter Zyklus abläuft. Diese Verarbeitung
kann gleichzeitig mit der in Fig. 23 gezeigten Fol-
ge von Prozessen ausgeführt werden, oder kann in
Abhängigkeit von der Situation alternativ ausgeführt
werden.

[0202] In einem ersten Schritt S61 wird eine Ver-
arbeitung des Bestätigens des Vorliegens oder des
Nichtvorhandenseins der Fahrgastraumdruckvermin-
derungsanforderung ausgeführt. Die „Fahrgastraum-
druckverminderungsanforderung“ ist ein Steuersi-
gnal, das von der anderen ECU, die in dem Fahr-
zeug 50 eingebaut ist, an die Klimaanlagen-ECU
300 ausgegeben wird, um den Druck in dem Fahr-
gastraum IR vorrübergehend zu verringern. Anstatt
einer solchen Weise kann die Klimatisierungs-ECU
300 die Fahrgastraumdruckverminderungsanforde-
rung auf der Basis deren eigener Beurteilung ausge-
ben. Im Übrigen wird eine solche Anforderung zum
Verringern des Drucks in dem Fahrgastraum IR bei-
spielsweise ausgegeben, wenn es prognostiziert ist,
dass der Druck in dem Fahrgastraum IR plötzlich an-
steigen wird, wie in dem Fall, in dem das Fahrzeug
50 in den Tunnel oder Ähnliches fährt.

[0203] Im Schritt S62, der nachfolgend zu Schritt
S61 ist, wird bestimmt, ob zu dem derzeitigen Mo-
ment die Fahrgastraumdruckverminderungsanforde-
rung ausgegeben worden ist, oder nicht. Wenn die
Fahrgastraumdruckverminderungsanforderung nicht
ausgegeben worden ist, geht der Prozess weiter zu
Schritt S63.

[0204] Im Schritt S63 wird eine Verarbeitung zum
Weitergehen zu dem normalen Klimatisierungsmo-
dus (Fig. 21) ausgeführt. Wenn der normale Klima-
tisierungsmodus zu der Zeit des Weitergehens zu
Schritt S63 bereits ausgeführt wird, wird der normale
Klimatisierungsmodus erhalten.

[0205] Im Schritt S64, der nachfolgend zu S63 ist,
wird eine Antriebsanforderung zum Drehen des elek-
trischen Lüfters 40 in der Vorwärtsdrehrichtung als
ein Teil der Verarbeitung zum Weitergehen zu dem
normalen Klimatisierungsmodus an das Steuermodul
100 übertragen.

[0206] Falls im Schritt S62 bestimmt wird, dass
der Fahrgastraumdruckverminderungsmodus ausge-
geben worden ist, geht der Prozess weiter zu Schritt
S65. Im Schritt S65 wird eine Verarbeitung zum Wei-
tergehen zu dem Fahrgastraumdruckverminderungs-
modus (Fig. 22) ausgeführt. Wenn der Fahrgast-
raumdruckverminderungsmodus zu der Zeit des Wei-
tergehens zu Schritt S65 bereits ausgeführt wird, wird
der Fahrgastraumdruckverminderungsmodus erhal-
ten.

[0207] Im Schritt S66, der nachfolgend zu S65
ist, wird eine Antriebsanforderung zum Drehen des
elektrischen Lüfters 40 in der Rückwärtsdrehrich-
tung als ein Teil der Verarbeitung des Weitergehens
zu dem Fahrgastraumdruckverminderungsmodus an
das Steuermodul 100 übertragen.

[0208] In dem Fall, in dem die Antriebsanforde-
rung entweder in dem Schritt S64 oder dem Schritt
S66 übertragen wird, ist die Verarbeitung, die durch
das Steuergerät 130 des Steuermoduls 100 ausge-
führt wird, welches diese Anforderung empfangen
hat, ähnlich zu jener, die in Bezug auf Fig. 17 bis
Fig. 19 beschrieben ist. Auch wenn beispielswei-
se von dem Fahrgastraumdruckverminderungsmo-
dus zu dem normalen Klimatisierungsmodus umge-
schaltet wird, wird die bereits beschriebene Hilfsver-
arbeitung ausgeführt.

[0209] Eine fünfte Ausführungsform wird beschrie-
ben. In Fig. 25 ist die innere Konfiguration des Fahr-
zeugs 50, in welchem das Steuermodul 100 und
die Wärmetauscheinheit gemäß der vorliegenden
Ausführungsform eingebaut sind, schematisch in ei-
ner Seitenansicht dargestellt. Die Konfiguration des
Fahrzeugs 50 ist ähnlich zu jener der dritten Ausfüh-
rungsform, die in Fig. 13 gezeigt ist. Daher werden
in der folgenden Beschreibung hauptsächlich Unter-
schiede zu der dritten Ausführungsform beschrieben
und Beschreibungen von gemeinsamen Punkten mit
der dritten Ausführungsform werden, sofern ange-
messen, weggelassen.

[0210] Bei dem Fahrzeug 50 gemäß der vorliegen-
den Ausführungsform ist ein unterer Kanal 510 auf ei-
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ner Unterseite eines Bodens 501 des Fahrgastraums
IR ausgebildet. Der untere Kanal 510 ist als ein Raum
ausgebildet, der zwischen dem vorderen Raum FR
auf der Vorderseite und dem Gepäckraum RR auf der
Rückseite verbindet.

[0211] Eine erste Verschlussvorrichtung 520 ist an
einer Position in der Nähe des vorderen Raums FR in
dem unteren Kanal 510 vorgesehen. Eine zweite Ver-
schlussvorrichtung 521 ist an einer Position in der Nä-
he des Gepäckraums RR in dem unteren Kanal 510
vorgesehen. Sowohl die erste Verschlussvorrichtung
520 als auch die zweite Verschlussvorrichtung 521
sind Vorrichtungen, die der Verschlussvorrichtung 20
ähnlich sind, und sind Vorrichtungen zum Einstellen
der Durchströmungsmenge von Luft, die durch den
unteren Kanal 510 strömt. Der Betrieb der ersten Ver-
schlussvorrichtung 520 und der Betrieb der zweiten
Verschlussvorrichtung 521 werden durch die Klima-
anlagen-ECU 300 individuell gesteuert. Anstatt einer
solchen Weise ist es auch möglich, eine solche Wei-
se einzusetzen, dass jeder Betrieb durch eine andere
ECU gesteuert wird.

[0212] Ein Zirkulationslüfter 540 ist in der Mitte des
unteren Kanals 510 vorgesehen. Der Zirkulationslüf-
ter 540 ist ein elektrischer Lüfter zum Führen von
Luft in Richtung der Vorderseite oder der Rücksei-
te in dem unteren Kanal 510. Der Zirkulationslüfter
540 kann wie der elektrische Lüfter 40 sowohl in der
Vorwärtsdrehrichtung als auch der Rückwärtsdreh-
richtung drehen. In Fig. 25 ist die Luftströmungsrich-
tung durch einen Pfeil AR3 angezeigt, wenn der Zir-
kulationslüfter 540 in der Vorwärtsdrehrichtung dreht,
und die Luftströmungsrichtung ist durch einen Pfeil
AR4 angezeigt, wenn der Zirkulationslüfter 540 in der
Rückwärtsdrehrichtung dreht.

[0213] Eine Öffnung 502 ist an einer Position zwi-
schen der ersten Verschlussvorrichtung 520 und dem
Zirkulationslüfter 540 auf dem Boden 501 ausge-
bildet. Eine Öffnung 503 ist an einer Position zwi-
schen dem Zirkulationslüfter 540 und der zweiten
Verschlussvorrichtung 521 auf dem Boden 501 aus-
gebildet. Die Öffnung 502 und die Öffnung 502 ma-
chen eine Verbindung zwischen dem unteren Kanal
510 und dem Fahrgastraum IR.

[0214] Im Übrigen ist das Fahrzeug 50 der vorliegen-
den Ausführungsform ebenfalls mit einer Fahrzeug-
klimaanlage 70 ausgestattet, die ähnlich zu jener ist,
die in Fig. 13 und Ähnlichen gezeigt ist, aber sie ist
nicht in Fig. 25 gezeigt.

[0215] Bei dem Fahrzeug 50 gemäß der vorliegen-
den Ausführungsform ist es möglich, das Innere des
unteren Kanals 510 zu kühlen, indem Luft von dem
vorderen Raum FR zu dem unteren Kanal 510 gelei-
tet wird. Fig. 26 zeigt ein Beispiel des Zustands von
dem Fahrzeug 50, wenn eine solche Steuerung aus-

geführt wird. In diesem Zustand ist die Verschlussvor-
richtung 20 in dem geöffneten Zustand und der elek-
trische Lüfter 40 dreht in der Vorwärtsdrehrichtung.

[0216] In dem Zustand von Fig. 26 sind sowohl die
erste Verschlussvorrichtung 520 als auch die zwei-
te Verschlussvorrichtung 521 in dem geöffneten Zu-
stand. Ferner dreht der Zirkulationslüfter 540 in der
Vorwärtsdrehrichtung.

[0217] In einem solchen Zustand wird die Luft, die
aus dem Frontgrill GR in den vorderen Raum FR
strömt, durch den elektrischen Lüfter 40 zu der Rück-
seite geführt und strömt dann in den unteren Kanal
510. Die Luft strömt in den Gepäckraum RR, nach-
dem sie in Richtung der Rückseite des unteren Ka-
nals 510 geströmt ist und wird durch eine Öffnung
(nicht gezeigt) zu der Unterseite des Fahrzeugs 50
abgegeben. In Fig. 26 ist die Strömung von Luft, wie
oben beschrieben ist, durch Pfeile AR31 und AR32
angezeigt. Der Betriebsmodus, wie er in Fig. 26 ge-
zeigt ist, wird nachstehend auch als „Unterboden-
kühlmodus“ bezeichnet.

[0218] Beispielsweise ist ein Gerät (beispielsweise
eine Brennstoffzelle oder Ähnliches) in dem unteren
Kanal 510 eingerichtet, das als eine Wärmequelle
dient, und dann wird der oben genannte Unterboden-
kühlmodus ausgeführt. Es ist also möglich, das Gerät
zu kühlen.

[0219] Wenn beispielsweise die Lufttemperatur wie
in der Winterzeit niedrig ist, kann ein Heizen in dem
Fahrgastraum IR ausgeführt werden, indem Wärme
verwendet wird, die von dem Gerät (nicht gezeigt) er-
zeugt wird, das in dem unteren Kanal 510 angeord-
net ist. Fig. 27 zeigt ein Beispiel des Zustands von
dem Fahrzeug 50, wenn ein solches Heizen ausge-
führt wird. In diesem Zustand sind sowohl die erste
Verschlussvorrichtung 520 als auch die zweite Ver-
schlussvorrichtung 521 in dem geschlossenen Zu-
stand. Ferner dreht der Zirkulationslüfter 540 in der
Rückwärtsdrehrichtung.

[0220] In einem solchen Zustand tritt in dem unteren
Kanal 510 eine Strömung von Luft von der Rückseite
zu der Vorderseite auf. Im Ergebnis strömt die Luft in
dem Fahrgastraum IR aus der Öffnung 503 in den un-
teren Kanal 510 und strömt durch den unteren Kanal
510 in Richtung der Vorderseite. Die Luft wird durch
das Gerät aufgeheizt und deren Temperatur wird er-
höht und dann wird die Luft aus der Öffnung 502 in
den Fahrgastraum IR ausgeblasen. Im Ergebnis wird
das Innere des Fahrgastraums IR aufgeheizt. Der Be-
triebsmodus, wie er in Fig. 27 gezeigt ist, wird nach-
stehend auch als „Unterbodenabwärmenutzungsmo-
dus“ bezeichnet.

[0221] In dem Beispiel von Fig. 27 ist die Ver-
schlussvorrichtung 20 in dem geschlossenen Zu-
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stand und der elektrische Lüfter 40 führt den Rück-
wärtsdrehbetrieb aus. Daher strömt die Luft in der
Umgebung des elektrischen Lüfters 40 von der Rück-
seite zu der Vorderseite. In Fig. 27 ist eine solche
Strömung von Luft durch einen Pfeil AR33 angezeigt.

[0222] Jedoch sind der Zustand der Verschlussvor-
richtung 20 und der Betriebszustand des elektrischen
Lüfters 40 in dem Unterbodenabwärmenutzungsmo-
dus insbesondere nicht auf die Konfiguration be-
schränkt, die insbesondere in Fig. 27 gezeigt ist. In
dem Unterbodenabwärmenutzungsmodus kann die
Verschlussvorrichtung 20 in dem geöffneten Zustand
sein und der elektrische Lüfter 40 kann in der Vor-
wärtsdrehrichtung drehen. Ferner kann der elektri-
sche Lüfter 40 gestoppt sein.

[0223] Auch in der vorliegenden Ausführungsform
wird die Hilfsverarbeitung beispielsweise in einem
Fall des Umschaltens von dem Unterbodenabwärme-
nutzungsmodus (Fig. 27) zu dem Unterbodenkühl-
modus (Fig. 26), etc. ausgeführt, wenn der elektri-
sche Lüfter 40 gestartet wird, in der Vorwärtsdrehrich-
tung zu drehen. Es ist möglich, die gleichen Wirkun-
gen wie jene zu erhalten, die in den vorigen Ausfüh-
rungsformen beschrieben sind.

[0224] Eine sechste Ausführungsform wird nachste-
hend beschrieben. In Fig. 28 ist die innere Konfigu-
ration des Fahrzeugs 50, in welchem das Steuermo-
dul 100 und die Wärmetauschereinheit 10 gemäß der
vorliegenden Ausführungsform eingebaut sind, in ei-
ner Seitenansicht schematisch dargestellt. Die Kon-
figuration des Fahrzeugs 50 ist ähnlich zu jener der
vierten Ausführungsform, die in Fig. 20 gezeigt ist.
Daher werden in der folgenden Beschreibung haupt-
sächlich Unterschiede von der vierten Ausführungs-
form beschrieben und Beschreibungen gemeinsamer
Punkte mit der vierten Ausführungsform werden, so-
fern angemessen, weggelassen.

[0225] Bei dem Fahrzeug 50 gemäß der vorliegen-
den Ausführungsform ist in einer Trennwand WL, die
den Fahrgastraum IR und den Gepäckraum RR teilt,
eine Öffnung 505 ausgebildet. Der Fahrgastraum IR
und der Gepäckraum RR sind durch die Öffnung 505
miteinander verbunden. Zudem ist in der Öffnung 505
ein rückseitiger Lüfter 541 vorgesehen.

[0226] Der rückseitige Lüfter 541 ist ein elektrischer
Lüfter zum Führen von Luft in Richtung der Vorder-
seite oder der Rückseite. Der rückseitige Lüfter 541
kann wie der elektrische Lüfter 40 sowohl in der Vor-
wärtsdrehrichtung als auch der Rückwärtsdrehrich-
tung drehen. In Fig. 28 ist die Luftströmungsrichtung
durch einen Pfeil AR5 angezeigt, wenn der rückseiti-
ge Lüfter 541 in der Vorwärtsdrehrichtung dreht, und
die Luftströmungsrichtung ist durch einen Pfeil AR6
angezeigt, wenn der rückseitige Lüfter 541 in der
Rückwärtsdrehrichtung dreht.

[0227] Bei dem Fahrzeug 50 gemäß der vorliegen-
den Ausführungsform kann die Luft in dem klimati-
sierten Fahrgastraum IR durch die Öffnung 505 zu
dem Gepäckraum RR geführt werden, um eine Kli-
matisierung in dem Gepäckraum RR auszuführen.
Fig. 29 zeigt ein Beispiel des Zustands von dem Fahr-
zeug 50, wenn eine solche Klimatisierung ausgeführt
wird.

[0228] In dem Zustand von Fig. 29 ist die Ver-
schlussvorrichtung 20 in dem geöffneten Zustand
und der elektrische Lüfter 40 dreht in der Vorwärts-
drehrichtung. Daher wird die Luft, die aus dem Front-
grill GR in den vorderen Raum FR strömt, durch
den elektrischen Lüfter 40 in Richtung der Rücksei-
te gesaugt und zum Wärmeaustausch in der Wärme-
tauschereinheit 10 verwendet. Danach wird die Luft
durch eine Öffnung (nicht gezeigt) zu der Unterseite
des Fahrzeugs 50 abgegeben. In Fig. 29 ist die Strö-
mung von Luft, wie sie oben beschrieben ist, durch
einen Pfeil AR42 angezeigt.

[0229] In diesem Zustand von Fig. 29 ist der In-
nenlufteinleitungsteil 772 durch die Innen-/Außenluft-
Umschalttür 781 in einem geschlossenen Zustand.
Luft (Außenluft), die durch die Öffnung 774 und den
Außenlufteinleitungsteil 773 strömt, wird dem Klima-
anlagengehäuse 770 zugeführt. Die Luft wird inner-
halb des Klimaanlagengehäuses 770 temperaturge-
steuert und aus der Blasöffnung 771 als klimatisierte
Luft in den Fahrgastraum IR ausgeblasen. Zu dieser
Zeit wird die klimatisierte Luft nicht zu dem vorderen
Raum FR ausgeblasen, da die vordere Blasöffnung
775 durch die vordere Öffnungs-/Schließtür 783 ge-
schlossen ist. In Fig. 29 ist die Strömung von Luft,
wie sie oben beschrieben ist, durch einen Pfeil AR41
angezeigt.

[0230] Ein Anteil der klimatisierten Luft, die in den
Fahrgastraum IR geblasen wird, wird dem Gepäck-
raum RR durch den hinteren Lüfter 541 zugeführt.
Im Ergebnis wird eine Klimatisierung in dem Gepäck-
raum RR ausgeführt. In Fig. 29 ist die Strömung von
Luft, wie sie oben beschrieben ist, durch einen Pfeil
AR43 angezeigt. Der Betriebsmodus der Fahrzeug-
klimaanlage 70, wie er in Fig. 29 gezeigt ist, wird
nachstehend auch als „rückseitiger Klimatisierungs-
modus“ bezeichnet.

[0231] Beispielsweise ist ein Gerät (beispielsweise
eine Brennstoffzelle oder Ähnliches), das als eine
Wärmequelle dient, in dem Gepäckraum RR einge-
richtet und der oben genannte rückseitige Klimatisie-
rungsmodus wird dann ausgeführt. Es ist also mög-
lich, das Gerät zu kühlen.

[0232] Wenn beispielsweise die Temperatur wie in
der Winterzeit niedrig ist, wird ein Aufheizen in dem
Fahrgastraum IR ausgeführt, indem Wärme verwen-
det wird, die von einem Gerät (nicht gezeigt) erzeugt
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wird, das in dem Gepäckraum RR angeordnet ist, und
die Wärme von dem Gerät kann für die Wärmetau-
schereinheit 10 verwendet werden. Fig. 30 zeigt ein
Beispiel des Zustands von dem Fahrzeug 50, wenn
ein solches Aufheizen und eine Wärmeverwendung
ausgeführt werden.

[0233] In diesem Zustand dreht der rückseitige Lüf-
ter 541 in der Rückwärtsdrehrichtung. Im Ergebnis
wird die Luft, die durch das Gerät in dem Gepäck-
raum RR aufgeheizt wird, durch den rückseitigen Lüf-
ter 541 in den Fahrgastraum IR zugeführt. In Fig. 30
ist die Strömung von Luft, wie sie oben beschrieben
ist, durch einen Pfeil AR44 angezeigt.

[0234] In dem Zustand von Fig. 30 ist die vordere
Öffnungs-/Schließtür 783 geöffnet und der vordere
Raum FR und der Fahrgastraum IR sind über das Kli-
maanlagengehäuse 770 miteinander verbunden. Die
Fahrzeugklimaanlage 70 stoppt ihren Betrieb.

[0235] Ferner dreht der elektrische Lüfter 40 in der
Rückwärtsdrehrichtung. Dadurch tritt in der Umge-
bung des elektrischen Lüfters 40 eine Strömung von
Luft von der Rückseite zu der Vorderseite auf. Die
Luft in dem Fahrgastraum IR (d. h. die Luft, die durch
das Gerät in dem Gepäckraum RR aufgeheizt ist)
wird aus der Blasöffnung 771 teilweise in das Innere
des Klimaanlagengehäuses 770 gesaugt. Die Luft er-
reicht den elektrischen Lüfter 40 durch den vorderen
Kanal 790. Im Ergebnis wird die Wärme, die durch
das Gerät in dem Gepäckraum RR erzeugt wird, für
die Wärmetauschereinheit 10 verwendet. In Fig. 30
ist die Strömung von Luft, wie sie oben beschrieben
ist, durch einen Pfeil AR45 angezeigt. Der Betriebs-
modus der Fahrzeugklimaanlage 70, wie in Fig. 30
gezeigt ist, wird nachstehend auch als „rückseitiger
Wärmeverwendungsmodus“ bezeichnet.

[0236] Auch in der vorliegenden Ausführungsform
wird die Hilfsverarbeitung beispielsweise in dem Fall
des Umschaltens von dem rückseitigen Wärmever-
wendungsmodus (Fig. 30) zu dem rückseitigen Kli-
matisierungsmodus (Fig. 29), etc. ausgeführt, wenn
der elektrische Lüfter 40 gestartet wird, in der Vor-
wärtsdrehrichtung zu drehen. Es ist möglich, die glei-
chen Wirkungen wie jene zu erzielen, die in den vor-
herigen Ausführungsformen beschrieben sind.

[0237] Die vorliegenden Ausführungsformen sind
oben in Bezug auf spezifische Beispiele beschrie-
ben worden. Die vorliegende Offenbarung ist jedoch
nicht auf diese spezifischen Beispiele beschränkt.
Der Fachmann gestaltet angemessen Modifikationen
von diesen spezifischen Beispielen, welche ebenfalls
in dem Umfang der vorliegenden Offenbarung enthal-
ten sind, solange sie die Merkmale der vorliegenden
Offenbarung haben. Die Elemente, die Anordnung,
die Bedingungen, die Form etc. der spezifischen Bei-
spiele, die oben beschrieben sind, sind nicht auf je-

ne beschränkt, die veranschaulicht sind, und kön-
nen angemessen modifiziert werden. Die Kombinati-
on von Elementen, die in jedem der oben beschrie-
benen spezifischen Beispiele enthalten sind, können
angemessen modifiziert werden, solange keine tech-
nische Inkonsistenz auftritt.
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Patentansprüche

1.  Steuermodul (100) zum Steuern einer Wärme-
tauschereinheit (10), die in einem Fahrzeug (50) vor-
gesehen ist, wobei die Wärmetauschereinheit einen
Wärmetauscher (31), der konfiguriert ist, einen Wär-
meaustausch zwischen einem Wärmemedium und
Luft auszuführen, eine Verschlussvorrichtung (20),
die konfiguriert ist, eine Durchströmungsrate von Luft
einzustellen, die aus einem Frontgrill (GR) des Fahr-
zeugs einströmt, und einen elektrischen Lüfter (40)
hat, der konfiguriert ist, Luft zu dem Wärmetauscher
zu führen, mit:
einem Steuergerät (130), das konfiguriert ist, einen
Betrieb der Verschlussvorrichtung und des elektri-
schen Lüfters zu steuern, wobei,
wenn ein Drehen des elektrischen Lüfters in ei-
ner Vorwärtsdrehrichtung gestartet wird, welche eine
Drehrichtung ist, sodass Luft von der Seite des Front-
grills in Richtung der Seite des Wärmetauschers ge-
führt wird,
das Steuergerät eine Hilfsverarbeitung ausführt, die
konfiguriert ist, durch eine Strömung von Luft, die aus
dem Frontgrill einströmt, eine Kraft in der Vorwärts-
drehrichtung auf den elektrischen Lüfter aufzubrin-
gen, indem die Verschlussvorrichtung in einen geöff-
neten Zustand gestellt wird.

2.  Steuermodul nach Anspruch 1, wobei das Steu-
ergerät die Hilfsverarbeitung von einem Zeitpunkt an
ausführt, wenn der elektrische Lüfter in einer Rück-
wärtsdrehrichtung dreht, welche eine Richtung ist, die
der Vorwärtsdrehrichtung entgegengesetzt ist.

3.  Steuermodul nach Anspruch 1 oder 2, ferner mit
einer Drehgeschwindigkeitserfassungseinheit (120),
die konfiguriert ist, die Drehgeschwindigkeit des elek-
trischen Lüfters zu erfassen, wobei
das Steuergerät in der Hilfsverarbeitung einen Öff-
nungsgrad der Verschlussvorrichtung auf der Basis
der Drehgeschwindigkeit ändert.

4.  Steuermodul nach Anspruch 3, wobei das Steu-
ergerät in der Hilfsverarbeitung den Öffnungsgrad der
Verschlussvorrichtung verringert, sowie die Drehge-
schwindigkeit in der Vorwärtsdrehrichtung zunimmt.

5.  Steuermodul nach Anspruch 1, wobei
das Wärmemedium Kühlwasser ist und
der Wärmetauscher einen Wärmeaustausch zwi-
schen Kühlwasser zum Kühlen einer Brennkraftma-
schine (51) des Fahrzeugs und Luft ausführt, ferner
mit
einer Wassertemperaturerfassungseinheit (120), die
konfiguriert ist, eine Temperatur des Kühlwassers zu
erfassen, das durch den Wärmetauscher strömt, wo-
bei
das Steuergerät die Hilfsverarbeitung ausführt, wenn
die durch die Wassertemperaturerfassungseinheit er-
fasste Temperatur des Kühlwassers größer wird als

eine vorbestimmte Temperatur (TW2) und der elek-
trische Lüfter startet, in der Vorwärtsdrehrichtung zu
drehen.

6.  Steuermodul nach Anspruch 5, wobei
das Steuergerät konfiguriert ist, eine Wärmerück-
gewinnungssteuerung auszuführen, die den elektri-
schen Lüfter vorab, wenn die durch die Wassertem-
peraturerfassungseinheit erfasste Temperatur des
Kühlwassers niedriger ist als die vorbestimmte Tem-
peratur, in der Rückwärtsdrehrichtung antreibt, die
der Vorwärtsdrehrichtung entgegengesetzt ist, und
das Steuergerät die Drehrichtung des elektrischen
Lüfters von der Rückwärtsdrehrichtung zu der Vor-
wärtsdrehrichtung umschaltet, indem die Hilfsverar-
beitung nach der Beendigung der Wärmerückgewin-
nungssteuerung gestartet wird.

7.    Steuermodul nach Anspruch 5 oder 6, wobei
das Steuergerät in der Hilfsverarbeitung den Öff-
nungsgrad der Verschlussvorrichtung entsprechend
der durch die Wassertemperaturerfassungseinheit
erfasste Temperatur des Kühlwassers ändert.

8.  Steuermodul nach Anspruch 7, wobei das Steu-
ergerät den Öffnungsgrad der Verschlussvorrichtung
erhöht, sowie die durch die Wassertemperaturerfas-
sungseinheit erfasste Temperatur des Kühlwassers
zunimmt.

9.  Steuermodul nach einem der Ansprüche 1 bis
6, wobei das Steuergerät in der Hilfsverarbeitung
den Öffnungsgrad der Verschlussvorrichtung ent-
sprechend einer Temperaturdifferenz zwischen ei-
ner Umgebungslufttemperatur der Wärmetauscher-
einheit und einer Außenlufttemperatur ändert.

10.    Steuermodul nach Anspruch 9, wobei das
Steuergerät den Öffnungsgrad der Verschlussvor-
richtung verringert, sowie die Temperaturdifferenz
zunimmt.

11.  Steuermodul nach einem der Ansprüche 1 bis
6, wobei das Steuergerät in der Hilfsverarbeitung den
Öffnungsgrad der Verschlussvorrichtung auf der Ba-
sis einer Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs ändert.

12.    Steuermodul nach Anspruch 11, wobei das
Steuergerät den Öffnungsgrad der Verschlussvor-
richtung verringert, sowie die Fahrgeschwindigkeit
des Fahrzeugs zunimmt.

13.  Steuermodul nach einem der Ansprüche 1 bis
12, wobei das Steuergerät die Hilfsverarbeitung in ei-
nem Zustand startet, in dem die Zufuhr des Antriebs-
stroms zu dem elektrischen Lüfter gestoppt ist.

14.    Steuermodul nach Anspruch 13, wobei das
Steuergerät ein Zuführen des Antriebsstroms zu dem
elektrischen Lüfter zu einem Zeitpunkt startet, nach-
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dem die Drehrichtung des elektrischen Lüfters die
Vorwärtsdrehrichtung wird.

15.  Steuermodul nach einem der Ansprüche 1 bis
14, wobei
der elektrische Lüfter eine Drehschaufel (41) und ei-
nen Lüftermotor (42) zum Drehen der Drehschaufel
hat und
der Lüftermotor als eine drehelektrische Maschine ei-
ner bürstenlosen Bauart konfiguriert ist.

Es folgen 30 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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