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(57) Resumo: sistema e método para o controle de um sistema de
condicionamento do ar de um veiculo, com consumo de energia
reduzido. Um sistema de condicionamento do ar (1) para um ambiente,
em particular o compartimento de passageiros de um veiculo, é dotado
de um evaporador (13) e de um compressor (18) acoplado ao dito
evaporador (13). Em um sistema (30) para o controle de um sistema
de condicionamento do ar (1), uma unidade de controle (33) altera uma
condi¢do operacional do dito compressor (18) quando a temperatura
na saida do dito evaporador (13) apresenta uma relagéo pré-
estabelecida com a temperatura limite (Turesn). O circuito eletrénico de
controle varia o valor da dita temperatura limite (Tyesn) COMO umMa
fungdo, em ao menos certas condi¢gdes operacionais, da temperatura
de ajuste (T,) solicitada pelo usuario de dito sistema de
condicionamento do ar (1), de modo a reduzir o consumo de energia
associado com o sistema de condicionamento do ar.
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Sistema e método para o controle de um sistema de condicionamento do ar de um
veiculo, com consumo de energia reduzido.
CAMPO TECNICO

A presente invengao se refere a um sistema e a um método
para o controle de um sistema de condicionamento do ar de um ambiente fechado, em
particular o compartimento de passageiros de um veiculo, com um consumo de energia
reduzido.

FUNDAMENTO DA ARTE

Tal como conhecido e também ilustrado de forma
esquematica na figura 1, um sistema de condicionamento do ar 1, em particular de um
veiculo 1a (ilust'rado de forma esquematica) compreénde: um conjunto condicionador de
ar 2; um circuito de refrigeragdo 3 do tipo em circuito fechado e um circuito de
aquecimento 4, ambos ligados no conjunto condicionador de ar 2.

O circuito de refrigeragdo 3 é fornecido com um duto 11
para a alimentag&o do ar a ser tratado, com uma primeira entrada 11a em comunicacgao
com o lado externo do veiculo 1a, e uma segunda entrada 11b em comunicagdo com o
compartimento dos passageiros (nao ilustrado) do veiculo. O duto 11 para a alimentacgao

. do ar apresenta uma saida 11c em comunicacdo com a entrada 2a do conjunto
- condicionador de ar 2. Um primeiro seletor 12 é disposto ao longo do duto 11 para a

alimentacdo do ar de modo a direcionar o fluxo em suas entradas 11a, 11b na dire¢éao da
saida 11c. Desta forma, o ar a ser tratado pode ser seletivamente admitido tanto do
ambiente externo ao veiculo e/ou quanto do compartimento dos passageiros do veiculo
(a assim chamada fungédo de recirculagdo do ar), de acordo com a posicdo assumida
pelo primeiro seletor 12.

O conjunto condicionador de ar 2 compreende um
evaporador 13 disposto na sua entrada 2a e adaptado de modo a ser atravessado pelo ar
proveniente do duto 11 para a alimentagéo do ar.

O evaporador 13 também é atravessado pelo refrigerante,
em particular um gas, por exemplo o R134a, o qual flui ao longo de um duto 14 que liga
os elementos que formam o circuito de refrigeragcdo 3. Durante a sua passagem pelo
evaporador 13, o ar transfere calor para o refrigerante e é resfriado.

O refrigerante que deixa o evaporador 13 é alimentado,
atraves de um duto 14, na entrada do um compressor 18, o qual, por sua vez, ligado na
saida a um condensador 19. Além do mais, um capilar 20 (ou alternativamente uma
valvula de expansdo termostatica) é disposta entre a saida do condensador 19 e a
entrada do evaporador 13. O compressor 18 recebe, com uma certa pressdo de
admiss&o, o refrigerante em fase de vapor a partir do evaporador 13 de modo obter o
controle da temperatura do ar a jusante do evaporador 13, o condensador 19 recebe o
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refrigerante em fase de vapor do compressor 18, e o capilar 20 recebe o refrigerante em
fase liquida do condensador 19 de modo a fornecé-lo em duas fases (a fase de vapor e a
fase liquida) para o evaporador 13.

O conjunto condicionador de ar 2 ainda compreende um
misturador 15 que se comunica, através do duto 15¢c, com a saida do evaporador 13.
Disposta dentro do duto 15¢ se encontra a ventoinha 17, configurada para criar um fluxo
forgado de ar do evaporador 13 para o misturador 15.

O misturador 15 define uma camara interna 24 sendo que
dentro desta €& definida uma primeira trajetéria 24c e uma segunda trajetéria 24h
separadas uma da outra e seleciondveis na entrada por meio de um segundo seletor 23,
o qual alimenta o ar que vem do duto 15c para as trajetorias 24h e 24c. Em particular, o
segundo seletor 23 pode ser ajustado em uma primeira posi¢ao limite (indicada pelas
linhas pontilhadas), na qual todo ar que entra é fornecido para a primeira trajetéria 24c,
em uma segunda posi¢éo limite (ndo ilustrada), na qual todo ar que entra é fornecido
para a segunda trajetdria 24h, e em uma pluralidade de posigdes intermediarias (uma
das quais sendo indicada por linhas continuas), na qual a entrada de ar é particionada
entre as duas trajetérias.

Em particular, a segunda trajetéria 24h se comunica com a
saida de um circuito de aquecimento 4, o qual é convenientemente constituido por um
trocador de calor de tipo liquido/ar, adaptado de modo a receber um fluxo do liquido
refrigerante do motor a combust&o interna (nao ilustrado) do veiculo 1a, em alguns casos
através de uma valvula solendide de controle.

A camara 24 também se comunica na saida com o
compartimento dos passageiros através de um difusor 26, no qual estado ligados os
bocais de aeragao.

No misturador 15, o ar frio que vem do evaporador 13, antes
de ser introduzido no compartimento dos passageiros do veiculo pelo difusor 26 através
dos bocais, pode ser misturado com o ar quente proveniente do circuito de aquecimento
4. Em particular, o fluxo de ar frio F1 na saida da ventoinha 17 pode ser apropriadamente
misturado com o fluxo de ar quente F2 proveniente do circuito de aquecimento 4 por
meio do segundo seletor 23. O segundo seletor 23 pode ser posicionado tanto de forma
a canalizar todo o fluxo de ar frio F1 na diregéo do difusor 26 (a posicdo chamada de “frio
total”), sem possibilitar qualquer passagem do ar quente dentro do duto de ar quente e
assim evitar a mistura do ar quente e do ar frio, e de modo a possibilitar a passagem total
(a posicéo “totalmente quente”) ou apenas em parte do fluxo de ar frio F1 dentro do duto
de ar quente, assim permitindo a mistura dos dois fluxos de ar frio F1 e quente F2. A
mistura pode ser controlada como uma funcéo, entre outros fatores, da temperatura que

foi ajustada (a assim chamada de “temperatura ajustada’), designada a seguir por T,
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solicitada pelos ocupantes do veiculo e indicada através dos meios apropriados para a
regulagem da temperatura dentro do compartimento dos passageiros.

Em particular, se for designada por T;, a temperatura do ar
na entrada do evaporador 13 (a qual pode, por conseqiiéncia, ser o ar proveniente do
exterior, ou uma mistura do ar proveniente do exterior com o ar do sistema de
recirculagéo), por T, a temperatura do liquido de refrigeracdo na entrada do circuito de
aquecimento 4, por T, a temperatura do ar que deixa o evaporador 13, por T, a
temperatura na entrada do difusor 26, por y a fragéo do fluxo de ar no dito de ar quente,
e por € a eficiéncia do circuito de aquecimento 4, se aplica a seguinte relagao:
Te=Te+f(y, €, Ty, To).

Tal como ilustrado na figura 1, o controle do sistema de
condicionamento do ar 1, e em particular o controle da ventoinha 17, do compressor 18,
e do misturador 15 & obtido por meio de uma unidade eletrénica de controle 28, a qual
recebe os sinais dos diversos sensores presentes tanto dentro quanto fora do veiculo 1a
(por exemplo, os sensores para a temperatura interna e para a temperatura externa, os
sensores de umidade, etc.).

Em particular, nos sistemas NP (Produgcdo Normal), um
compressor de deslocamento fixo &€ gerenciado pela unidade eletrénica de controle 28
também com base na saida de um sensor de temperatura, disposto a jusante do
evaporador 13 e desta forma detectando a temperatura T, do ar que deixa o evaporador,
Quando a temperatura T, do ar que deixa o evaporador 13 cai abaixo de um limite
predeterminado (aqui definido como o ‘“limite de desconexao”) o compressor 18 é
desativado de modo a evitar que a agua condensada na superficie do evaporador
congele e cause uma obstrucao de parte da correspondente superficie de troca térmica.
O compressor 18 assim trabalha no modo ‘liga-desliga” com relacdo ao limite de
desconexao, o dito limite sendo pré-ajustado e fixo, por exemplo, em um valor de 3 °C.
Possivelmente, a histerese pode ser prevista para a reconexio do compressor 18, o qual
€ atuado novamente quando a temperatura T, exceda um “limite de conexao”, o qual
apresenta um valor que € mais alto que o do limite de desconexao e que também é pré-
ajustado e fixo, por exemplo, em 5 °C.

Em um sistema do tipo acima descrito, normalmente é
produzida uma capacidade de refrigeracdo que é excessiva com relagcdo aquela que
seria necessaria para garantir uma condicdo de conforto térmico no compartimento de
passageiros do veiculo. Isto certamente ocorre quando do uso de compressores de
deslocamento fixo, mas também com o uso de um compressor de deslocamento variavel
de tipo com controle interno, tanto em condicées de baixa carga térmica quanto em
condicdes de alta carga térmica, uma vez que termine o transiente de “refrigeragdo”. Em
particular, a temperatura desejada é alcangada no compartimento dos passageiros
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atraves da mistura do fluxo de ar na saida do evaporador 13 (a qual é, em qualquer caso,

completamente tratada pelo evaporador) com o fluxo de ar quente na saida do circuito de

aquecimento 4 (o assim chamado pos-tratamento). Isto capacita a elevacdo da

temperatura do ar introduzido dentro do compartimento dos passageiros com relacdo a

da temperatura do ar frio mas claramente leva a destruicdo de parte da capacidade de

refrigeragéo gerada, a qual, uma vez que o compressor é comandado pelo motor, que
por sua vez leva a um aumento da energia empregada e no consumo do veiculo.

DESCRIGAO DA INVENCAO

O objetivo da presente invengéo é o de fornecer um sistema
para o controle do sistema de condicionamento do ar de um veiculo, o qual ira permitir
uma melhoria nos sistemas de tipo conhecido e na eliminagéo das desvantagens ligadas
a estes, assim como de capacitar, em particular, a uma redugdo no consumo de energia
a este relacionado.

De acordo com a presente invengdo, um sistema e um
meétodo para o controle de um sistema de condicionamento do ar sdo consequentemente
fornecidos, substancialmente tal como definido nas reivindicagbes 1 e 21,
respectivamente.

BREVE DESCRIGAO DOS DESENHOS

Para uma melhor compreenséo da presente invencao, serdo
ora descritas as formas de realizacdo preferidas deste, puramente a titulo exemplo nao
limitativo e com referéncia ao conjunto anexo de desenhos, nos quais:

- Afigura 1 mostra um diagrama simplificado de um sistema de condicionamento do ar;

- Afigura 2 mostra um diagrama de blocos de um sistema de controle para um sistema
de condicionamento do ar manual de baixo consumo de acordo com uma primeira
forma de realizagdo da presente invencgao;

- A figura 3 mostra um grafico de uma temperatura limite no sistema de controle da
figura 2;

- Afigura 4 mostra um diagrama de estado correspondente as operagdes executadas
no sistema de controle da figura 2;

- Afigura 5 mostra um diagrama elétrico detalhado de uma implementagéo possivel de
um aparte do sistema de controle;

- Afigura 6 mostra um diagrama de blocos de um sistema de controle de um sistema
de condicionamento do ar automatico de baixo consumo, de acordo com uma
segunda forma de realizagdo da presente invencao; e

- A figura 7 mostra um diagrama de fluxo correspondente as operagdes executadas
pelo sistema de controle da figura 6.

MELHOR FORMA DE REALIZAGAO DA INVENCAO

Como ficara claro a partir do quanto segue, um aspecto da
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presente inveng&o enseja o controle da variagdo de uma temperatura limite Tinresh para a
conex&o/desconexao de um compressor em um sistema de condicionamento do ar, e em
particular na determinagdo da temperatura limite, ao menos em certas condigbes
operacionais de acordo com uma temperatura de ajuste T, solicitada pelo usuario e
ajustada através dos meios de regulagem apropriados; a temperatura de ajuste Tsp
também sendo indicativa de uma temperatura alvo, a qual deve ser gerada no
compartimento dos passageiros do veiculo. Em particular, existe ao menos uma condig¢ao
operacional na qual a temperatura limite Tyesn para a conexdo/desconexio do
compressor aumenta, por exemplo através de uma relagdo linear, conforme a
temperatura de ajuste T, no compartimento dos passageiros aumenta.

Segue-se assim a descrigdo relativa a primeira forma de
realizacdo de um sistema de controle de acordo com a invengdo, para um sistema de
condicionamento do ar manual dotado de um compressor de deslocamento fixo
(consideragdes similares séo aplicaveis para o caso no qual é previsto um compressor de
deslocamento varidvel com uma embreagem). O sistema de condicionamento do ar
manual & dotado com meios de detecgdo da temperatura para estabelecer a temperatura
de ajuste T, localizado no compartimento dos passageiros e atuavel pelo usuario, por
exemplo na forma de um botéo do assim chamado conjunto “ndo elétrico”.

Com referéncia a figura 2 (e mais uma vez com referéncia
ao diagrama geral do sistema descrito na figura 1), o sistema de controle 30 compreende
os meios de ajuste da temperatura supra indicados, incluindo um botdo 31 apresentando
uma faixa de rotagao dividida em um setor frio 31a (entre o ponto A e o ponto B na figura
2) e um setor quente 31b (entre o ponto B e o ponto C na figura 2). Em particular, duas
logicas de controle diferentes do sistema de condicionamento do ar correspondem ao
primeiro e ao segundo setores.

O sistema de controle 30 ainda compreende: meios 32 de
detecgéo da posicéo, adaptados para detectar a posicdo de rotagéo do botdo 31 (a qual
corresponde a uma temperatura de ajuste T, determinada pelo usuario); um circuito
eletrénico de controle 33 (por exemplo, formando parte da unidade eletrénica de controle
28 do sistema de condicionamento do ar 1), o qual atua no compressor 18, por exemplo
na embreagem 34 ou acoplamento deste, e determina a sua ativagdo ou desativagao
(por exemplo, utilizando um controle PWM); um sensor de temperatura 35, disposto a
jusante do compressor 18 e ligado ao circuito eletrénico de controle 33; e um cabo
bowden 36 mecanicamente ligado ao botdo 31 e projetado para controlar a abertura do
segundo seletor 23 do misturador 15.

Caso o botdo 31 esteja localizado dentro do setor frio 31a, a
cada ponto desde corresponde (de uma forma pré ajustada) uma temperatura limite
Tinesn diferente para a conexao/desconexao do compressor 18. Em particular (figura 3), a
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temperatura limite Tuesn progressivamente aumenta de forma linear com a aproximagao
do botao 31 no setor quente 31b. De forma similar, dado que o valor da temperatura de
ajuste T, ajustada pelo usudrio estd associado com a posicdo do botdc 31, a
temperatura limite Tivesn aumenta dentro do setor frio 31a conforme a temperatura de
ajuste T, aumenta.

De acordo com o valor da temperatura limite Tuesh, O
compressor 18 ¢ desligado (estado desligado) caso se aplique a seguinte correlacao:
Te < Tinresn - dT
na qual T, € a temperatura a jusante do evaporador 13, e dT é a diferenca da
temperatura pre-ajustada. Ao contrario, o compressor ¢ ligado (estado ligado) caso se
aplique a seguinte relacgao:
Te> Tinresn +dT

Em qualquer caso, com o botdo 31 no setor frio 31a, um
LED indicativo do estado ligado/desligado do compressor ¢ ligado ou desligado de
acordo com o estado do compressor 18, e um segundo seletor 23 do misturador 15 se
encontra na posicao “totalmente frio". De fato, a temperatura desejada no compartimento
dos passageiros € alcangada através da variagdo apropriada do limite de
conexao/desconexdo do compressor 18, sem qualquer mistura com o ar quente
proveniente do circuito de aquecimento 4.

Pelo contrario, e caso a posicdo do botdo 31 esteja
localizada dentro do setor quente 31b, o segundo seletor 23 inicia possibilitando a
mistura co o ar quente proveniente do circuito de aquecimento 4, o compressor &
desativado (o LED é apagado), e o botdo 31 controla diretamente (mecanicamente) o
cabo bowden que ajusta a posi¢do do seletor. Em particular, a posicio B corresponde a
posicéo “totalmente frio”, enquanto que a posigdo C corresponde a posigcao “totaimente
quente” do segundo seletor 23. Em qualquer caso, o usuario tem a possibilidade de
forcar a ativagdo do compressor 18 (por exemplo, através de aperto de uma tecla 37 tipo
push-botton prevista para este proposito e localizada em uma posi¢do central com
relagcdo ao botédo 31), por exemplo, para possibilitar a desumidificagdo do compartimento
dos passageiros. Para este propdsito, a temperatura limite Tiresh € continuamente
determinada, mesmo quando o compressor 18 esta desligado, mais uma vez de acordo
com a posigdo do botdo 31 (ou, de forma equivalente, da temperatura de ajuste Ty
ajustada pelo usuario). Tal como ilustrado na figura 3, o padrao da temperatura limite
Tinvesn dentro do setor quente 31b € especular em relagao aquela no setor frio 31a: em
particular, a temperatura limite Tyes, cai de forma linear conforme o botdo se aproxima
da posicdo C de “totalmente quente’, e desta forma a temperatura limite maxima
corresponde a posicdo B de “totalmente frio”, na qual a temperatura limite minima
corresponde a posi¢ao C “totalmente fria”.



15

20

25

30

35

7/13

Girando o botdo 31 para além da posicdo B em sentido
horario, determina-se o desligamento do compressor 18, sendo que o giro do botdo 31
para além da mesma posicdo B no sentido anti-horario determina o ligamento do
compressor 18.

A figura 4 sintetiza, por meio de um diagrama de estado, a
operagao do sistema de controle 30 previamente descrito.

Em detalhes, e correspondendo a um estado inicial SO esta
uma condi¢cdo na qual o compressor 18 esta ligado e o botdo 31 esta localizado no setor
frio 31a. O sistema permanece neste estado contanto que o botdo nao seja deslocado da
posicao do setor frio, e a tecla 37 tipo push-botton permanega comprimida, PL = 1 (o
estado ligado do compressor 18 correspondendo a tecla 37 tipo push-botton sendo
comprimida).

Caso a tecla 37 tipo push-botton seja liberada (PL = 0),
realiza-se a transicdo para um estado S1, no qual o compressor 18 é desligado. O
sistema permanece neste estado enquanto a tecla 37 tipo push-botton permanecer
liberada e o botdo 31 permanecer no setor frio 31a. Caso a tecla tipo push-botton seja
apertada, acontecera a transicdo do estado S1 de volta para o estado SO.

A partir do estado S1, a transigdo para o estado S2 também
& possivel, no caso em que o botdo 31 seja deslocado para dentro do setor quente 31b;
o compressor 18 permanece de qualquer modo desligado. Também & possivel a
transicdo do estado inicial SO para o estado S2, novamente no caso em que o botéo
entre no setor quente 31b.

O sistema permanece no estado S2 desde que a tecla 37
tipo push-botton ndo seja novamente apertada e o botdo permanega no setor quente
31b. Caso o botao seja deslocado para o setor frio, ocorrera uma transicéo para o estado
S0, sendo que, caso a tecla tipo push-botton seja liberada, ocorrerd uma transigao para o
estado S3, no qual o compressor se encontra no estado ligado.

O sistema permanece no estado S3 contanto que a tecla 37
tipo push-botton permanega comprimida e o botdo esteja no setor quente 31b. CAso o
botdo seja deslocado para o setor fio 31a, ocorrera uma transicdo para o estado SO
sendo que, caso a tecla 37 tipo push-botton seja liberada, ocorre uma transi¢cdo para o
estado S2.

A figura 5 mostra, por razdo de completude, um diagrama
elétrico ilustrando as conexdes entre o botdo 31, a tecla 37 tipo push-botton e um relé
CO para a ativagdo do compressor 18. Em particular, o botdo 31 age através de um
came 38 em uma tecla 39 tipo push-botton interna, a passagem do setor frio 31a para o
setor quente 31b determinando uma mudanga do estado aberto/fechado da tecla 39 tipo
push-botton interna. De uma forma nao descrita em detalhes, mas que sera evidente
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para uma pessoa com um conhecimento ordinario na arte, esta conexao prevé o uso de
uma pluralidade de relés internos A, B, C, D, E, F e com contatos normalmente abertos
ou normalmente fechados, controlados pelos relés internos. Cada um dos relés é ativado
quando uma conexdo elétrica (e uma correspondente passagem de corrente) é feita
entre uma linha de alimentagdo (designada por +) e uma linha terra (designada por -).
Esta disposicdo do circuito faz com que o compressor 18 fique normalmente ligado
quando o botdo 31 esta localizado no setor frio 31a e usualmente desligado quando o
botdo 31 esta localizado no setor quente 31b. Quando a tecla 37 tipo push-botton &
apertada pelo usuario, torna-se possivel, em qualquer caso, forcar a mudanca de estado
do compressor 18 para o estado ligado ou para o estado desligado, a despeito da
posi¢ao do botao.

Com referéncia a figura 6 (e mais uma vez com referéncia
ao diagrama geral do sistema descrito na figura 1), segue-se a descricdo da segunda
forma de realizagdo do sistema de controle de acordo com a invencéo, para um sistema
de condicionamento do ar automatico, também nesta equipado com um compressor de
deslocamento fixo (ou entdo do tipo com controle interno e deslocamento variavel,
dotado de um embreagem), e com meios de ajuste da temperatura para escolher a
temperatura de ajuste T, a ser alcangada no compartimento dos passageiros e atuavel
pelo usuario, por exemplo, na forma de um botao digital, designado por 31". O botao 31
compreende, por exemplo, uma primeira por¢cdo 31a para aumentar a temperatura de
ajuste T, por exemplo, em intensidades fixas, e uma segunda porgdo 31b’ para reduzir
a temperatura de ajuste de forma similar. Além do mais, pode ser previsto um mostrador
31c’ para apresentar a temperatura de ajuste para o usuario. Mais uma vez, é previsto
uma tecla 37 tipo push-botton para forgar a ativagdo do compressor 18.

Em detalhes, o sistema de controle 30' neste caso
compreende, além dos meios de ajuste da temperatura supra citados: o circuito
eletrénico de controle 33, agindo desta vez n&o apenas na embreagem 34 do
compressor, életerminando a ativacdo desta, mas também diretamente no misturador 15
e no sistema de recirculagao de ar 40 do sistema de condicionamento do ar 1; um sensor
de temperatura 35, disposto a jusante do compressor 18 e ligado no circuito eletrénico de
controle 33; e uma pluralidade de sensores 41, os quais também estao ligados no circuito
eletronico de controle 33 através de uma linha CAN presente a bordo do veiculo, e
compreendendo entre outros um sensor para detectar a temperatura externa Text, UM
sensor para detectar a temperatura da dgua no motor, um sensor para ativar o limpador
de para-brisa do veiculo, um sensor para detectar a temperatura no compartimento dos
passageiros Tpcomp, disposto em uma posigdo apropriada dentro do compartimento dos
passageiros do veiculo, de modo a detectar a temperatura percebida pelo usuario, e um
sensor para a temperatura equivalente Te, o qual também é disposto dentro do
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compartimento dos passageiros, nas proximidades das saidas de ar dos bocais do
difusor 26, de modo a detectar a temperatura das saida de ar. Além do mais, o circuito
eletrénico de controle 33 recebe, através da linha CAN, outras informagées de
temperatura, apropriadamente calculadas pela unidade eletrénica de controle 28 do
veiculo 1a, e em particular uma temperatura alvo T, a qual representa uma
temperatura estimada do ar a ser enviado para os bocais de saida de modo a satisfazer
as necessidades do usuario, e recebe, a partir dos meios de ajuste da temperatura, a
temperatura de ajuste T, indicada pelo usuario.

Descrito como segue e com referéncia a figura 7 estad um
algoritmo implementado pelo circuito eletrénico de controle 33 para calcular a
temperatura limite Tuesh para controlar a embreagem do compressor 18 e
conectar/desconectar o compressor de acordo com as condi¢bes externas, a situagédo no
compartimento dos passageiros e a temperatura de ajuste. Em particular, deve ser
enfatizado que a temperatura limite Tyesh € constantemente determinada pelo circuito
eletrénico de controle 33, ndo importando o estado operacional, ligado ou desligado, do
compressor 18. De fato, mesmo com o compressor 18 desligado, a temperatura limite é
calculada para se levar em consideragdo a possibilidade do usuario decidir-se pela
ativacdo do compressor, por exemplo para a desumidificacdo do compartimento dos
passageiros.

Em detalhes, em um bloco inicial 50 é determinado se, com
base nos requisitos do usuario e nas condigdes gerais do compartimento dos
passageiros, € necessario resfriar ou aquecer o compartimento dos passageiros do
veiculo. Em particular, quando a temperatura equivalente T, € maior que a temperatura
de ajuste T, determina-se que é necessario resfriar o compartimento dos passageiros, e
existe uma passagem para o bloco 51 e para um procedimento de gerenciamento da
soma, no qual quando a temperatura equivalente T, € menor ou igual a temperatura de
ajuste T, determina-se que é necessario o aquecimento do compartimento dos
passageiros, e passa-se para o bloco 52, e a um procedimento de gerenciamento de
inverno.

Com maiores detalhes, no bloco 51 um erro de temperatura
e calculado entre a temperatura medida dentro do compartimento dos passageiros como
um retorno do conforto percebido pelo usuario (em particular, a temperatura equivalente
Teq medida em uma area correspondente a da saida dos bocais de ventilagdo) e a
temperatura de ajuste T, solicitada pelo usuério, para e com base neste erro de
temperatura é calculada a temperatura limite Ty.sn de acordo com a expressao:

Tivresn = B = B * (Teq - Tsp)
na qual B e A sdo parametros constantes de calibragem do valor apropriado, escolhido
com base em um tipo particular de sistema de condicionamento do ar, por exemplo
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iguais a 17 e 3, respectivamente. Em particular, e a partir da expresséo supra indicada,
obtém-se que, ao menos no gerenciamento da soma, a temperatura limite Tyesn aumenta
linearmente em fungdo da temperatura de ajuste Ty, programada pelo usuario e é
inversamente correlacionada com o erro de temperatura supra, diminuindo conforme o
erro aumenta, e vice versa.

No gerenciamento de inverno, bloco 52, o controle da
conexao/desconexao do compressor 18 deve levar em conta que uma desumidificagéo
insuficiente do ar poderia levar ao embagamento do vidro e, por consequéncia, o
algoritmo primeiro verifica se o sistema se encontra na condigéo de recirculagéo do ar ou
na condi¢do de entrada do ar externo, e assim determina a temperatura do ar na entrada
do evaporador,

Caso o sistema de condicionamento do ar se encontre na
condigdo de admissao do ar externo, passa-se para o bloco 53, no qual a temperatura
alvo Tiaget € comparada com a temperatura externa T, do lado de fora do compartimento
dos passageiros. A temperatura alvo Tiaget também é calculada como uma fungéo do erro
de temperatura supra indicado, entre as condigbes efetivas no compartimento dos
passageiros e as solicitagdes do usuario, por exemplo através de um controle PID
(Derivada Integral Proporcional) e loégicas ndo ilustradas em detalhes. |

Caso a relagdo T < Tex Seja satisfeita, passa-se para o
bloco 54, no qual é calculada a temperatura limite Tyesn do compressor 18 por meio da
seguinte expressao:

Tinresh = Ttarget -K

na qual K € uma constante apropriada, por exemplo igual a 1. Deve ser percebido que,
uma vez que a temperatura alvo Tiget € calculada pela logica de controle de acordo com
a temperatura de ajuste T, também neste caso a temperatura limite Tyesn para o
compressor 18 & uma fungao do ajuste feito pelo usuario.

De outro lado, isto &, no caso em que a relag@o Tiarget 2 Text
seja satisfeita, passa-se para o bloco 55 no qual a temperatura limite Tyesn € calculada
como segue:

Tthresh = Text -A
assim de acordo com a temperatura externa.

Pelo contrario, e caso o sistema de condicionamento do ar
esteja em uma condigdo de recirculagédo do ar, no bloco 56 seguinte ao bloco 52 &
avaliada a relagado de comparagdo entre a temperatura alvo Tiarget © @ temperatura no
compartimento dos passageiros T comp.

Caso a relagdo Tiarget < Tpcomp SEj@ satisfeita, passa-se para
0 bloco 57 no qual € calculada a temperatura limite Tyesn do compressor 18, mais uma
vez de acordo com a temperatura alvo, por meio da expressao:
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Tthresh = Ttarget -K

De outro lado, passa-se para um outro bloco 58, no qual é
calculada a temperatura limite Tyesn de acordo com a temperatura do compartimento dos
passageiros, tal como:

Tinresh = Tp.comp -A

Em qualquer caso, a temperatura limite Ty calculada com
base do algoritmo descrito é saturada entre um valor minimo igual, por exemplo, a 3 °C
(para o qual sao levados os valores calculados menores que o dito valor minimo) e um
valor méaximo igual, por exemplo, a 15 °C (ao qual sdo levados os valores calculados
maiores que o dito valor maximo).

Convenientemente, pode se prevista uma histerese para
cada cruzamento de limite de modo a evitar oscilagdes excessivas. O circuito eletronico
de controle 33, em gerenciamento de inverno, ird comandar o misturador 15 de forma
apropriada, de modo a levar a temperatura medida dentro do compartimento dos
passageiros (em particular a temperatura equivalente Te,) para a temperatura alvo Tiaget.
A operacdo de comando leva em consideragao, de forma por si conhecida, também a
temperatura da agua do motor. Além do mais, caso o compressor 18 esteja desativado e
a circuito eletrénico de controle 33 detecte, através de um sensor apropriado, a ativagao
dos limpadores de para-brisa do veiculo, 0 mesmo circuito eletrénico de controle 33 pode
forcar a ativagdo do compressor 18 (com base na temperatura limite Tiesn calculada no
instante anterior) de modo a evitar o embagamento das superficies vitreas do veiculo.

Em adicdo ao quanto supra descrito, caso a temperatura
externa T seja maior que um dado limite, com o “aperto da tecla” o sistema de controle
prevé que o sistema de recirculagdo de ar esteja no ar externo para um periodo inicial de
tempo pré-estabelecido, ao final do qual o sistema emite um comando para a renovagao
do ar por um segundo periodo de tempo pré-estabelecido de modo a garantir a mudancga
do ar fisiolégico no compartimento dos passageiros. Caso, pelo contrario, a temperatura
externa T, seja menor que um dito dado limite, o sistema emite um comando para que o
sistema de recirculagéo do ar novamente admita o ar externo. O mesmo ocorre caso 0s
limpadores de para-brisa estejam funcionando. Deve ser percebido que, em qualquer
caso, o sistema de recirculagdo de ar e o compressor 18 podem ser forcados pelo
usuario para uma condi¢éo desejada de operagao.

A partir de um exame das caracteristicas do sistema de
controle fornecido de acordo com a presente invengéo, as vantagens capacitadas por
este surgem claramente.

Em particular, este possibilita uma consideravel economia
de energia, com relagdo ao caso no qual o limite de conexao/desconexdo do compressor
€ mantido fixo. O compressor trabalha no modo liga-desliga com relagdo ao limite de
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conexao/desconexao, de modo a gerar, em média, a temperatura desejada a jusante do
evaporador. Desta forma é evitado, o tanto quanto possivel, o pds-aquecimento do ar
tratado pelo evaporador. A estratégia para controlar a temperatura limite do compressor
assim capacita a uma economia de energia a ser obtida também nos sistemas que
empregam compressores de deslocamento fixo, alcangando resultados que se
aproximada daqueles ja obtidos através da adogdo de compressores mais sofisticados e
mais caros de deslocamento variavel do tipo com controle externo, mas sem o aumento
de custo que a adogao deste componente poderia gerar. O ciclo de refrigeragdo
resultante apresenta uma pressado de evaporagdo que € maior, na média, enquanto que
o nivel de condensagéo é fixado pela temperatura externa. Uma vez que sédo escolhidos
os niveis de presséo, é reduzida a absorgao de energia pelo motor.

O sistema descrito também possibilita a definicdo da faixa
de temperaturas dentro da qual o modo de operacdao (com um limite variavel de
conexao/desconexao) € aceitavel, levando em considera¢ao a necessidade de nido enviar
um ar excessivamente umido para o compartimento dos passageiros. Além disto, esta
possibilita a definicdo do controle limite nas condicées de operagdo em inverno e em
verdo, de modo a garantir uma performance de eliminagao de embagamentos.

Usando um minimo de eletrénicos, o sistema de controle
pode obter as vantagens supra citadas mesmo nos sistemas de condicionamento do ar
de tipo manual, estabelecendo uma relagéo entre o ajuste no botdo para a determinagao
da temperatura (ligado a um conjunto eletrificado ou nao eletrificado) e o nivel do limite
de liga-desliga do compressor.

Claramente, a légica de controle é otimizada nos sistemas
de condicionamento do ar automaticos, nos quais, em ao menos algumas condicbes
operacionais, a temperatura limite do compressor é determinada de acordo com um erro
entre a temperatura de ajuste determinada pelo usuario e uma temperatura detectada
dentro do compartimento dos passageiros, indicando o conforme térmico percebido pelo
usuario.

Por fim, fica claro que podem ser feitas modificacdes e
variagbes ao quanto foi aqui descrito e ilustrado, sem com isto fugir do escopo da
presente invengéo, tal como definida nas reivindicagées em anexo.

Em particular, o sistema descrito pode ser aplicado em
sistemas de controle manuais ou automaticos, os quais empregam um compressor de
deslocamento fixo ou um compressor de deslocamento variavel com uma embreagem ou
mecanismo de acoplamento.

Além disto, o limite de conexdo/desconexdo do compressor
pode ser controlado com histerese, por meio de dois limites distintos de conex3o e de

desconexao. Neste caso, tanto o limite de conexdo quanto o limite de desconexao podem
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variar tal como 'previamente descrito de uma forma correspondente, ou entao apenas um
dentre os dois limites pode variar, por exemplo, apenas o limite de conexao ou apenas o
limite de desconexao.

Por fim, a presente invencdo encontra aplicagdo nos
sistemas de condicionamento do ar com um fluido intefmediério, nominalmente em
sistemas nos quais um gas de refrigeracao troca a capacidade de refrigeragao com um
fluido intermediario, por exemplo agua e glicol, e o fluido intermediario, por sua vez, troca
a capacidade de refrigeragdo com o ar que € usado para refrigerar o compartimento dos
passageiros.
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Reivindicagées

1. Sistema (30, 30') para o controle de um sistema de
condicionamento do ar (1) do compartimento dos passageiros de um veiculo (1a) dotado
de um evaporador (13) e de um compressor (18) acoplado ao dito evaporador (13),
compreendendo uma unidade de controle (33) configurada para alterar uma condig¢éo
operacional do dito compressor (18) quando a temperatura na saida do dito evaporador
(13) apresenta uma relagdo pré-estabelecida com a temperatura limite (Tiyesn),
caracterizado pelo fato de que a dita unidade de controle (33) é ainda configurada de
modo a variar o valor da dita temperatura limite (Ttresh) cOMoO uma fungado, em ao menos
certas condigbes operacionais, da temperatura de ajuste (Ts,) solicitada pelo usuério de
dito sistema de condicionamento do ar (1).

2. Sistema, de acordo com a reivindicagdo 1, caracterizado
pelo fato no qual a dita unidade de controle (33) é configurada de modo a causar um
aumento em dita temperatura limite (Tuesn) conforme a dita temperatura de ajuste (Tsp)
aumenta, em ao menos um a primeira condicdo operacional do dito sistema de
condicionamento do ar (1).

3. Sistema, de acordo com a reivindicacéo 2, caracterizado
pelo fato no qual a dita primeira condigdo operacional corresponde a uma condicéo de
refrigeragdo de dito compartimento dos passageiros.

4. Sistema, de acordo com as reivindicagbes 2 ou 3,
caracterizado pelo fato no qual o dito aumento é de tipo linear.

5. Sistema, de acordo com uma qualquer dentre as
reivindicagbes 1 a 4, caracterizado pelo fato no qual a dita unidade de controle (33) &
configurada de modo a chavear o dito compressor (18) entre uma condicdo operacional
ligada e uma condigdo operacional desligada, e para variar o valor da dita temperatura
limite (Twresn) também quando o dito compressor (18) esteja em dita condi¢ao operacional
desligada.

6. Sistema, de acordo com a reivindicagdo 5, caracterizado
pelo fato no qual o dito sistema de condicionamento do ar (1) ainda compreende meios
de controle (37) que podem ser atuados pelo usuario de modo a forgar o chaveamento
do dito compressor (18) da dita condigdo operacional ligada para a dita condigdo
operacional desligada, e vice versa; e sendo que a dita unidade de controle (33) é
configurada para variar o valor da dita temperatura limite (Tyvesn) também quando o dito
compressor (18) se encontra em uma condigdo operacional desligada forgada.

7. Sistema, de acordo com uma qualquer dentre as
reivindicagbes 1 a 6, caracterizado pelo fato no qual o sistema de condicionamento do
ar (1) & de tipo manual, e a dita temperatura de ajuste (Tsp) pode variar dentro de uma
primeira faixa de valores (31a), correspondente a uma condigdo de refrigeracao de dito
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compartimento dos passageiros, e dentro de uma segunda faixa de valores (31b),
correspondente a uma condigdo de aquecimento do dito compartimento dos passageiros;
a dita unidade de controle (33) sendo configurada de modo a causar um aumento linear
em dita temperatura limite (Twresn) conforme a temperatura de ajuste (Tsp) aumenta dentro
da dita primeira faixa de valores (31a), e para causar uma reducgdo linear em dita
temperatura limite (Tiesn) conforme a temperatura de ajuste (Ts,) aumenta dentro da dita
segunda faixa de valores (31b).

8. Sistema, de acordo com a reivindicagdo 7, caracterizado
pelo fato no qual o dito aumento linear e a dita redugdo linear apresentam um padrao
oposto e substancialmente igual, e a dita segunda faixa de valores (31b) segue
continuamente a dita primeira faixa de valores (31a).

9. Sistema, de acordo com as reivindica¢gées 7 ou 8, ainda
caracterizado pelo fato de compreender meios de ajuste manuais (31) que podem ser
atuados pelo dito usuario para ajustar a dita temperatura de ajuste (T,) e pode ser
movido dentro de um primeiro setor (31a), correspondente a dita condicdo de
refrigeragao do dito compartimento dos passageiros, e dentro de um segundo setor
(31b), correspondente a dita segunda condi¢do de aquecimento do dito compartimento
dos passageiros; a variagdo de dita temperatura de ajuste (T;) dentro das ditas primeira
e segunda faixas de valores correspondendo ao deslocamento dos ditos meios de ajuste
manuais (31) dentro dos ditos primeiro e segundo setores, respectivamente.

10. Sistema, de acordo com uma qualquer dentre as
reivindicacbes de 2 a 6, caracterizado pelo fato no qual o dito sistema de
condicionamento do ar (1) é de tipo automatico e o dito sistema de controle (30') ainda
compreende meios sensores (41) adaptados para detectar uma primeira temperatura
interna (Teq) em uma primeira posi¢cao dentro do dito compartimento dos passageiros; a
dita unidade de controle (33) senso ainda configurada de modo a determinar a dita
temperatura limite (Twesn) como uma fungdo da diferengca entre a dita primeira
temperatura interna (Teq) e a dita temperatura de ajuste (Tg), em dita primeira condigdo
operacional.

11. Sistema, de acordo com a reivindicagdo 10,
caracterizado pelo fato no qual a dita unidade de controle (33) é configurada para variar
a dita temperatura limite (Tyesn) de uma forma inversamente correlacionada com a dita
diferenca, a dita temperatura limite (Tiesn) aumentando conforme a diferenca aumenta.

12. Sistema, de acordo com as reivindicagdes 10 ou 11,
caracterizado pelo fato no qual a dita unidade de controle (33) é configurada para
calcular a dita temperatura limite (Tiesh) através da expressao:

Tinresh = B =B * (Teq - Tsp)
na qual B e A sédo pardmetros de calibragem.
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13. Sistema, de acordo com uma qualquer dentre as
reivindicagdes de 10 a 12, caracterizado pelo fato no qual a dita unidade de controle
(33) é configurada para determinar a dita primeira condigdo operacional quando a dita
primeira temperatura interna (T¢q) € maior que a dita temperatura de ajuste (Ts;), e para
determinar uma segunda condicdo operacional, correspondente a uma condicdo de
aquecimento do dito compartimento dos passageiros, de forma em contrario.

14, Sistema, de acordo com a reivindicagdo 13,
caracterizado pelo fato no qual a dita unidade de controle (33) é ainda configurada para
calcular uma temperatura alvo (Tiwget) @ qual deve ser gerada pelo dito sistema de
condicionamento do ar (1) com base nas solicitagdes do dito usuario, €, em uma
segunda condigdo operacional, para comparar a dita temperatura alvo (Tiarger) COM uma
temperatura de comparagdo (Tex, Tpcomp) COMO uma fungdo alternativamente da dita
temperatura alvo (Tiarget) OU de dita temperatura de comparagéo (Tex, Tpcomp) d& acordo
com o resultado de dita comparagao.

15. Sistema, de acordo com a reivindicacdo 14,
caracterizado pelo fato no qual os ditos meios sensores (41) sdo ainda configurados
para detectar uma temperatura externa (Tey) de fora do compartimento dos passageiros,
e uma segunda temperatura interna (T, cmp) detectada em uma segunda posi¢do dentro
do compartimento dos passageiros, e a dita temperatura de comparagéo (Text, Tp.comp)
correspondendo a dita temperatura externa (Teq) ou a dita segunda temperatura interna
(To.comp) de acordo com se o sistema de condicionamento do ar (1) se encontra em uma
condicdo de admissdo do ar externo ou em uma condigdo de recirculagdo do ar,
respectivamente.

16. Sistema, de acordo com a reivindicagdo 15,
caracterizado pelo fato no qual o dito sistema de condicionamento do ar (1) também é
dotado de meios de difusdo (26) de conexao para fluidos com a saida do dito evaporador
(13) e em comunicagdo com o dito compartimento dos passageiros, e a dita primeira
temperatura interna (Tq) sendo a temperatura medida na saida dos ditos meios difusores
(26), e a dita segunda temperatura interna (T, comp) S€Ndo a temperatura medida em uma
posigcéo diferente em dito compartimento dos passageiros.

17. Sistema, de acordo com a reivindicagdo 16,
caracterizado pelo fato no qual a dita temperatura alvo (Tiarer) € a temperatura em ditos
meios difusores (26) que a dita unidade de controle (33) considera necessaria para
alcancar a dita temperatura de ajuste (Tg), e € calculada como uma fungéo de dita
diferenca, em particular através de um controle por derivada-integral-proporcional (PID).

18. Sistema, de acordo com uma qualquer dentre as
reivindicagdes precedentes, caracterizado pelo fato no qual o dito compressor (18) é do
tipo com deslocamento fixo, ou entdo é do tipo com deslocamento variavel com uma
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embreagem ou mecanismo de acoplamento.

19. Sistema de condicionamento do ar (1) caracterizado
pelo fato de compreender um sistema de controle (30, 30') de acordo com qualquer uma
dentre as reivindicagdes 1 a 18.

20. Veiculo (1a), caracterizado pelo fato de compreender
um sistema de condicionamento do ar (1) de acordo com a reivindicagéo 19.

21. Método para o controle de um sistema de
condicionamento do ar (1) do compartimento dos passageiros de um veiculo (1a) dotado
de um evaporador (13) e de um compressor (18) acoplado ao dito evaporador (13),
compreendendo a mudanga de uma condi¢do operacional do dito compressor (18)
quando a temperatura na saida do dito evaporador (13) apresenta uma relagcédo pré-
estabelecida com a temperatura limite (Tusn), Caracterizado pelo fato de ainda
compreender variar o valor da dita temperatura limite (Tiesn) cOMo uma fungdo, em ao
menos certas condi¢cbes operacionais, da temperatura de ajuste (Ty,) solicitada pelo
usuario de dito sistema de condicionamento do ar (1).

22. Método, de acordo com a reivindicagdo 21,
caracterizado pelo fato no qual variar compreende aumentar a dita temperatura limite
(Tiresn) conforme a dita temperatura de ajuste (Ts,) aumenta, em ao menos um a primeira
condigéo operacional do dito sistema de condicionamento do ar (1).

23. Metodo, de acordo com a reivindicagcdo 22,
caracterizado pelo fato no qual a dita primeira condigdo operacional corresponde a uma
condigdo de refrigeragao de dito compartimento dos passageiros.

24. Método, de acordo com as reivindicagbes 22 ou 23,
caracterizado pelo fato no qual variar compreende aumentar linearmente a dita
temperatura limite (Tiesn) conforme a dita temperatura de ajuste (Tg,) aumenta, em dita
primeira condigao operacional.

25. Método, de acordo com uma qualquer dentre as
reivindicagbes de 21 a 24, caracterizado pelo fato no qual alterar compreende alterar
entre uma condi¢&o operacional ligada e uma condigdo operacional desligada, e variar
compreende variar o valor da dita temperatura limite (Tyesn) também quando o dito
compressor (18) esteja em dita condi¢cdo operacional desligada.

26. Método, de acordo com a reivindicagdo 25,
caracterizado pelo fato no qual o dito sistema de condicionamento do ar (1) ainda
compreende meios de controle (37) que podem ser atuados pelo usuario de modo a
forgar o chaveamento do dito compressor (18) da dita condigdo operacional ligada para a
dita condi¢do operacional desligada, e vice versa; e sendo que chavear compreende
variar o valor da dita temperatura limite (Tyresn) também quando o dito compressor (18)
se encontra em uma condig¢do operacional desligada forcada.
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27. Método, de acordo com uma qualquer dentre as
reivindicacdes de 21 a 26, caracterizado pelo fato no qual o sistema de condicionamento
do ar (1) é de tipo manual, e a dita temperatura de ajuste (Tsp) pode variar dentro de uma
primeira faixa de valdres (31a), correspondente a uma condigdo de refrigeragdo de dito
compartimento dos passageiros, e dentro de uma segunda faixa de valores (31b),
correspondente a uma condi¢cdo de aquecimento do dito compartimento dos passageiros;
variar compreendendo causar um aumento linear em dita temperatura limite (Tinresn)
conforme a temperatura de ajuste (Tsp) aumenta dentro da dita primeira faixa de valores
(31a), e para causar uma redugao linear em dita temperatura limite (Tivesn) conforme a
temperatura de ajuste (Tp) aumenta dentro da dita segunda faixa de valores (31b).

28. Método, de acordo com a reivindicagdo 27,
caracterizado pelo fato no qual o dito aumento linear e a dita redugao linear apresentam
um padrdo oposto e substancialmente igual, e a dita segunda faixa de valores (31b)
segue continuamente a dita primeira faixa de valores (31a).

29. Meétodo, de acordo com uma qualquer dentre as
reivindicacbes de 21 a 26, caracterizado pelo fato no qual o dito sistema de
condicionamento do ar (1) é de tipo automatico e o dito método ainda compreendendo
detectar uma primeira temperatura interna (Teq) em uma primeira posigao dentro do dito
compartimento dos passageiros; variar compreendendo determinar a dita temperatura
limite (Twresh) cOmo uma fungéo da diferengca entre a dita primeira temperatura interna
(Teq) € a dita temperatura de ajuste (Ts,), em dita primeira condigao operacional.

30. Meétodo, de acordo com a reivindicagdo 29,
caracterizado pelo fato no qual variar compreende variar a dita temperatura limite
(Twresh) de uma forma inversamente correlacionada com a dita diferengca, a dita
temperatura limite (Tyesn) @umentando conforme a diferenga aumenta.

31. Método, de acordo com as reivindicagbes 29 ou 30,
caracterizado pelo fato no qual variar compreende calcular a dita temperatura limite
(Tinresn) através da expressao:

Tinresh = B - A * (Teq - Tsp)
na qual B e A sdo parametros de calibragem.

32. Método, de acordo com uma qualquer dentre as
reivindicagées de 29 a 31, caracterizado pelo fato de compreender determinar a dita
primeira condigdo operacional quando a dita primeira temperatura interna (Teq) € maior
que a dita temperatura de ajuste (T,), € determinar uma segunda condigéo operacional,
correspondente a uma condigédo de aquecimento do dito compartimento dos passageiros,
de forma em contrario.

33. Método, de acordo com a reivindicagdo 32, ainda
caracterizado pelo fato de compreender calcular uma temperatura aivo (Tirget) @ qual
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deve ser gerada pelo dito sistema de condicionamento do ar (1) com base nas

solicitacées do dito usuario, e, em dita segunda condigdo operacional, comparar a dita
temperatura alvo (Tirge) COM uma temperatura de comparagdo (Tex, Tpcomp); Variar
compreendendo determinar a dita temperatura limite (Tyes) COmo uma fungéo
alternativamente da dita temperatura alvo (Tiager) OU de dita temperatura de comparagéo
(Text, Tp.comp) de acordo com o resultado de dita comparagéo.

34. Método, de acordo com a reivindicagdo 33,
caracterizado pelo fato no qual a dita temperatura de comparagdo (Tex, Tpcomp) € @
temperatura externa (Teq) de fora do compartimento dos passageiros, ou uma segunda
temperatura interna (T,cmp) detectada em uma segunda posicdo dentro do
compartimento dos passageiros, de acordo com se o sistema de condicionamento do ar
(1) se encontra em uma condigdo de admissdo do ar externo ou em uma condigdo de
recirculacao do ar, respectivamente.

35. Meétodo, de acordo com a reivindicagdo 34,
caracterizado pelo fato no qual o dito sistema de condicionamento do ar (1) também é
dotado de meios de difusdo (26) de conexao para fluidos com a saida do dito evaporador
(13) e em comunicagdo com o dito compartimento dos passageiros, e a dita primeira
temperatura interna (Teq) sendo a temperatura medida na saida dos ditos meios difusores
(26), e a dita segunda temperatura interna (T, comp) S€NdO a temperatura medida em uma
posicao diferente em dito compartimento dos passageiros.

36. Método, de acordo com a reivindicagdo 35,
caracterizado pelo fato no qual a dita temperatura alvo (Tiger) € @ temperatura em ditos
meios difusores (26) necessaria para alcangar a dita temperatura de ajuste (Tsp); ainda
compreendendo calcular a dita temperatura alvo (Tiger) de acordo com a dita diferenca,
em particular através de um controle por derivada-integral-proporcional (PID).
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Resumo

Sistema e método para o controle de um sistema de
condicionamento do ar de um veiculo, com consumo de energia reduzido.

Um sistema de condicionamento do ar (1) para um
ambiente, em particular o compartimento de passageiros de um veiculo, é dotado de um
evaporador (13) e de um compressor (18) acoplado ao dito evaporador (13). Em um
sistema (30) para o controle de um sistema de condicionamento do ar (1), uma unidade
de controle (33) altera uma condigdo operacional do dito compressor (18) quando a
temperatura na saida do dito evaporador (13) apresenta uma relagdo pré-estabelecida
com a temperatura limite (Twesn). O circuito eletrénico de controle varia o valor da dita
temperatura limite (Twesn) cOMo uma fungdo, em ao menos certas condigdes
operacionais, da temperatura de ajuste (T;) solicitada pelo usuario de dito sistema de
condicionamento do ar (1), de modo a reduzir o consumo de energia associado com o
sistema de condicionamento do ar.



	BIBLIOGRAPHY
	DESCRIPTION
	CLAIMS
	DRAWINGS
	ABSTRACT

