
(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　自動車 暖房装置または空調装置内で混合空気を制御するための方法 て、空気案
内ハウジング（１２）に循環空気および／または新鮮空気が供給され ハウジング（１２
）内で温度調節され、空気流制御要素（３６、３８、４０）を介してさまざまな空気吹出
し口に分配されて車室に供給され 、 空気流制御要素（３６、３８
、４０）の位置 循環空気割合が決定されること
を特徴とする方法。
【請求項２】
　状態調節された空気の大部分がウインドシールドガラスに送られるデフロストモードの
ときにのみ、専ら新鮮空気が吸い込まれることを特徴とする、請求項１記載の方法。
【請求項３】
　乗員数等のパラメータに て最大循環空気割合が選定されることを特徴とする、請
求項１または２記載の方法。
【請求項４】
　設定可能な加熱出力に て循環空気割合が制御されることを特徴とする、請求項１
～３のいずれか１項記載の方法。
【請求項５】
　状態調節されるべき空気の最大加熱出力の約８０％以降にはじめて循環空気が混加され
ることを特徴とする、請求項４記載の方法。
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【請求項６】
　最大加熱出力のとき最大循環空気割合が混加されることを特徴とする、請求項４または
５記載の方法。
【請求項７】
　送風機出力が低いとき循環空気割合は混加されず、必要なら、送風機出力が高まるにの
伴って、一層高い循環空気割合が混加されることを特徴とする、請求項１～６のいずれか
１項記載の方法。
【請求項８】
　必要なら、走行速度に て循環空気割合が混加されることを特徴とする、請求項７
記載の方法。
【請求項９】
　請求項１～８のいずれか１項記載の方法を実施するための配置であって、少なくとも１
つの循環空気／新鮮空気ドア（２０）を介して閉鎖可能な少なくとも１つの循環空気穴（
１８）および少なくとも１つの新鮮空気吸込穴（１６）を備えた空気案内ハウジング（１
２）と、送風機（１４）と、空気を状態調節するための少なくとも１つの熱交換器（２４
）と、空気を吹出し口へと案内するための空気流制御要素（３６、３８、４０）と、暖房
装置または空調装置の個々の構成要素（１４、２０、３０、３６、３８、４０）を制御可
能な制御ユニット（４２）とを有する において、制御ユニット（４２）は、コンピュ
ータプログラムの実装によって、制御ユニット（４２）から送られてくる循環空気吸込口
（１８）開放信号が 空気流制御要素（３６、３８、４０）の位置

に依存する構成 ていることを特徴とする配置。
【発明の詳細な説明】
【０００１】
【発明の属する技術分野】
　本発明は、自動車 暖房装置または空調装置内で混合空気を制御するための方法および
配置に関する。
【０００２】
【従来の技術】
　ＤＥ  １９６  ３２  ０５９  Ａ１により、空調装置のエネルギー消費量を最適にするため
に供給される新鮮空気に必要に応じて循環空気が混加される空調装置およびこの空調装置
を運転するための方法が公知である。季節や空調装置の調整に応じて循環空気がすでに部
分的に冷やされもしくは温められ、こうして混合空気が予備冷却もしくは予備加熱される
ので、循環空気の混加によってエネルギーは節約することができる。主として乗員の水分
放出のゆえに循環空気は一般に湿気含量が高いので、ＤＥ  １９６  ３２  ０５９  Ａ１によ
れば車室内の空気中湿度を検出するための湿度センサが設けられており、車室に供給され
る混合空気の湿気含量は循環空気の限定的混加によって限定されたままである。
【０００３】
　この方法では欠点として、循環空気が必要でない場合にもそれが持続的に混加され、混
合空気の湿気含量は常に上限値にある。さらに、この公知方法を実施するには複数の温度
・湿度センサが不可欠であり、これが付加的費用をもたらす。
【０００４】
【発明が解決しようとする課題】
　この先行技術から出発して 本発明の課題は、特別単純に形成され、一層単純で従って
安価な混合空気制御配置を可能とする、自動車の暖房／空調装置用エネルギー消費量を最
適化するための方法を提供することである。
【０００５】
【課題を解決するための手段】
　この課題は、請求項１の特徴を有する方法および請求項９の特徴を有する配置によって
解決される。
【０００６】
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【発明の実施の形態】
　本発明による方法は、状態調節された空気を分配するための空気流制御要素の位置

循環空気割合が決定されることを特徴としている。こ
うして、特定空気分配モードのとき最大許容循環空気割合が混加され、例えばデフロスト
モードのとき専ら新鮮空気が供給されることが確保されている。付加的温度センサまたは
湿度センサが必要ではなく、車室内で一層高い湿気含量がありえる場合にのみ循環空気は
混加される。
【０００７】
　循環空気の混加によって、コールドスタート時、車室を一層迅速に暖めることができる
だけでなく冷却水も一層迅速に温めることができ、そのことで燃料節約がもたらされる。
【０００８】
　ウインドシールドガラスのデフロスト時には車室内に供給される空気が極力乾燥してい
なければならないので、空気流制御要素をデフロストモードに調整した場合循環空気供給
は有利には完全に遮断されていなければならないであろう。
【０００９】
　好ましくは、状態調節された空気の大部分が足元空間吹出し口および／または車両中立
面に配置されるセンタ吹出し口（または対人吹出し口とも称される）に送られるときに調
整される最大許容循環空気割合は例えば３０％に固定設定しておくことができる。最大割
合は有利には特定パラメータに て選定することができる。このパラメータは例えば
乗員数とすることができ、満席車両内では乗員によって車室内に持ち込まれる空気中水分
の増加を考慮するため循環空気割合は少なくなる。また、いずれの国で車両が販売される
のかに応じて最大循環空気割合が調整されているように、最大循環空気割合は国ごとに調
整することができよう。
【００１０】
　さらに、例えば最大出力の８０～１００％の範囲内でのみ循環空気が混加されることに
よって、設定可能な加熱出力に て循環空気割合が制御されると有利である。これに
より一方で最大加熱時、すでに温められた循環空気の混加によってエネルギーが節約され
る。その際、温められた空気が比較的高い湿気含量を含むことができ、また完全加熱出力
のとき曇るのを懸念する必要がないので、ガラスが曇るのはこの場合懸念する必要がない
。８０～１００％の加熱出力は普通、コールドスタート後の走行開始時にのみ必要であり
、本発明による措置によって車室は一層迅速に暖めることができる。車両やエンジンがす
でに温まっていると加熱出力は普通、最大出力の８０％以下となる。その場合、専ら新鮮
空気を供給するのが望ましく、これにより車室は乾燥させることができる。
【００１１】
　送風機出力が低いとき循環空気は供給しないのが有利である。というのも、さもないと
走行中に新鮮空気通路内に存在するラム圧によって新鮮空気が未処理のまま直接に循環空
気通路を介して車室内に達し得るであろうからである。送風機出力が増すのに伴って循環
空気割合も高めることができる。
【００１２】
　ラム圧は走行速度に依存しているので、有利には速度に て循環空気割合を制御す
ることができる。速度が低下し、従ってラム圧が低下すると、小さな送風機出力において
すでに循環空気割合を混加することができる。
【００１３】
　有利には、本方法を実施するための配置が制御ユニットを有し、この制御ユニットは制
御ユニットから送られてくる循環空気吸込口開放信号が空気流制御要素の位置に依存して
いるように構成されている。この制御ユニットは、空気流制御要素および単数もしくは複
数の循環空気／新鮮空気ドアを制御するために相応するコンピュータプログラムを備えた
マイクロプロセッサを有することができよう。
【００１４】
【実施例】
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　以下、図面を参考に１実施例に基づいて本発明が詳しく説明される。
【００１５】
　自動車 暖房装置または空調装置内で混合空気を制御するための本発明による配置１０
が空調機の空気案内ハウジング１２を有する。空気案内ハウジング１２が送風機１４を含
み、この送風機に新鮮空気口１６を介して新鮮空気が供給可能、および／または循環空気
口１８を介して循環空気が供給可能である。空気流制御要素２０、例えば新鮮空気／循環
空気ドアは、新鮮空気と循環空気との混合比を制御するのに役立ち、この混合比はドア位
置に応じて調整可能である。新鮮空気／循環空気ドア２０の代わりに、新鮮空気口１６も
しくは循環空気口１８をそれぞれに閉鎖することのできる２つの個別空気ドアを設けてお
くこともできよう。
【００１６】
　送風機１４によって吸い込まれた空気は空気案内ハウジング１２内で冷房用熱交換器２
２、例えば冷媒サイクルの蒸発器に通され、そのなかで冷却される。冷房用熱交換器２２
の空気流下流側に暖房用熱交換器２４が配置されており、そのなかで空気を暖めることが
できる。暖房用熱交換器２４と並行に冷風バイパス２６が設けられており、このバイパス
を介して冷風は暖房用熱交換器２４の脇を通して冷風／温風混合室２８に導入することが
できる。温度混合ドア３０を介して空気混合室２８内で冷風と温風との比、従って空気温
度は調整することができる。
【００１７】
　選択的に、上記空気側温度制御の代わりに水側制御を設けておくこともでき、そこでは
暖房用熱交換器は持続的に空気を貫流させ、つまり冷風バイパスが設けられておらず、温
度制御のため水処理量は相応の弁を備えた暖房用熱交換器によって制御可能である。
【００１８】
　空気混合室２８からデフロスト空気通路３０と通気通路３２と足元空間空気通路３４が
分岐し、これらの通路は相応するデフロスト空気ドア３６、通気ドア３８および足元空間
空気ドア４０を介して閉鎖可能である。空気通路３０、３２、３４を介して空気は車室内
に配置されるデフロストノズル、センタ吹出し口、足元空間吹出し口等の空気ノズルへと
送られる。
【００１９】
　空調機のすべてのドアと送風機１４は制御ユニット４２を介して制御可能、また信号線
路４４、４６、４８、５０、５２、５４を介して制御ユニットに接続されている。制御ユ
ニット４２は、好ましくはインストルメントパネルに配置される例えば３つの操作要素５
６、５８、６０を有し、これらの操作要素で特殊な設定が調整可能である。図示実施例に
おいて操作要素５６は空気分配スイッチまたはドアスイッチとして、操作要素５８は温度
選択スイッチとして、操作要素６０は送風機出力スイッチとして構成されている。
【００２０】
　好ましくは制御ユニット４２がマイクロコンピュータを含み、このマイクロコンピュー
タを介して、操作要素５６、５８、６０の調整に応じて個々の空気ドアと送風機は制御さ
れる。空気ドア自体は図示しないステッピングモータを介して変位させることができる。
【００２１】
　本発明による方法は例えばコンピュータプログラムとして制御ユニット４２内に実装さ
れており、以下の如くに作動する：
　図２には、特に、図１に示したような車両空調装置用の代表的ドアプログラムが示して
ある。図１で操作スイッチ５６に示したドア操作スイッチ位置がα＝０°の場合、例えば
デフロストモード“ＤＥＦ”が調整されているとする。このデフロストモードのときデフ
ロスト空気ドア３６は完全に開いており、足元空間空気ドア４０と通気空気ドア３８は完
全に閉じている。ドア操作スイッチ５６が回されるとこのドア位置から出発してデフロス
ト空気ドア３６は破線６２に従ってゆっくりと閉じられ、足元空間空気ドア４０は一点鎖
線６４に従ってゆっくりと開かれ、ドア操作スイッチ５６が完全な１回転の約１／３（α
＝１２０°）だけ進みかつ空気分配モード・足元空間“Ｆｕｓｓｒ．”に達することにな
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り、このモードでは足元空間空気ドア４０が完全に開いており、従って大部分の空気が足
元空間に送られる。ドア操作スイッチ５６をさらに回すと足元空間空気ドア４０が再び閉
じ、デフロスト空気ドア３６がさらに閉じられ、同時に通気空気ドア３８が約α＝２４０
°まで開かれ、この位置においていまや通気空気ドア３８は完全に開き、他の２つの空気
ドア３０、４０は完全に閉じており、通気のための全空気がセンタ吹出し口を通して車室
内に送られる。ドア操作スイッチ５６のこの位置が図１に“Ｍｉｔｔｅ”とされている。
ドア操作スイッチ５６をさらに回すとデフロスト空気モード“ＤＥＦ”が再びゆっくりと
接近し、通気ドア３８が閉じてデフロスト空気ドア３６がゆっくりと開き、足元空間空気
ドア４０はα＝３６０°において再び出発状態が達成されるまで閉じたままである。
【００２２】
　本発明によればいまや循環空気の割合は、例えば図２の線６８に基づいて示したように
個々の空気流制御要素３６、３８、４０の位置に て決定されている。線６８は循環
空気割合を％で表し、グラフ右側の目盛が線６８に対応する。こうしてデフロストモード
“ＤＥＦ”のとき循環空気は吸い込まれた空気に混加されず、足元空間モード“Ｆｕｓｓ
ｒ．”（α＝１２０°）と通気モード“Ｍｉｔｔｅ”（α＝２４０°）のときには例えば
３０％の最大循環空気割合が調整される。デフロスト空気モードと足元空間モードとの間
で循環空気割合は連続的に高められ、また通気モードから出発してデフロスト空気モード
調整時には連続的に下げられる。
【００２３】
　最大循環空気割合は、図２の例では、約３０％であり、さまざまなパラメータに基づい
て調整しておくことができる。例えばこの循環空気割合は複数の乗員が車両内にいる場合
下げることができる。そのことは例えば座席占有センサによって自動的に確認することが
できよう。その場合座席占有センサは場合によっては信号線路を介して制御装置に接続さ
れている。
【００２４】
　さらに、循環空気割合は付加的に加熱出力に て制御しておくこともできる。温度
スイッチ５８が図３の０％に合わせて最大寒冷“ｍｉｎ”に調整されているとき、専ら新
鮮空気が車室内に供給されるようになっている。温度スイッチ５８が最大暖房“ｍａｘ”
に調整されているとき（図３の１００％）、最大循環空気割合が混加される。０～８０％
の間、つまり加熱出力が低いとき、やはり専ら新鮮空気が利用され、８０～１００％の高
い加熱出力においてはじめて循環空気割合は、例えば図３の曲線７０に合わせて連続的に
高められる。この制御によって、特にコールドスタート運転のとき車室を迅速に温め得る
ことが達成され、コールドスタート段階後、もはや完全加熱出力が必要でなくなると、車
室は、専ら新鮮空気の供給によって、再び乾燥させられる。図３には完全を期す意味でな
お２つの曲線７２、７４が示してあり、これらの曲線は足元空間もしくはデフロストに供
給される空気（７２）の空気昇温とセンタ吹出し口に供給される空気（７４）の空気昇温
とを示している。
【００２５】
　本発明の１展開において循環空気割合は送風機出力に ても制御することができ、
送風機出力が低く例えば０～４０％のとき循環空気割合は混加されず、こうしてこの場合
、走行中、そして新鮮空気通路内のラム圧に起因して、新鮮空気が循環空気通路を介して
車室内に流れ込むことはない。送風機出力が高くなり、例えば４０～７０％になると、循
環空気割合は一点鎖線７６に合わせて連続的に最高値（３０％）に至るまで調整され、こ
の送風機出力以降一定に留まる。新鮮空気供給部内に例えばラム圧ドアの態様のラム圧制
御系が設けられているなら、例えば２０％の低い送風機出力においてすでに破線の曲線７
８に合わせて循環空気割合を混加することができる。
【００２６】
　ラム圧は走行速度に依存しているので、有利には循環空気割合は速度に ても制御
することができる。速度が低く、従ってラム圧が小さい場合、例えば＜２０％の低い送風
機出力においてすでに循環空気割合は混加することができよう。
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【図面の簡単な説明】
【図１】　暖房装置または空調装置内で混合空気を制御するための本発明による配置の略
図である。
【図２】　循環空気割合と１種パラメータとの関係を示す線図である。
【図３】　循環空気割合と１種パラメータとの関係を示す線図である。
【図４】　循環空気割合と１種パラメータとの関係を示す線図である。
【符号の説明】
　１２　空気案内ハウジング
　１４　送風機
　１６　新鮮空気口
　１８　循環空気口
　２２　冷房用熱交換器
　２４　暖房用熱交換器
　２６　冷風バイパス
　２８　空気混合室
　３０、３２　空気通路
　３６、３８、４０　空気流制御要素
　４２　制御ユニット
　４４、４６、４８、５０、５２、５４　信号線路
　５６、５８、６０　操作要素
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【 図 ３ 】 【 図 ４ 】
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