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(57) Zusammenfassung: Klimaanlage eines Fahrzeugs mit
einem Kompressor (4), einem Verdampfer und einem mit
dem Verdampfer (3) thermisch verbundenen thermischen
Speicher (2) als Energiespeicher oder Energiepuffer, wobei ,__l
der thermische Speicher ein fluidisches Speichermedium ei-
ner Komponente des Fahrzeugs umfasst. 5
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Klimaanlage insbe-
sondere einer Fahrzeugklimaanlage mit thermischen
Fluidspeicher gemall des ersten Patentanspruchs.
Ferner umfasst die Erfindung ein Verfahren zur Opti-
mierung der Betriebsstrategie der Klimaanlage sowie
Verwendung einer Komponente eines Fahrzeugs als
thermischen Speicher gemaR des siebten bzw. ach-
ten Patentanspruchs.

[0002] Die Erfindung istinsbesondere, aber nicht nur
auf dem Gebiet der Fahrzeugklimatisierung angesie-
delt und befasst sich mit der Erhdhung der Ener-
gieeffizienz von Klimaanlagen auf Gesamtfahrzeuge-
bene. Im Fahrzeugbetrieb treten Fahrzustande auf,
in denen die vom Motor bereitgestellte Energie aus
Grinden der Energieeffizienz nur zum Antrieb des
Fahrzeugs selbst verwendet werden sollte, um die
Kraftstoffékonomie zu erhéhen. Ein Beispiel hierfir
ist eine Steigungsfahrt oder ein Beschleunigungsvor-
gang. Wird zu diesen Zeitpunkten der Klimakompres-
sor betrieben, wird zusatzlich zu einer hohen vom
Verbrennungsmotor geforderten Leistung fir den An-
trieb des Fahrzeugs noch eine zum Betrieb des KiIi-
makompressors notwendige Leistung gefordert. Die-
se Erfindung verringert den Nachteil im Hinblick auf
die Kraftstoffékonomie, den der Betrieb der Klimaan-
lage mit sich bringt. Durch die Erfindung sollen en-
ergetisch ungiinstige Betriebspunkte des Klimakom-
pressors mit Hilfe eines thermischen Speichers Gber-
briickt werden.

[0003] Der prinzipielle Aufbau einer herkdbmmlichen
Fahrzeugklimaanlage mit einem Kaltemittelkreislauf
und deren Komponenten sind hinlanglich bekannt
und offenbart.

[0004] DE 199 06 497 C2 offenbart beispielhaft ein
Verfahren und eine Vorrichtung zur Regelung einer
einen Kaltespeicher umfassenden Klimaanlage. Da-
bei kommt eine Klimaanlagenregelung mit sekunda-
rem Kaltemittelkreislauf zum Einsatz, wobei verschie-
dene Betriebsmodi zum Laden und Entladen des Kal-
tespeichers vorgestellt werden. Unter anderem ist es
auch mdoglich im Fahrbetrieb einen Mischbetrieb zu
fahren. Das bedeutet, dass der Speicher mit Uber-
schissiger Kalteenergie geladen werden kann und
bei nicht ausreichender Kalteleistung unterstiitzend
genutzt wird.

[0005] Auch DE 198 60 057 C2 beschreibt eine Kli-
maanlage fir ein Fahrzeug mit einem Sekundarkreis-
lauf als Kaltespeicher. Die Aufladung des Sekundar-
kreislaufes mit Kalteenergie erfolgt mit der im Ver-
dampfer erzeugten Kalte des Priméarkreislaufs. Die so
gespeicherte Kalte wird bei Bedarf Uber einen weite-
ren Warmetauscher im Sekundarkreislauf direkt an
den Innenraum des Fahrzeugs abgegeben oder an
die Verdampfer-Warmetauscher-Einheit weitergelei-
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tet. Der Kéltespeicher ist so auslegbar, dass er klrze-
re Standzeiten oder Zeiten, bei denen die Kompres-
sorleistung nicht zum Kiihlen ausreicht, Gberbriicken
kann. Es besteht die Moglichkeit diese Klimaanlage
mit Kaltespeicher auch als Standklimaanlage zu be-
treiben.

[0006] DE 10 2004 041 155 A1 beschreibt ein Tem-
peraturmanagementsystem fiir ein Fahrzeug, das
sich flr den Betrieb der Klimaanlage im Fahrzeugstill-
stand eignet. Bei Stillstand des Fahrzeugs dient der
Antriebsmotor nicht als Energiequelle. Vielmehr wird
hierbei auf eine im Fahrbetrieb aufladbare Speicher-
einheit zurtickgegriffen. Die Speichereinheit umfasst
eine elektrische Speichereinheit und/oder eine ther-
mische Speichereinheit herkdmmlicher Art.

[0007] Auch DE 10 2006 044 922 A1 beschreibt ein
Standklimatisierungssystem mit einem Primarkreis-
lauf und einem parallel verknipften Sekundarkreis-
lauf als Latentspeicherkihlkreislauf.

[0008] Dieser dient der Bereitstellung der bendtigten
Energie zur Klimatisierung bei einem Fahrzeugmo-
torstillstand.

[0009] DE 10 2004 030 074 A1 beschreibt ferner
ein Verfahren zum Betreiben einer Klimatisierungs-
einrichtung fir Fahrzeuge. In Abhangigkeit der Be-
triebszustande des Fahrzeuges erfolgt eine Aufla-
dung des Kaltespeichers. Die gespeicherte Energie
soll zur Kiihlung des Innenraums bei abgeschalte-
tem Antriebsmotor oder Stop and Go Betrieb verwen-
det werden. Der Betriebszustand des Fahrzeugs be-
inhaltet auch eine Beriicksichtigung der Wahrschein-
lichkeit einer Unterbrechung des Motorbetriebs. Dies
bestimmt den Zeitpunkt wann der Speicher geladen
werden soll. Er soll nicht genutzt werden, um im Fahr-
betrieb Kiihlenergie bereit zu stellen.

[0010] Dariber hinaus sind auch Nutzungskonzep-
te von thermischen Speichereinheiten fiir Fahrzeug-
klimaanlagen bekannt, die wahrend des Fahrbetriebs
eingesetzt werden.

[0011] DE 10 2009 020 836 A1 beschreibt eine op-
timierte Systemsteuerung fir ein sog. HVAC-Sys-
tem (Heating, Ventilating and Air Conditioning) mit
einem thermischen Speicher. Ziel ist eine Anhe-
bung der Fahrzeugkraftstoffwirtschaftlichkeit. Dazu
wird vorgeschlagen, den Fahrzeugmotor maéglichst
lange bei Leichtlastbedingungen in einem Hocheffi-
zienzmodus, d. h. beispielsweise Zylinderdeaktivie-
rungs- oder kompressionsgeziindete Betriebsmodi
mit homogener Ladung zu betreiben. Ziel ist es die
gespeicherte Energie dazu zu nutzen, um den Fahr-
gastraum zu kithlen und den Antriebsmotor moglichst
lange im Hocheffizienzmodus zu betreiben.
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[0012] In DE 10 2009 018 106 A1 wird die Verdamp-
ferlufttemperatur einer Klimaanlage mit thermischer
Kaltespeicherung gesteuert, um eine Kaltespeicher-
vorrichtung zu laden und bei vollem Speicher die
Verdampferlufttemperatur zu korrigieren. Durch ei-
ne durchschnittlich hdhere Verdampferlufttempera-
tur und die Kaltespeicherung wird die Verdichteraus-
schaltzeit verlangert, was zu einem minimierten Ver-
schleily und zu einer verbesserten Fahrzeugdkono-
mie flhrt.

[0013] Die bekannten Lésungen beschreiben jedoch
keine Ladestrategie fir den thermischen Speicher,
die den Fahrzustand des Fahrzeugs beriicksichtigt.
Dabei kann der Energiespeicher in ungiinstigen Zeit-
punkten ineffizient geladen werden. Es wird nur be-
schrieben, wie der Ladezustand des Speichers ver-
andert werden soll. Es gibt zwar Vorschlage fiir Be-
triebsweisen sowohl fir den Fahrzeugstillstand als
auch fir die Fahrt, welche aber nicht berticksichti-
gen wie 6konomisch bzw. effizient die zu speichernde
Energie bereitgestellt wird. Nicht jeder Betriebspunkt
des Fahrzeugs eignet sich fiir eine effiziente Spei-
cherladung. Ebenso eignet sich nicht jeder Zeitpunkt
zur Nutzung der gespeicherten Energie zur Unterstit-
zung oder als Ersatz des Klimakompressors. Ferner
sind nur Systeme bekannt, bei dem der thermische
Speicher durch zusatzliche Komponenten gebildet
wird und damit zu einem Mehrgewicht und zwangs-
laufig auch zu einem Mehrverbrauch des Fahrzeugs
fuhrt.

[0014] Davon ausgehend liegt die Aufgabe der Erfin-
dung darin, eine weiter verbesserte Klimaanlage mit
einem thermischen Speicher fiir einen mobilen Ein-
satz z. B. in einem Fahrzeug vorzuschlagen, die die
vorgenannten Nachteile nicht aufweist. Ferner liegt
die Aufgabe darin, ein Verfahren zur Optimierung
der Betriebsstrategie der Klimaanlage sowie Ver-
wendung eines thermischen Speichers hierfiir vorzu-
schlagen.

[0015] Die Aufgabe wird mit einer Klimaanlage, ei-
nem Verfahren sowie eine Verwendung mit den
Merkmalen von Anspruch 1, 7 bzw. 8 geldst. Die auf
diesen riickbezogene Unteranspriiche geben vorteil-
hafte Ausfihrungen wieder.

[0016] Zur Losung der Aufgabe wird eine Klimaanla-
ge mit einem Verdampfer vorgeschlagen, wobei der
Verdampfer mit einem thermischen Speicher verbun-
denist. Im Speicher befindet sich ein fluidisches Spei-
chermedium, das mitdem Verdampfer der Klimaanla-
ge durch Warmeaustausch thermodynamisch gekop-
pelt ist.

[0017] Wesentlich ist, dass als thermischer Speicher
bereits vorhandene Strukturen oder Komponenten,
die aufgrund ihrer thermischen Tragheit und Spei-
cherkapazitat als thermischer Speicher dienen kon-
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nen, verwendet werden. Durch diese Doppelnutzung
dieser Strukturen entsteht nicht nur Einsparung an
Kosten, sondern auch an Bauraum und/oder Ge-
wicht.

[0018] Die thermischen Speicher sind vorzugswei-
se Fluidspeicher. Weiter bevorzugt werden hierfiir
schon vorhandene Fahrzeugstrukturen wie Tanks, z.
B. Adblue- oder Kraftstofftanks verwendet. Weiter be-
vorzugt sind diese Fahrzeugstrukturen thermisch iso-
liert und/oder in direktem Kontakt (bevorzugt in rdum-
licher Nahe) mit dem Verdampfer der Klimaanlage.

[0019] Bei mobilen Klimaanlagen in Fahrzeugen
wie insbesondere StralBenfahrzeuge, Baufahrzeuge,
spurgebundene Fahrzeuge wie insbesondere Trieb-
wagen oder StralRenbahnen, Schiffe oder Flugzeuge
oder teilweise auch Wohncontainer, Auflieger, Fahr-
zeuganhanger wie Wohnwagen, Eisenbahnwaggons
oder mobile Kiihlaggregate ist insbesondere der Vor-
teil einer Einsparung an Gewicht und Bauraum von
besonderer Bedeutung. Hier lassen sich trotz der Er-
fullung des Komfortwunsches der Fahrzeuginsassen,
bei gleichzeitiger Erhdhung der Energieeffizienz des
Fahrzeugs, eine auf den Verbrauch sich negativ aus-
wirkende Erhéhung des Fahrzeuggewichtes, durch
einen zusatzlich in das Fahrzeug gebrachten Spei-
cher, vermeiden.

[0020] Der Speicher dient zur Zwischenspeicherung
von thermischer Energie, vorzugsweise Kalteener-
gie. Diese wird gespeichert, wenn die Betriebssitua-
tion des Fahrzeugs eine negative Antriebsleistung (z.
B. im Schubbetrieb oder einen Uberschuss an An-
triebsleistung) produziert und diese Uber die Klimaan-
lage in thermische Energie fir eine Zwischenspeiche-
rung umgesetzt wird. Dies beinhaltet auch den Fall,
dass der Kompressor der Klimaanlage mehr Leistung
bereitstellt, als fir eine Klimatisierung abgerufen wird.
Dieser Leistungsiiberschuss ist als Energie speicher-
bar. Umgekehrt [asst sich die thermische Energie aus
der Zwischenspeicherung vorzugsweise dann abru-
fen und einer Klimatisierung zufiihren, wenn die Be-
triebssituation des Fahrzeugs eine maximal abrufba-
re Antriebsleistung z. B. fiir den Fahrbetrieb bendtigt,
d. h. ein Betrieb von zusatzlichen Komponenten wie
z. B. Klimaanlagenkompressoren diese Antriebsleis-
tung fir den Fahrbetrieb mindern wirde.

[0021] Der thermische Speicher dient der Unterstit-
zung der Klimaanlage, indem er z. B. bei Betriebs-
situationen, in denen die mechanische Antriebsleis-
tung fir die Klimaanlagenkomponenten wie z. B.
fur den Kompressor von der Gesamtantriebsleistung
wirtschaftlich nicht abgezweigt werden kann. Dies ist
z. B. dann der Fall, wenn die Gesamtantriebsleistung
fur den primaren Zweck, namlich dem Antrieb z. B.
des Fahrzeugs abgerufen werden soll, z. B. bei einer
Beschleunigung, beim Uberwinden von Steigungen
oder bei Hochstgeschwindigkeit. Ebenso lasst sich
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mit der Zwischenspeicherung nicht nur eine langer-
fristige Energiespeicherung, sondern auch eine En-
ergiepufferung (kurzfristige Speicherung) realisieren.
Durch diese Energiepufferung ist eine zeitliche Ver-
schiebung oder zeitliche Streckung der fir die Klima-
tisierung abgerufenen erforderlichen Antriebsenergie
moglich. Die jeweils erforderliche mechanische Ge-
samtantriebsleistung l1asst sich so nicht nur an den
optimalen Betriebspunkt der mechanischen Antriebs-
maschine wie z. B. ein Fahrzeugmotor anpassen,
sondern auch kurzzeitig fiir bestimmte Aufgaben aus-
schlieflich nutzen.

[0022] Die Aufgabe des Klimaanlagenkompressors
wird bei Abruf der zwischengespeicherten oder ge-
pufferten Energie ganz oder teilweise substituiert. Die
gespeicherte Energie ist dann als Kalteenergie vom
Speicher in den Kreislauf der Klimaanlage, in einen
separaten Fluidkreislauf (z. B. Umluftbetrieb), tber
ein anderes Warmedibertragungsmittel wie z. B. eine
schaltbare Kaltebriicke oder direkt in die zu klimati-
sierenden Bereiche Ubertragbar.

[0023] So kann z. B. im Umluftbetrieb die im Spei-
cher gespeicherte Energie, vorzugsweise Kalteen-
ergie effektiv Ober einen langeren Zeitraum genutzt
werden, ohne den Klimakompressor zu diesen Zeit-
punkten zu betreiben. Optional ist die Qualitat der In-
nenraumluft auch tGber eine Beimischung von Frisch-
luft optimierbar, wobei im Speicherbetrieb eine Ent-
feuchtung wie in einem Klimaanlagenkreisprozess
nicht oder nur eingeschrankt maéglich ist.

[0024] Die vorliegende Erfindung umfasst folglich
vorzugsweise auch ein Verfahren zur Optimierung
der Betriebsstrategie einer Klimaanlage mit dem vor-
genannten thermischen Speicher als Energiespei-
cher und/oder Energiepuffer. Ebenso umfasst die Er-
findung vorzugsweise auch eine Verwendung des
vorgenannten thermischen Speichers als Energie-
speicher und/oder Energiepuffer fir eine Klimaanla-
ge. Bei diesem Verfahren oder dieser Verwendung
werden Einschaltphasen des Klimakompressors in
energetisch unginstigen Fahrzustdnden wie vorge-
nannt reduziert oder gar vermieden, wobei zur Ver-
meidung von KomforteinbuBen fir die Insassen die
Stillstandzeit des Klimakompressors mit Hilfe eines
thermischen Speichers Uberbriickt wird.

[0025] Die genannte Betriebsstrategie beinhaltet ei-
ne Lade- und Entladestrategie des Speichers. Sie ist
eng mit dem Betriebszustand des Antriebmotors bzw.
des Gesamtfahrzeugs verkniipft. Folglich beriicksich-
tigt diese vorzugsweise nicht nur die jeweils zu ei-
nem Zeitpunkt erforderlichen Antriebsleistungen fur
den Fahrzeugvortrieb und der Klimaanlage, sondern
vorzugsweise auch die Fahrzustande des Fahrzeugs
unter Beriicksichtigung der zuriickzulegenden Topo-
graphie und Verkehrsaufkommen. Die Daten fir die
Topographie als auch ein zu erwartendes Verkehrs-
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aufkommen lassen sich vorzugsweise mit einem Na-
vigationsgerat im Fahrzeug selbst oder Uber Funk-
kontakt von einem zentralen Server erzeugen, abru-
fen oder liber eine Kommunikation mit anderen Fahr-
zeugen und in die Steuerung der Betriebsstrategie
einbinden.

[0026] Ein besonderer Vorteil besteht darin, dass der
Speicher in energetisch giinstigen Fahrzustanden,
wie z. B. im Schubbetrieb des Fahrzeugs, mit Ener-
gie, vorzugsweise Kalteenergie aufladbar ist. Die ge-
speicherte Energie wird wahrend des Fahrbetriebes,
bei dem die Motorleistung fir den Antrieb bendtigt
wird oder bei Fahrzeugstillstand zum Betreiben der
Klimaanlage oder zur direkten Kiihlung des Fahrzeu-
ginnenraums wieder abgegeben.

[0027] Dies hat den Effekt, dass der Klimakompres-
sor nicht zwingend betrieben werden muss, um den
Innenraum zu kihlen. Das bedeutet, dass der Klima-
kompressor durchaus bei geladenem Speicher ab-
geschaltet werden kann und nicht einen Teil der
Leistung des Antriebsmotors abgreift. Dies verbes-
sert auch die Fahrdynamik bei einer Beschleunigung
oder einer Bergauffahrt mit hoher Last und reduziert
die Erhdéhung des Kraftstoffverbrauchs des Verbren-
nungsmotors, da in diesen Punkten der Betrieb des
Klimakompressors ungiinstig ist.

[0028] Der Speicher kann in einem Mischbetrieb ge-
laden werden. In diesem Betrieb kann nicht bend-
tigte, aber bereitgestellte Kihlleistung zum Laden
des Speichers verwendet werden. Z. B. wird die Luft
durch die Klimaanlage zunachst auf eine Unterkiih-
lungstemperatur unterhalb der gewiinschten Zieltem-
peratur (Einblastemperatur der Klimaanlage) herun-
tergekihlt, mit dem Ziel der Luftentfeuchtung bis zu
einer gewinschten relativen Luftfeuchtigkeit. Die Un-
terkihlungstemperatur richtet sich nach der relativen
Luftfeuchtigkeit bei Zieltemperatur; sie kann aus ei-
nem hy,,-x-Diagramm entnommen werden und ist ei-
ne Regelgrolle der Klimaanlage. Anschlielend er-
folgt eine Erwarmung der Luft im sog. Reheat-Betrieb
durch Heizmittel auf die Zieltemperatur, d. h. der Ein-
blastemperatur der Klimaanlage. Die liberschiissige
Kihlleistung kann bei dieser Erwarmung in vorteilhaf-
ter Weise in den Speicher umgeleitet und gespeichert
werden. Wird bei der anfanglichen Kithlung mehr Kal-
teleistung bereitgestellt als bendtigt, wird die Luft star-
ker entfeuchtet und gekihlt als nétig. Sie muss dann
bei der nachfolgenden Erwarmung mehr als nétig er-
warmt werden. Diese (berschiissige thermische En-
ergie ist in Form von Kalteenergie zwischenspeicher-
bar; eine Enthalpieregelung bei Erfassung und unter
Einbeziehung des Taupunkts ist damit nicht erforder-
lich.

[0029] Dariiber hinaus kann in diesem Betrieb der
Speicher schneller aktiv geladen werden. Der Be-
triebspunkt des Klimakompressors kann Uber das
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Drosselorgan (z. B. Ventil) oder im Falle eines vara-
bel verstellbaren Klimakompressors direkt Gber ihn
gesteuert werden. Dabei kann man den Klimakom-
pressor bei einem besseren Wirkungsgrad betreiben
und verringert so unndtige Leistungsverluste.

[0030] Durch die hier vorliegende Erfindung wird
der Betrieb des Klimakompressors durch den ther-
mischen Speicher von den Zeitpunkten einer inter-
mittierenden Kithlung durch den Kompressor alleine
(Zweipunkt-Regelung) zu einem gewissen Teil ent-
koppelt. Durch eine angepasste Lade- und Entlade-
strategie des thermischen Speichers in Kombination
mit der Gewichtsersparnis zur Nutzung bestehender
Fahrzeugstrukturen wie z. B. des Tanks als Speicher,
ergibt sich ein Kraftstoffeinsparpotential durch Effizi-
enzsteigerung.

[0031] Durch die Speicherung wird das fluidische
Speichermedium, vorzugsweise eine Flissigkeit in
einem Behalter eines Fahrzeugs gekiihlt. Eine op-
tionale thermische Isolierung des Behdlters dient
der Vermeidung von Energieverlusten und/oder un-
erwlinschten Kondensation z. B. von Luftfeuchtigkeit.
Wird das zur Speicherung genutzte Fluid, wie z. B.
Kraftstoff fir seinen urspringlichen Zweck genutzt,
kann es vorzugsweise nach Entnahme aus dem Be-
halter durch die Abwéarme der Klimaanlage wieder
angewarmt werden. Hierzu weist der Kondensator
der Klimaanlage vorzugsweise eine thermische Ver-
bindung zum Kraftstoff in einer Kraftstoffleitung zwi-
schen Kraftstoffbehalter und einem Kraftstoffverbrau-
cher auf. Ebenso sind fahrzeugeigene Reservoirs an
Wasser wie z. B. Vorratsbehalter fir Waschwasser
oder Kihlwasser, bei Wohnmobilen auch Trinkwas-
ser oder auch Kiihlschranke fiir eine Speicherung von
Kihlleistung nutzbar, wobei auch hier aus dem Be-
halter entnommene Mengen durch die Abwarme der
Klimaanlage in vorgenannter Weise wieder auf eine
gewlnschte Temperatur vorwarmbar sind.

[0032] Die Erfindung wird im Folgenden anhand von
Ausfuhrungsformen und Figuren erlautert. Es zeigen

[0033] Fig. 1 eine erste Ausfiihrungsform einer Kli-
maanlage eines Fahrzeugs mit einem Verdampfer
und einem mit dem Verdampfer thermisch verbunde-
nen thermischen Speicher sowie

[0034] Fig. 2 eine alternative zweite Ausfihrungs-
form einer Klimaanlage.

[0035] Die in Fig. 1 und Fig. 2 dargestellten Klima-
anlagen arbeiten in einem Kreisprozess in Anlehnung
an den Carnot-Prozess. In einem Kompressor 4 wird
ein Kaltemittel herkémmlicher Art komprimiert. Vor-
zugweise wird der Kompressor durch einen Verbren-
nungsmotor 6 angetrieben, im Schubbetreib tber die-
sen mittelbar durch die Antriebsrader des rollenden
Fahrzeugs. Von dort gelangt das komprimierte und

5/9

2014.03.13

dabei erwarmte Kaltemittel in einen Kondensator 5,
in dem es abgekihlt wird. Im Kondensator gibt das
Kaltemittel Warme ab, die — wie zuvor beschrieben
— zur Aufwarmung einer Flissigkeit nutzbar ist. Vor-
zugsweise weist der Kondensator hierzu eine nicht
weiter dargestellte thermische Verbindung zum Kraft-
stoff in einer Kraftstoffleitung zwischen Kraftstoffbe-
halter und einem Kraftstoffverbraucher auf.

[0036] Nach der Expansion des Kaltemittels Uber
ein Drosselorgan 8 erfolgt eine Weiterleitung zu ei-
nem HVAC-Modul 3 mit einem Verdampfer. Im Ver-
dampfer (Warmetauscher) verdampft das Kaltemit-
tel und entzieht dabei der Umgebung die bendtig-
te Verdampfungswéarme. Optional wird die bendtig-
te Verdampfungswarme vollstandig oder teilweise
dem thermischen Speicher enthnommen, vorzugswei-
se wie dargestellt in einem eigenen Kihlkreislauf, der
bevorzugt Gber eine Ventil-Umwalzpumpeneinheit 7
aktivier- und regelbar ist. GemaR Fig. 1 ist der thermi-
sche Speicher 2 wiederum ber einen weiteren Kreis-
lauf mit einer weiteren Ventil-Umwalzpumpeneinheit
7 ist mit einem Warmetauscher 1 in einem zu klima-
tisierenden Innenraum verbunden und gibt bei ent-
sprechender Aktivierung der Ventil-Umwalzpumpen-
einheit in diesen direkt Kalteleistung ab. Alternativ
lasst sich diese Kalteleistung — wie in Fig. 2 darge-
stellt, aber auch in der Version gem. Fig. 1 grundsatz-
lich méglich — bei Bedarf in das HYAC-Modul zuriick-
leiten, wobei eine darin zu klimatisierende Luft Gber
die rickgeleitete Kalte anstelle oder in Ergéanzung
zum Verdampfer gekihlt wird. Vorzugsweise wird die
Kalteleistung bei einem Leistungsiberschuss durch
oder Uber den Verbrennungsmotor 6 in den thermi-
schen Speicher 2 umgelenkt und die gespeicherte
Warmeenergie bei einem Leistungsmangel des An-
triebs und dadurch ausgeldste Abschaltung des Kom-
pressors 4 wieder abgerufen.

Bezugszeichenliste

Waérmetauscher Innenraum

thermischer Speicher

HVAC Modul (mit Verdampfer/Warmetauscher)
Kompressor

Kondensator

Verbrennungsmotor
Ventil-Umwalzpumpeneinheit

Drosselorgan
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Diese Liste der vom Anmelder aufgefihrten Dokumente wurde automatisiert erzeugt und ist ausschlief3lich
zur besseren Information des Lesers aufgenommen. Die Liste ist nicht Bestandteil der deutschen Patent- bzw.
Gebrauchsmusteranmeldung. Das DPMA iibernimmt keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

Zitierte Patentliteratur
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- DE 19860057 C2 [0005]

- DE 102004041155 A1 [0006]
- DE 102006044922 A1 [0007]
- DE 102004030074 A1 [0009]
- DE 102009020836 A1 [0011]
- DE 102009018106 A1 [0012]
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Patentanspriiche

1. Klimaanlage eines Fahrzeugs mit einem Kom-
pressor (4), einem Kondensator (5), einem Verdamp-
fer und einem mit dem Verdampfer (3) thermisch ver-
bundenen thermischen Speicher (2) als Energiespei-
cher oder Energiepuffer, wobei der thermische Spei-
cher ein fluidisches Speichermedium einer Kompo-
nente des Fahrzeugs umfasst.

2. Klimaanlage nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das fluidische Speichermedium
eine Flissigkeit in einem Behalter des Fahrzeugs um-
fasst.

3. Klimaanlage nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Flissigkeit einen Kraftstoff
und der Behalter einen Kraftstoffbehalter umfasst.

4. Klimaanlage nach Anspruch 3, umfassend einen
Kondensator, dadurch gekennzeichnet, dass der
Kondensator (5) eine thermische Verbindung zum
Kraftstoff in einer Kraftstoffleitung zwischen Kraft-
stoffbehalter und einem Kraftstoffverbraucher auf-
weist.

5. Klimaanlage nach einem der Anspriiche 2 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass die FlUssigkeit Was-
ser oder eine wassrige Losung und der Behalter ei-
nen Tank umfasst.

6. Klimaanlage nach einem der Anspriiche 2 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass der oder die Behal-
ter eine thermische Isolierung aufweist.

7. Verfahren zur Optimierung der Betriebsstrate-
gie einer Klimaanlage eines Fahrzeugs mit einem
Fahrzeugantrieb mit einem an diesen angeschlos-
senen Kompressor (4), einem Kondensator (5), ei-
nem Verdampfer (3) und einem mit dem Verdampfer
thermisch verbundenen thermischen Speicher (2) mit
einem fluidischen Speichermedium als Energiespei-
cher und/oder Energiepuffer, wobei
a) der Verdampfer dem thermischen Speicher Ener-
gie entzieht, solange der Fahrzeugantrieb nach Ab-
zug einer Antriebsleistung fir das Fahrzeug oder der
Kompressor nach Abgabe einer Klimaleistung einen
Leistungsuberschuss abgibt oder das Fahrzeug im
Schubbetrieb betrieben wird und/oder
b) der thermische Speicher Energie abgibt, wenn der
Kompressor nicht betrieben wird oder als zusatzliche
Energie zu der von der Klimaanlage aufzubringenden
Energie.

8. Verwendung einer Komponente eines Fahr-
zeugs als thermischen Speicher (2), wobei die Kom-
ponente thermisch mit einem Verdampfer (3) ei-
ner Klimaanlage des Fahrzeugs verbunden ist sowie
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ein fluidisches Speichermedium als Energiespeicher
oder Energiepuffer umfasst.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhidngende Zeichnungen

Fig.1
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Fig.2
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