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(54) Bezeichnung. Verfahren zum Steuern der Scheibenbeheizung in einem Kraftfahrzeug

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfah-
ren zum Steuern der Leistung einer Scheibenheizung für
wenigstens eine Fahrzeugscheibe in einem Kraftfahrzeug
mit den Schritten: Erkennen eines wasserhaltigen Belages
auf der Fahrzeugschetbe und Aufheizen der Scheibe durch
die Scheibenheizung, so dass nach einem vorgegebenen
Zeitraum eine vorgegebene Soll-Temperatur an der Schei-
be erreicht wird.
Um die erforderliche Heizleistung zuverlässig und mit ge-
ringem Materialaufwand abschätzen zu können, wenn ein
Belag auf einer Scheibe entfernt werden soll, werden erfin-
dungsgemäft die Schritte durchgeführt: Erfassen von we-
nigstens einem Umweltparameter und/oder Fahrzeugpara-
meter des Fahrzeugs, Ermitteln der Ist-Temperatur der we-
nigstens einen Scheibe in Abhängigkeit von dem wenigs-
tens einen Umweltparameter und/oder Fahrzeugparameter
des Fahrzeugs und Einstellen der Leistung der Scheiben-
heizung in Abhängigkeit von der Ist-Temperatur und der
Soll-Temperatur.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum
Steuern der Scheibenbeheizung in einem Kraftfahr-
zeug nach dem Oberbegriff von Anspruch 1 und ins-
besondere zum Einstellen der Leistung der Schei-
benheizung, um die Frontscheibe des Fahrzeugs zu
beheizen.

angebracht werden müssen, die die tatsächliche
Temperatur der Scheibe erfassen. Ein Temperatur-
fuhier bedeutet zusatzlichen Aufwand und damit er-
höhte Kosten. Außerdem ist ein solcher Temperatur-
fühier an der Frontscheibe sichtbar und damit störend
für die Anmutung. Schließlich können Temperatur-
sensoren aufgrund eines technischen Defekts ausfal-
len und bilden damit eine potentielle Fehlerquelle.

[0002] Aufgrund von wetterbedingten Änderungen
in der Umgebung eines Kraftfahrzeuge kann sich ins-
besondere nach einer gewissen Standzeit des Kraft-
fahrzeuges ein Belag auf den Scheiben bilden. Beim
Bilden eines solchen Belages auf einer Fahrzeug-
scheibe wie z.B. eines Feuchtigkeitsbeschlags oder
einer Eisschicht muss die Scheibe schnell auf eine
höhere Temperatur aufgeheizt werden, so dass der
Belag entfernt wird und der Fahrer wieder ungehin-
derte Sichtverhaltnisse hat. Insbesondere trifft dies
auf die Frontscheibe zu. Aus Sicherheitsgrunden darf
die Scheibentemperatur jedoch 70'C nicht über-
schreiten, da sonst die Gefahr besteht, dass sich die
Fahrzeuginsassen Verbrennungen zuziehen. Diese
maximal zulässige Temperatur der Scheibe von 70'C
ist in jedem Land gesetzlich vorgeschrieben. Um die
gesetzlichen Grenzwerte auch dann nicht zu über-
schreiten, wenn dies auf Fertigungstoleranzen zu-
ruckzufuhren ist, muss in der Regel ein "Sicherheits-
abstand" bei der Temperatur von 10'C eingehalten
werden.

[0003] Im Stand der Technik wird die elektrische
Leistung für die Frontscheibenheizung soweit redu-
ziert, dass die maximale Scheibentemperatur nicht
erreicht wird. Alternativ wird die Einschaltdauer der
Frontscheibenheizung zeitlich begrenzt Damit wird
eine Überhitzung der Scheibe verhindert, und es ist
sichergestellt, dass nicht unnötig Heizenergie ver-
braucht wird.

[0004] Aus EP 1 318 697 ist ein Verfahren zum
Steuern der Aktivierung einer elektrischen Heizung
für ein Fenster bekannt, wobei die elektrische Hei-
zung in Beziehung zu einer Bestimmung eines Po-
tenzials für eine Scheibenbeschlagung auf der
Grundlage einer Abschätzung eines Taupunktes in

der Nähe der Scheibe und einer Oberflächentempe-
ratur der Scheibe aktiwert wird. Das Potenzial fur
eine Scheibenbeschlagung wird derart bestimmt,
dass die elektrische Heizung deaktiviert wird, wenn
die Oberflächentemperatur der Scheibe den abge-
schätzten Taupunkt um zumindest eine vordefinierte
Temperaturdifferenz überschreitet; und die vordefi-
nierte Temperaturdifferenz wird unter festgelegten
Betriebsbedingungen erhöht, um eine vorgreifende
Heizung der Scheibe bereitzustellen.

[0006] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es,
ein Verfahren zum Aufheizen einer Fahrzeugscheibe
anzugeben, um beispielsweise einen Beschlag zu
entfernen, bei dem die erforderliche Heizleistung be-
darfsgerecht in Abhängigkeit von der tatsächlichen
Scheibentemperatur einstellbar ist.

[0007] Diese Aufgabe wird gelöst durch das Verfah-
ren nach Anspruch 1. Bevorzugte Ausführungsfor-
men der Erfindung sind Gegenstand der Unteran-
spruche.

[0008] Die erfindungsgemäße Lösung beruht dar-
auf, die Temperatur der Scheibe zu berechnen. Der
Erfinder hat erkannt, dass dies mit den im Fahrzeug
bereits vorhandenen Sensoren auf eine genaue, zu-
verlässige und empfindliche Art auch ohne eigenen
Temperatursensor möglich ist, so dass die Tempera-
tur der Frontscheibe genau abgeschätzt werden
kann. Damit lässt sich aufgrund der bereits zur Verfü-

gung stehenden Parameter die Frontscheibenhei-
zung sehr genau und entsprechend dem Bedarf ein-
stellen. Die Daten, auf die für die Berechnung der
Temperatur zurückgegriffen werden kann, sind u.a.
die Außentemperatur, die Innentemperatur, ein So-
larsensorausgangssignal, ein Beschiagssensoraus-
gangssignal, ein Regensensorausgangssignal, ein
Lichtsensorausgangssignal, ein Fahrzeuggeschwin-
digkeitssensorausgangssignal, die Motortemperatur
und Motordrehzahl, die Spannung, der Strom und die
eiektnsche Leistung der Frontscheibenheizung, die
Frontscheibenwiderstände und die Schichtdicke der
Frontscheibenheizung. Dabei kann bei einigen dieser
Größen auf Kennfelder von Messungen zurückgegrif-
fen werden.

[0009] Anhand der zur Verfügung stehenden Daten
kann entschieden werden, ob der Belag auf der
Scheibe ein Feuchtigkeitsbeschlag ist oder eine Eis-
schicht. Dementsprechend kann eine vorläutige Ein-
stellung der Heizieistung vorgenommen werden. Auf-

grund der wiederholten Überprüfung dieser Parame-
ter und damit der Scheibentemperatur kann die Hei-
zung auch antizipierend, also vor dem eigentlichen
Sichtbarwerden des Belages, eingeschaltet werden
und genau dann abgeschaltet werden, wenn der Be-
lag sich aufzulosen beginnt,

[0005] Der Nachteil beim Stand der Technik ist es,
dass zur Steuerung der Heizleistung der Scheiben-
heizung Temperatursensoren auf der Frontscheibe

[0010] Das erfindungsgemäße Verfahren zum Steu-
ern der Leistung einer Scheibenheizung für wenigs-
tens eine Fahrzeugscheibe in einem Kraftfahrzeug
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mit den Schritten: Erkennen eines wasserhaitigen
Belages auf der Fahrzeugscheibe und Aufheizen der
Scheibe durch die Scheibenheizung, so dass nach
einem vorgegebenen Zeitraum eine vorgegebene
Soll-Temperatur an der Scheibe erreicht wird, ist ge-
kennzeichnet durch die Schritte Erfassen von we-
nigstens einem Umweltparameter und/oder Fahr-
zeugparameter des Fahrzeugs, Ermitteln der
Ist-Temperatur der wenigstens einen Scheibe in Ab-
hängigkeit von dem wenigstens einen Umweltpara-
meter und/oder Fahrzeugparameter des Fahrzeugs
und Einstellen der Leistung der Scheibenheizung in

Abhängigkeit von der Ist-Temperatur und der
Soll-Temperatur.

[0011] Bevorzugte Ausfuhrungsformen der Erfin-
dung weisen darüber hinaus eines oder soweit tech-
nisch möglich mehrere der folgenden Merkmale auf:

— der Umweitparameter hängt von wenigstens ei-
ner der Großen Außentemperatur, Intensitat der
Sonneneinstrahlung, Intensität des Tageslichts,
Art des Niederschlages und Stärke der Luftbewe-
gung ab;
— der Fahrzeugparameter hängt von wenigstens
einer der Größen Innentemperatur, Fahrzeugge-
schwindigkeit, Motordrehzahl, Motortemperatur
und Scheibenheizungsparameter ab;
— der Scheibenheizungsparameter hangt von we-
nigstens einer der Größen Spannung an der
Scheibenheizung, Strom durch die Scheibenhei-
zung und Dicke der Scheibenheizung ab;
— die Scheibentemperatur wird aus der Außen-
temperatur als Umweitparameter und der Innen-
temperatur als Fahrzeugparameter ermittelt;
— das Aufheizen der Scheibe erfolgt durch eine
transparente und leitfähige Schicht als Scheiben-
heizung;
— das Aufheizen der Scheibe erfolgt in Abhängig-
keit von der Motortemperatur außerdem durch ein
Heizungsgebläse des Fahrzeugs;
— die Leistung der Scheibenheizung wird in Ab-
hängigkeit von der Fahrzeuggeschwindigkeit ein-
gestellt;
— die I eistung der Scheibenheizung wird in Ab-
hängigkeit von einem Regensensorsignal einge-
stellt;
— die Leistung der Scheibenheizung wird angeho-
ben, wenn kein Außenlicht durch einen Lichtsen-
sor erfasst wird;
— die Leistung der Scheibenheizung wird derart
begrenzt, dass die Stromstärke an keinem Ort der
Scheibe einen vorgegebenen Wert uberschreitet;
— die Soll-Temperatur liegt um eine vorgegebene
Differenztemperatur über der Taupunkttempera-
tur;
— die Parameter werden in der Art einer Fuzzy-Lo-
gik miteinander verknüpft und aus gewertet.

[0012] Die erfindungsgemäße Lösung hat u.a. die
folgenden Vorteile. Nach Erkennen der Starttempera-

tur der Frontscheibe und aller relevanten Umweltbe-
dingungen kann der tatsächliche Bedarf an Leistung
fur die Frontscheibe berechnet werden, wobei die mi-

nimale Leistung diejenige ist, die notwendig ist, um
die Frontscheibe freizuhalten, und die maximale
Leistung diejenige ist, die zulässig ist, um die gesetz-
lichen Höchstwerte einzuhalten. Es können einzelne
oder mehrere Umgebungsbedingungen erfasst und
ausgewertet werden. So kann bei versehentlicher
Einschaltung der Frontscheibenheizung der Fahr-
zeugbetriebszustand in Betracht gezogen werden
und in eine Energiebilanzberechnung einfließen Es
kann ermittelt werden, ob die maximal zulässige
Scheibentemperatur überhaupt erreicht werden
muss, um eine freie Scheibe zu garantieren Mit dem
erfindungsgemäßen Verfahren lässt sich die Ladebi-
lanz der Batterie verbessern, so dass die Batteriele-
bensdauer durch verringerte Zyklisierung gleichzeitig
erhoht wird. Außerdem wird durch die Möglichkeit der
Berechnung der wirklich benotigten Heizleistung we-
niger Kraftstoff verbraucht, so dass auch weniger
CO2 emittiert wird.

[0013] Die Erfindung wird im folgenden anhand der
beigefügten Zeichnung erläutert.

[0014] ~Fi . 1 zeigt eine bevorzugte Ausfuhrungs-
form des erfindungsgemäßen Verfahrens.

[0016] Im folgenden wird davon ausgegangen, dass
in dem Fahrzeug Sensoren für Außentemperatur,
Licht und Reflektionsvermögen der Scheiben vorge-
sehen sind. Aus dem Reflektionsvermögen der
Scheiben kann auf Verschmutzung und insbesonde-
re Benetzung (Regen] der Scheibe geschlossen wer-
den. Die Erfassung von Licht beinhaltet das Erken-
nen des Sonnenstandes einschließlich Tunnelerken-
nung. Darüber hinaus liegen neben diesen Umwelt-
parametern als Daten in der Regel Fahrzeugparame-
ter wie Innentemperatur, Fahrzeuggeschwindigkeit,
Motordrehzahl, Motortemperatur und Scheibenhei-
zungsparameter vor.

[0016] Ferner wird davon ausgegangen, dass das
Fahrzeug über eine spezielle Scheibenheizung bei-
spielsweise in Form einer auf der Scheibe aufgekleb-
ten oder aufgebrachten Heizfolie oder einer Metallbe-
schichtung verfugt. Außerdem verfugen die Kraftfahr-
zeuge heute üblicherweise über Gebläse, die mit ei-
ner Heizung verbunden sind und einen Luftstrom an
den Scheiben erzeugen können, um diese aufzuhei-
zen.

[0017] Bei einem Fahrzeug kann die Außentempe-
ratur im Bereich von -30'C und +40'C liegen, die in-
nentemperatur im Bereich von -30'C und +80'C. Die
Scheibenheizung ist daher regelbar zwischen 0 V

und 40 V ausgelegt, die maximale elektrische Leis-
tung beträgt bis zu 2.000 W. Im Vergleich dazu liegt
die Leistung einer Heckscheibenheizung in der Grö-
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ßenordnung von 400 W.

[0018] In ~Fi . 1 ist der Ablauf einer Ausfuhrungs-
form des erfindungsgemäßen Verfahrens gezeigt.

[0019] Wie im Stand der Technik wird erfindungsge-
mäß zunächst in Schntt 1 gepruft, ob uberhaupt ein
Belag auf der Scheibe vorhanden ist. Dabei kann es
sich um eine Eisschicht handeln, die sich auf der Au-
ßenseite der Scheibe befindet, oder um einen Feuch-
tigkeitsbelag, der sich in der Regel auf der innenseite
der Scheibe niederschlägt

[0020] Um einen wasserhaltigen Belag von der
Scheibe zu entfernen, wird die Temperatur der Schei-
be auf eine hohere Soll-Temperatur gebracht Die Be-
rechnung der Soll-Temperatur wird weiter unten er-
läutert. Die Einstellung der Soli-Temperatur erfolgt in
einem Regelkreis, die tatsächliche oder augenblickli-
che Temperatur der Scheibe fließt dabei als Störgrö-
ße in die Regelung ein.

[0025] Anschließend werden in der in ~Fi . 1 gezeig-
ten Ausführungsform der Erfindung in Schritt 4 Fahr-
zeugparameter erfasst. Dies sind u.a. die Innentem-
peratur, die Fahrzeuggeschwindigkeit, die Motor-
drehzahl, die Motortemperatur und Scheibenhei-
zungsparameter. Die Scheibenheizungsparameter
umfassen u.a die Spannung an der Scheibenhei-
zung, den Strom durch die Scheibenheizung und die
Dicke der Scheibenheizung.

[0026] Aus diesen Umwelt- und Fahrzeugparame-
tern wird in Schntt 5 die tatsachliche Temperatur der
Scheibe berechnet. In einer sehr einfachen Art der
Ausführung des erfindungsgemäßen Verfahrens wird
die Scheibentemperatur aus der innenraumtempera-
tur des Fahrzeugs und der Außentemperatur errech-
net. Ist beispielsweise die innentemperatur+5'C und
die Außentemperatur — 15 C, so liegt die Temperatur
an der Außenseite der Scheibe unter 0'C. Ist außer-
dem die relative Lufffeuchtigkeit (außen) hoch, so ist
die Außenseite der Scheibe vermutlich vereist.

[0021] Fur eine genaue Regelung der Scheibenhei-
zung muss die momentane Temperatur der Scheibe
bekannt sein. Wie der Erfinder herausgefunden hat,
muss dafür aber kein eigener physikalischer Sensor
vorgesehen werden, sondern die Temperatur der
Scheibe kann aus bereits vorliegenden Daten im
Fahrzeug errechnet werden. Dazu werden die vor-
handenen Größen quantitativ ausgewertet und lo-

gisch verknupft. Gegebenenfalls werden dabei Plau-
sibihtätsparameter berucksichtigt Zu diesen kann
u.a. die Motortemperatur gehören.

[0022] Die Überprüfung, ob ein Belag vorhanden ist
oder nicht, kann mit verschiedenen Sensoren erfol-
gen. Ein Beschlagen der Scheibe wird durch gleich-
zeitiges (kapazitives) Messen der relativen Lufffeuch-
te und Messen der Temperatur erkannt. Aus beiden
Angaben ergibt sich der aktuelle Wasserdampfdruck
und damit der Taupunkt bzw. die Taupunkttempera-
tur.

[0023] Durch weiteres Erfassen der Innen- und der
Außentemperatur lässt sich auf die Temperatur der
Scheibe schließen und entscheiden, ob diese über
oder unter der Taupunkttemperatur liegt. Liegt sie un-
ter der Tau punkttemperatur, so ist die Scheibe mit ho-
her Wahrscheinlichkeit beschlagen. Liegt die Schei-
bentemperatur auch unter 0'C, so ist davon auszu-
gehen, dass die Scheibe vereist ist.

[0024] Wird in dem Abiaufdiagramm nach ~Fi . 1 in

Schritt 2 erkannt, dass kein solcher Belag vorliegt, so
wird das Verfahren beendet. Wird dagegen in Schritt
2 erkannt, dass ein Belag vorliegt, so spnngt das Ver-
fahren zu Schritt 3. In Schritt 3 werden Umweltpara-
meter erfasst. Dies sind insbesondere, aber nicht
ausschließlich die Außentemperatur, der Sonnen-
stand, die Lichtintensität und Regen.

[0027] In diesem Fall wird in Schritt 6 eine Soll-Tem-
peratur errechnet, auf die die Scheibe aufgeheizt
werden muss, um den wasserhaltigen Belag von der
Scheibe zu enffernen. Diese Soll-Temperatur liegt
insbesondere um eine vorgegebene Differenztempe-
ratur uber der Taupunkttemperatur.

[0028] Bevor die Scheibenheizung aktiviert wird,
wird in Schntt 7 uberprüft, ob die Soll-Temperatur be-
reits erreicht ist. Ist dies der Fall, weil beispielsweise
die Heizung bereits eingeschaltet wurde, wird das
Verfahren beendet. Ist dies nicht der Fall, wird die
Scheibe in Schritt 8 aufgeheizt. Vorzugsweise ge-
schieht der Aufheizvorgang in Abhängigkeit sowohl
von der Ist-Temperatur als auch der Soli-Temperatur
und insbesondere in Abhängigkeit von der Differenz
zwischen der Ist-Temperatur und der Soll-Temperatur
der Scheibe

[0029] Um die Effizienz dieses Verfahrens zu ver-
bessern, folgt nach Schritt 8 ein Rücksprung zu
Schntt 2, in welchem wieder uberpruft wird, ob ein
Belag auf der Scheibe vorhanden ist. Ist dieser Belag
inzwischen verschwunden, so kann das Verfahren
beendet werden. Andernfalls werden in Schritt 3 und
4 die neuen Umwelt- und Fahrzeugparameter erfasst
und für eine neue Berechnung der Scheibentempera-
tur in Schritt 5 herangezogen.

[0030] Die Ausfuhrungsform des Verfahrens nach
Fici,1 stellt also ein iteratives Verfahren dar, das so-
lange fortgesetzt wird, bis die Scheibe frei von jedem
wasserhaitigen Belag ist.

[0031] In einer bevorzugten Ausführungsform der
Erfindung wird die Heizleistung gedrosselt, wenn Ein-
flüsse erkannt werden, die die Erwärmung der Schei-
be begünstigen. So wird beispielsweise die Heizieis-
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tung gedrosselt, wenn der Soiarsensor eine starke
Sonneneinstrahlung meldet.

[0032] Wenn die Motortemperatur auf Betriebstem-
peratur liegt, wird zusätzlich zu der eigentlichen
Scheibenheizung ein Gebläse eingeschaltet, das auf
die Scheibe genchtet ist. Auf diese Art lasst sich der
Stromverbrauch durch die Scheibenheizung drosseln
und gleichzeitig ein zu starkes Aufheizen der Scheibe
verhindern, da die Gebiäseluft auf Innenraumtempe-
ratur eingestellt ist.

[0033] Wenn der Regensensor meldet, dass es reg-
net, so ist davon auszugehen, dass der Belag auf der
Scheibe ein Feuchtigkeitsbelag ist und keine Eis-
schicht. Folglich wird auch hier die Heizieistung her-
untergefahren, um die Scheibe nicht auf zu hohe
Temperaturen aufzuheizen und um die elektrische
Energie, die im Fahrzeug zur Verfügung steht, mög-
lichst effizient zu nutzen

[0034] Die Motordrehzahl lässt die maximale Be-
lastbarkeit der elektrischen Versorgung erkennen.
Wenn der Motor angelassen wird, im Leerlauf bleibt
und ein Belag auf der Scheibe erkannt wird, so soll
der Motor warmiaufen und belastet werden. In die-
sem Fall wird die Heizleistung auf ihren maximalen
Wert eingestellt.

rang, und es wird davon ausgegangen, dass es sich
um eine Fahrt während der Nacht unter schlechten
Sichtbedingungen handelt. In diesem Fall wird die
Heizleistung erhöht, um ein schnelles Freiwerden der
Scheibe zu gewährleisten.

[0038] Die Erfindung ist nicht beschränkt auf die
Kombination von zwei Parametern zur Einstellung
der Heizleistung. Es können zur Verbesserung der
Zuverlässigkeit der Berechnung der aktuellen Schei-
bentemperatur und Vorhersage der zu erwartenden
Scheibentemperatur auch mehr als zwei Parameter
miteinander verknüpft werden. So wird bei entspre-
chenden Werten der Außentemperatur und der In-

nentemperatur und außerdem einer niedrigen, kalten
Motortemperatur auf eine Vereisung der Frontschei-
be geschlossen. Dies wird dann umso wahrscheinli-
cher, wenn auch ein Leerlauf erkannt wird, was auf
ein "Warmlaufen" des Motors vor einer Fahrt hindeu-
tet. Wird dagegen eine langsame Fahrt mit kaltem
Motor und kalter Innen-/Außentemperatur erkannt,
so wird auf die Verhinderung einer Vereisung ge-
schlossen. Bei langsamer Fahrt mit kaltem oder war-
mem Motor und warmer Außen- und relativ kalter In-

nentemperatur wird auf Beschlag der Scheibe ge-
schlossen. Im ersten Fall wird die Heizleistung maxi-
mal eingestellt, im zweiten Fall wird die Heizleistung
auf einen niedrigeren Wert gesetzt

[0035] Die Folie der Scheibenheizung schirmt elek-
tromagnetische Strahlung ab. Für manche Anwen-
dungen wie Garagenoflner etc, die vom Innenraum
des Fahrzeugs aus bedient werden, müssen daher
Aussparungen in der Folie vorgesehen werden. Die-
se fuhren zu Engstellen (Hotspots) in der Geometrie
der Heizschicht, an denen die Stromdichte großer als
im Durchschnitt der Folie ist. Um keine zu hohen
Temperaturen an diesen Engstelien zu riskieren, nur
um an anderen Stellen der Heizschicht die Soll-Tem-
peratur schneller zu erreichen, kann die Heizleistung
begrenzt werden. In Kennfeldern werden daher vor-
zugsweise die Eigenschaften der Scheibenheizung
abgespeichert, wie z.B. die Spannung an der Schei-
benheizung, der Strom durch die Scheibenheizung
und die Dicke der Scheibenheizung. Anhand dieser
Kennfeider kann die Leistung der Scheibenheizung
derart begrenzt werden, dass Hotspots an der Schei-
be nicht auftreten konnen.

[0036] Wenn der Geschwindigkeitssensor eine rela-
tiv hohe Geschwindigkeit anzeigt, so muss von einer
zusätzlichen Abkuhlung der Scheibe durch Warme-
konvektion ausgegangen werden. In diesem Fall wird
die Heizleistung etwas erhöht, um diese Wärmekon-
vektion zu kompensieren.

[0037] Wenn darüber hinaus durch den Lichtsensor
gemeldet wird, dass kein Außenlicht erfasst wird,
aber gleichzeitig die Drehzahl des Motors erhöht ist,
so hat die Sicherheit fur die Fahrzeuginsassen Vor-

[0039] Zusätzliches Abkühlen kann durch niedrige
Außen-/Innentemperatur, kaltes Motorkühlwasser,
Geschwindigkeit (Luftkühlung der Scheibe und W-
scherblätter) in die Berechnung mit einfließen.

[0040] Die Erfindung verknüpft damit einerseits die
Parameter logisch miteinander, und andererseits
werden die Parameter quantitativ ausgewertet, wobei
auf diejenigen Parameter zurückgegriffen wird, die
bereits durch Messungen zu anderen Zwecken im
Fahrzeug vorliegen. Mit anderen Worten, die Berech-
nung der Frontscheiben-Temperatur erfolgt unter Zu-
hilfenahme von bereits eingebauten Messfühlern im
Fahrzeug.

[0041] Bei der Einstellung der Heizleistung werden
die einzelnen Parameter vorzugsweise in der Art ei-
ner Fuzzy-Logik miteinander verknüpft und ausge-
wertet. Außerdem oder zusätzlich kann bei einigen
dieser Größen auf Kennfeider zurückgegriffen wer-
den, die auf Messungen beruhen und herstellerseitig
im Fahrzeug abgespeichert werden.

[0042] Die Erfindung ist nicht auf die Beheizung von
Fahrzeugscheiben und dort insbesondere die Front-
scheibe beschränkt. Die Regelung der Temperatur
von Elementen des Fahrzeugs aufgrund deren aus
Umwelt- und Fahrzeugparametern berechneter
Ist-Temperatur kann auch auf weitere beheizbare
Scheiben, z.B. Heckscheiben, Seitenscheiben, auf
die Außenspiegelheizung, die Wischerblätterbehei-
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zung sowie Einrichtungen wie die Kraftstoffheizung,
eine Waschdüsenheizung, eine Waschwasserhei-
zung, eine Heizung fur die Kurbelwellengehäuseent-
luftung, eine Wischerblatt-Ablage oder weitere Ele-
mente Anwendung finden.

Bezugszeicheniiste

Erkennen von wasserhaltigem Belag
Abfrage: Belag vorhanden?
Erfassen von Umweltparametern
Erfassen von Fahrzeugparametern
Ermitteln der Ist-Temperatur der Scheibe aus
Parametern
Ermitteln der Soli-Temperatur der Scheibe aus
Parametern
Abfrage: Soll-Temperatur erreichte
Aufheizen der Scheibe in Abhängigkeit von Dif-

ferenz zwischen Ist- und Soll-Temperatur

Patentansprüche

1. Verfahren zum Steuern der Leistung einer
Scheibenheizung für wenigstens eine Fahrzeug-
scheibe in einem Kraftfahrzeug mit den Schritten:
Erkennen (1) eines wasserhaltigen Beleges auf der
Fahrzeugscheibe und Aufheizen (8) der Scheibe
durch die Scheibenheizung, so dass nach einem vor-
gegebenen Zeitraum eine vorgegebene Soll-Tempe-
ratur an der Scheibe erreicht wird,
gekennzeichnet durch die Schritte
Erfassen (3, 4) von wenigstens einem Umweltpara-
meter und/oder Fahrzeugparameter des Fahrzeugs,
Ermitteln (5) der Ist-Temperatur der wenigstens einen
Scheibe in Abhängigkeit von dem wenigstens einen
Umweitparameter und/oder Fahrzeugparameter des
Fahrzeugs und
Einstellen (8) der Leistung der Scheibenheizung in

Abhangigkeit von der Ist-Temperatur und der
Soll-Temperatur.

2. Verfahren nach Anspruch 1, bei dem der Um-
weltparameter von wenigstens einer der Großen Au-
ßentemperatur, Intensität der Sonneneinstrahlung,
Intensität des Tageslichts, Art des Niederschiages
und Stärke der Luftbewegung abhängt.

sprüche, bei dem die Scheibentemperatur aus der
Außentemperatur als Umweltparameter und der In-

nentemperatur als Fahrzeugparameter ermittelt wird.

6. Verfahren nach einem der vorangehenden An-

sprüche, bei dem das Aufheizen der Scheibe durch
eine transparente und leitfähige Schicht als Schei-
benheizung erfolgt

7. Verfahren nach Anspruch 6, bei dem das Auf-
heizen der Scheibe in Abhängigkeit von der Motor-
temperatur außerdem durch ein Heizungsgebiase
des Fahrzeugs erfolgt.

8. Verfahren nach einem der vorangehenden An-
spruche, bei dem die Leistung der Scheibenheizung
in Abhängigkeit von der Fahrzeuggeschwindigkeit
angehoben wird.

9 Verfahren nach einem der vorangehenden An-

sprüche, bei dem die Leistung der Scheibenheizung
in Abhängigkeit von einem Regensensorsignai vari-
iert wird.

10. Verfahren nach einem der vorangehenden
Ansprüche, bei dem die Leistung der Scheibenhei-
zung angehoben wird, wenn kein Außenlicht durch
einen Lichtsensor erfasst wird.

11. Verfahren nach einem der vorangehenden
Ansprüche, bei dem die Leistung der Scheibenhei-
zung derart begrenzt wird, dass die Stromstärke an
keinem Ort der Scheibe einen vorgegebenen Wert
überschreitet.

12 Verfahren nach einem der vorangehenden
Ansprüche, bei dem die Soll-Temperatur um eine vor-
gegebene Differenztemperatur über der Taupunkt-
temperatur liegt.

13. Verfahren nach einem der vorangehenden
Ansprüche, bei dem die Parameter in der Art einer
Fuzzy-I ogik miteinander verknüpft werden und aus-
gewertet werden

Es folgt ein Blatt Zeichnungen

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, bei dem
der Fahrzeugparameter von wenigstens einer der
Größen Innentemperatur, Fahrzeuggeschwindigkeit,
Motordrehzahl, Motortemperatur und Scheibenhei-
zungsparameter abhängt.

4. Verfahren nach Anspruch 3, bei dem der
Scheibenheizungsparameter von wenigstens einer
der Größen Spannung an der Scheibenheizung,
Strom durch die Scheibenheizung und Dicke der
Scheibenheizung abhängt.

5. Verfahren nach einem der vorangehenden An-
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Anhängende Zeichnungen

Sta~

1 Erkennen von wasserhaltigem Belag

Belag NEIN

2 vorhanden

JA

3 Erfassen von Umweltparametern

4 Erfassen von Fahrzeugparametern

Ermitteln der Ist-Temperatur der
Scheibe aus Parametern

Ermitteln der Soll-Temperatur der
Scheibe aus Parametern

Soll JA
Temperatur

erreicht
?

NEIN Ende

Aufheizen der Scheibe
in Abhängigkeit von Differenz
zwischen Ist-Temperatur
und Soll-Temperatur

FIG. 1
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