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@ Innenraumheizanlage fiir Kraftfahrzeuge.

@ Speziell bei einem nicht-spurgebundenen Kraft-
fahrzeug mit elekirischem Fahrantrieb (11,13), der
von einer Verbrennungsmotor-/Generatoreinheit (6)
gespeist wird, wird der Innenraum des Fahrzeuges
von einzelnen elekirischen Heiz-/Kiihlelementen
(15a,15b...15d) geheizt oder gekihlt. Diese Heizel-
emente kd&nnen die konventionellen Heizanlagen,
welche mittels eines Wasser-/Luftwdrmetauschers

d 15a 15b

die Abwirme eines Verbrennungsmotors nutzen, er-
setzen oder als Zusatzheizung flir konventionelle
Heizanlagen eingesetzt werden. Der Platzbedarf fiir
die elektrischen Heiz-/Kiihlelemente ist wesentlich
geringer als der Platzbedarf flir die Heizluftrohre und
den Wasser-/Luftwdrmetauscher bei den herk&mmli-
chen Anlagen.

6
- = =] f =
3 b [
) 13
9~ Steuverung
ol ol Batt
(N 7
——— 7
1€ it

Rank Xerox (UK) Business Services
(3.10/3.6/3.3.1)



1 EP 0 569 991 A1 2

Die Erfindung betrifft eine Innenraumheizanlage
flr nicht-spurgebundene, nicht rein batteriebetrie-
bene und nicht durch externe elektrische Netzener-
gie betriebene Kraftfahrzeuge.

Bislang war es Ublich, den Innenraum eines
nichtspurgebundenen Kraftfahrzeuges, z.B. eines
Pkws, eines Lkws, eines Busses oder dergleichen,
mittels eines Warmetauschers durch die Abwirme
des Verbrennungsmotors des Fahrzeuges zu be-
heizen.

Die Erfindung bezieht sich nicht auf Fahrzeuge
mit reinem Batteriebetrieb, auch nicht auf Fahrzeu-
ge mit Solarantrieb, und auch nicht auf Fahrzeuge,
deren Elekiroantrieb von einem externen elekiri-
schen Netz gespeist wird (O-Busse). Diesen letzt-
genannten Fahrzeugen ist gemeinsam, daB, falls
eine Innenraumheizanlage vorgesehen ist, diese
naturgem&B als elekirische Heizanlage ausgebildet
sein muB.

Bei Ublichen Heizanlagen fiir Kraftfahrzeuge ist
ein Wasser-/Luftwdrmetauscher im Kuhlkreislauf
des Verbrennungsmotors angeordnet, und von die-
sem Wdrmetauscher fiihren mehrere Heizluft-
schlduche zu Austritts6ffnungen, die in den Fahr-
gastraum minden. Es k&nnen auch mehrere
Wasser-/Luftwdrmetauscher vorhanden sein.

Solange sich die Austrittsdffnungen flr die
Heizluft in nicht allzu groBer Entfernung von dem
Motor bzw. dem Wasser-/Luftwdrmetauscher befin-
den, erfordert eine solche Heizanlage einen mBi-
gen Aufwand an Wasser- und Luftschlduchen.

Bei komfortableren Heizungen, die den Fahrga-
straum intensiv und dabei gleichmdBig zu erwir-
men vermdgen, ist jedoch ein erheblicher Aufwand
zur Flihrung der Heizluft notwendig.

Abgesehen von den durch Material- und Mon-
tageaufwand bedingten erheblichen Kosten, ist
auch der betrdchtliche Platzbedarf fiir die Wasser-
/Heizluftschlduche stérend, da speziell in moder-
nen Fahrzeugen eine mehr und mehr kompakiere
Bauweise angestrebt wird.

Besonders gravierend ist der Aufwand dann,
wenn z.B. bei einem Fahrzeug mit Frontmotor der
Fond des Fahrgastraums gezielt beheizt werden
soll. Dann missen ndmlich betr4chtlich lange Lei-
tungen fiir die Heizluft gelegt werden.

Durch Installation mehrerer der obengenannten
Wasser-/Luftwdrmetauscher wird dieses Problem
nicht geldst, da ein zusétzlicher Platzbedarf fir
HeiBwasserleitungen mit Isolation und dergleichen
besteht.

Ein weiteres Problem bei den herkdmmlichen
Heizungsanlagen ist die Dosierung der aus den
einzelnen Heizluftdffnungen austretenden Heizluft
sowie deren Temperatur. Im allgemeinen kann man
zwar mit Hilfe zentral angeordneter Stellelemente
die Temperatur der in den Fahrgastraum eintreten-
den heifen Luft einstellen und auBerdem das Ver-
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héltnis der oben, in der Mitte, und unten in den
Fahrgastraum eintretenden Luftmenge wéahlen, zur
Feineinstellung sind jedoch an einzelnen Heizluft-
Austrittsdffnungen zusatzliche Klappen und Schie-
ber vorgesehen. Weil diese im Inneren des Fahrga-
straums verteilt angeordnet sind, sind sie z.B. vom
Fahrersitz aus nur zum Teil zugdnglich.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Innenraumheizanlage fiir Kraftfahrzeuge anzuge-
ben, mit der eine umfassende, gezielte und gleich-
méBige Beheizung des Innenraums des Fahrzeugs
mdglich ist, wobei gleichzeitig der Platzbedarf fiir
die Heizung insgesamt verringert ist.

Geldst wird diese Aufgabe erfindungsgemiB
durch mehrere elekirische Heizelemente, die an
verschieden Stellen im Bereich des Fahrzeug-In-
nenraums angeordnet sind und von einer elekiri-
schen Energieversorgungsanlage gespeist werden.

Die Heizelemente kdnnen im einfachsten Fall
elektrische Widerstandselemente sein, die an ge-
eigneten Stellen angeordnet sind, und denen Uiber
Stromkabel elektrische Energie zugefiihrt wird. Die
elektrische Energieversorgungsanlage ist so ausge-
legt, daB sie dem gr6Bten zu erwartenden Wirme-
bedarf entspricht.

Damit auch die Abwdrme des Verbrennungs-
motors genutzt wird, sieht die Erfindung insbeson-
dere vor, daB die Anlage als Zusatzheizung in
Verbindung mit einer prinzipiell konventionellen
Verbrennungsmotorabwirme-Heizung vorgesehen
ist.

Bei einer "allelektrischen" Beheizung kdnnen
die friiher Ublichen Wasser-/Luftwdrmetauscher
vOllig entfallen, ebenso s&mtliche Heizluftrohre.
Wird die erfindungsgeméBe Heizanlage als Zusatz-
heizung fiir eine konventionelle Heizung verwendet,
so kdnnen der Wasser-/Luftwdrmetauscher und die
Heizluftrohre wesentlich kleiner dimensioniert wer-
den.

Die Erfindung bietet eine Reihe von Vorteilen:
Die Ubertragung der zum Heizen verwendeten
elektrischen Energie von der elekirischen Energie-
versorgungsanlage zu den einzelnen elekirischen
Heizelementen erfolgt praktisch verlustlos Uber die
elektrischen Kabel. Der Platzaufwand fiir die Kabel
und die Heizelemente selbst ist vergleichsweise
gering. Durch die Erfindung ist es mdglich, den
Innenraum eines Fahrzeugs auch an solchen Stel-
len gezielt zu beheizen, an denen bislang praktisch
keine Heizluft-Austrittséffnungen vorgesehen wer-
den konnten. Die elekirischen Heizelemente lassen
sich im Bereich des Fahrzeugbodens, des Dach-
himmels, der Scheiben und an sonstigen Stellen
anordnen.

Man kann insbesondere zur schnellen Anwar-
mung der Luft einzelnen elekirischen Heizelemen-
ten einen Lifter zuordnen, z.B. in Form eines elek-
trisch betriebenen Ventilators oder in Form einer
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Luftdise. Allerdings besteht ein besonderer Vorteil
der erfindungsgemiBen Heizvorrichtung auch gera-
de darin, daB die Warmeabgabe zugluftfrei erfolgt.

Die Verwendung elekirischer Heizelemente in
einem Kraftfahrzeug ist an sich nicht neu. So ist es
z.B. bekannt, elektrische Sitzheizungen vorzusehen
und/oder AuBenspiegel, Tlrschlsser und die
Heckscheibe elektrisch zu beheizen. Diese bekann-
ten Beheizungen dienen jedoch nicht der Erwér-
mung des Innenraums eines Kraftfahrzeuges, son-
dern dienen als Flachenheizungen und haben ins-
besondere die Aufgabe, ein Beschlagen oder Ver-
eisen einzelner Elemente des Fahrzeugs zu vemei-
den.

Durch die erfindungsgeméBe Ausgestaltung
der Innenraumheizanlage werden oben angegebe-
nen Vorteile sowie weitere, unten noch n3her erldu-
terte Vorteile erzielt.

Wie oben erwidhnt, ist zur Realisierung der
erfindungsgemiBen Innenraumheizanlage die elek-
frische Energieversorgungsanlage des Kraftfahrzeu-
ges entsprechend dimensioniert. Insbesondere fin-
det die erfindungsgemiBe Anlage Verwendung in
einem Fahrzeug, das mit einem elekirischen Fahr-
antrieb  mit  Energieversorgung durch eine
Verbrennungsmotor-/Generatoreinheit ausgeristet
ist. Alternativ findet die Erfindung Anwendung bei
einem Fahrzeug mit einem elektrischen Fahrantrieb
mit Energieversorgung durch eine Kombination aus
einem  chemischen  Speicher und  einer
Verbrennungsmotor-/Generatoreinheit oder durch
eine Kombination aus Schwungradspeicher und
Verbrennungsmotor-/Generatoreinheit.

Derartige Fahrzeuge besitzen als Prim&ran-
triebsquelle einen Verbrennungsmotor, jedoch er-
folgt die Kraftlibertragung auf die angetriebenen
Réder nicht durch eine mechanische Kraftlibertra-
gung, sondern elekirisch. Hierzu ist mit dem Ver-
brennungsmotor eine Generatoreinheit gekoppelt.
Zusitzlich kann ein chemischer Speicher oder
Schwungradspeicher vorhanden sein. Die Kopplung
zwischen dem Speicher und dem Generator kann
in beide Richtungen realisiert sein, so daB der
Generator den Speicher aufladen kann und umge-
kehrt der Generator dem Speicher elektrische
Energie entnehmen kann. Dabei werden vorzugs-
weise zwei oder vier angetriebene Réder des Fahr-
zeugs durch individuelle Elektromotoren angetrie-
ben, die ihrerseits Uber eine Leistungselekironik
von dem Generator bzw. dem chemischen Spei-
cher gespeist werden. Die Leistungselektronik-Ein-
heit kann auBerdem in Verbindung mit einer geeig-
neten Steuerung dazu dienen, beispielsweise bei
einem Bremsvorgang elekirische Energie zu gewin-
nen. Diese Energie kann dann in dem Speicher
gespeichert werden. Dabei arbeiten die Antriebs-
motoren dann als Generatoren. Insbesondere han-
delt es sich bei den Antriebsmotoren um perma-
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nentmagnetisch erregte und elektronisch kommu-
tierte Elektromotoren.

Besonders glinstig ist der Einsatz der Erfin-
dung dann, wenn die Heizelemente als Heiz-
/Kiihlelemente, z.B. als Peltier-Elemente, ausgebil-
det sind. In diesem Fall kénnen die Elemente wahl-
weise als Heizelemente oder als Kiihlelemente be-
trieben werden. Die elekirischen Heiz- oder Heiz-
/Kiihlelemente werden von einer elektronischen
Steuerung vorzugsweise individuell elektrisch gere-
gelt.

Hierdurch wird eine Klimaanlage fiir ein Kraft-
fahrzeug geschaffen, die gegenliber herkdmmli-
chen Anlagen eine Reihe von Vorteilen aufweist.
Bei den dblichen Klimaanlagen wird von einem
Wérmetauscher eines Kiihlaggregats ein Frischluft-
oder Umluftstrom gekihlt, und die kalte Luft strémt
in den Fahrgastraum. Zwar kann man mit den
erfindungsgemé&Ben Heiz-/Kiihlelementen in Verbin-
dung mit einer Luftdlisenanordnung auch einen
Kaltluftstrom erzeugen; weil ein kalter Luftstrom
haufig jedoch als unerwiinschte Zugluft empfunden
wird, haben die erfindungsgemaBen Elemente den
Vorteil, daB eine praktisch zugfreie Kiihlung erfol-
gen kann.

Durch die elekirische Ausflihrung der Heizel-
emente bzw. der Heiz-/Kihlelemente 148t sich eine
individuelle Regelung der Heiz-/Kuhlleistung der
einzelnen Elemente auf elekirischem Wege errei-
chen, und zwar durch eine zentrale Steuerung, in
die der Fahrer des Fahrzeugs Uber eine Bedie-
nungstastatur oder dergleichen bequem die ge-
wiinschten Werte eingeben kann, da vom Fahrer-
sitz weit entfernte Schieber, Klappen und derglei-
chen an einzelnen Luftaustrittséffnungen entfallen
k&nnen.

Der Ersatz herkémmlicher Klimaanlagen durch
die  erfindungsgemiBen  elekirischen  Heiz-
/Kiihlelemente bringt nicht nur eine erhebliche
Platzersparnis mit sich, da die herk&mmlichen
Kihlaggregate viel Platz beanspruchen, sondern
besonders vorteilhaft ist der Aspekt der verringer-
ten Umweltbelastung.

Die bisherigen Kiihlaggregate arbeiten mit ei-
nem Kihimittel auf FCKW-Basis oder einem ent-
sprechenden Ersatzstoff. Solange diese Kiihimittel
sich noch hermetisch abgeschlossen im Kiihlkreis-
lauf der Kiihlaggregate befinden, richten sie keinen
Schaden an. Problematisch sind diese Stoffe aber -
dhnlich wie bei ausgemusterten Kihlschrdnken -
bei Autowracks. Wenn Kraftfahrzeuge mit her-
k&mmlichen Klimaanlagen z.B. in einer Schredder-
anlage verarbeitet werden, gelangt das Kihimittel
ins Freie, wo die FCKW in die Atmosphire gelan-
gen und zur Zerstdrung der Ozonschicht beitragen.

Da bei der erfindungsgemdBen Anlage kein
konventionelles Kihlaggregat eingesetzt wird, fre-
ten diese Probleme nicht auf.
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Durch die individuelle elektrische Regelung der
Heizelemente bzw. der Heiz-/Kiihlelemente k&nnen
bestimmte Bereiche des Kraftfahrzeug-Innenraums
gezielt derart beheizt werden, daB die jeweils ange-
nehmste Innentemperatur herrscht. Hierzu werden
erfindungsgemaB die Heiz-/Kihlelemente abhidngig
von der im Fahrzeug-Innenraum gewinschten Soll-
Temperatur und/oder im Fahrzeug-Innenraum herr-
schenden Ist-Temperatur und/oder der AuBentem-
peratur und/oder der verfligbaren elekirischen Lei-
stung geregelt. Man kann die Nenn-Leistung der
Heizelemente bzw. der Heiz-/Kihlelemente ent-
sprechend ihrem Installationsort auslegen. Dort, wo
besonders viel Heizleistung erforderlich ist, werden
entsprechend gréBer dimensionierte Elemente oder
mehrere Elemente angeordnet.

Im folgenden wird ein Ausflihrungsbeispiel der
Erfindung anhand der Zeichnung ndher erldutert.
Die einzige Figur zeigt ein Blockschaltbild eines
Personen-Kraftfahrzeuges mit elekirischem Fahran-
frieb  bei  Energieversorgung  durch  eine
Verbrennungsmotor-/Generatoreinheit.

In der Zeichnung sind lediglich die hier interes-
sierenden Teile eines Personen-Kraftfahrzeuges
dargestellt. Von den vier Riddern 1a..., 1d des Kraft-
fahrzeuges werden lediglich die gelenkien Vorder-
rdder 1a und 1b individuell von Elekiromotoren 11
und 13 angetrieben. Die identisch ausgebildeten
Elektromotoren 11 und 13 sind als permanentma-
gnetisch erregte und elektronisch kommutierte
Elektromotoren ausgefiihrt, die auch als Generato-
ren arbeiten kdnnen.

Ein Verbrennungsmotor 3, z.B. ein Dieselmotor,
bildet in Verbindung mit einem elektrischen Gene-
rator 5 eine Verbrennungsmotor-/Generatoreinheit
6, in der der Verbrennungsmotor 3 mechanisch mit
dem Generator 5 gekoppelt ist.

Der Generator liefert elekirische Energie an
eine hier nur schematisch skizzierte Leistungselek-
tronik 7, die von einer elektronischen Steuerung 9
gesteuert wird.

Die elektronische Steuerung 9 empfingt als
Eingangssignale u.a. ein Fahrsignal a, z.B. von
einem Fahrhebel, liber den die gewiinschte Ge-
schwindigkeit des Fahrzeugs eingestellt wird
(entsprechend einem "Gaspedal" eines herkdmmli-
chen Kraftfahrzeuges). Abhingig von dem Fahrsi-
gnal a liefert die Steuerung 9 an die Leistungselek-
tronik 7 ein Steuersignal, aufgrund dessen die Lei-
stungselektronik 7 die Elekiromotoren 11 und 13
speist, um die Rader 1a und 1b anzutreiben. (Beim
Bremsen des Fahrzeugs kdnnen die Elektromoto-
ren 11 und 13 als Generatoren arbeiten und Uber
die Leistungselekironik 7 Energie in eine Batterie
17 zurlickspeichern, von der auch Energie zum
Antreiben der Motoren entnommen werden kann.)

An die Leistungselektronik sind Uber Leitungen
La.. Ld einzelne Heiz-/Kiihlelemente 15a, 15b,
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15c... 15d angeschlossen. Diese Elemente sind
hier als Peltier-Elemente ausgefiihrt.

Die Steuerung 9 empfangt von einem im Arma-
turenbrett des Fahrzeugs befindlichen Wihlhebel
ein Temperatur-Sollsignal b, und die Steuerung
empfangt von einem im Fahrgastraum befindlichen,
in der Zeichnung nicht dargestellten Temperatur-
flhler ein Temperatur-Istsignal c. Die Steuerung 9
gibt, abhZngig von der Temperaturdifferenz, ein
Stellsignal an die Leistungselektronik 7, die dann
ihrerseits die Heiz-/Klhlelemente 15a... 15d indivi-
duell mit Strom versorgt, welcher dem Generator 5
und/oder der Batterie 17 oder auch direkt den
Motoren 11 und 13 (beim Bremsbetrieb) entnom-
men wird.

Die Heiz-/Kihlelemente 15a... 15d sind an ver-
schiedenen Stellen des Innenraums des Kraftfahr-
zeuges angeordnet, z.B. im FuBbodenbereich, im
Tlrenbereich, im Bereich des Dachhimmels und
dergleichen. Durch die individuelle Ansteuerung
der Heiz-/Kiihlelemente 15a... 15d 138t sich der
gesamte Innenraum des Fahrzeugs optimal
beheizen/kiihlen.

Patentanspriiche

1. Innenraumheizanlage fiir nicht-spurgebundene,
nicht rein batteriebetriebene und nicht durch
externe elekirische Netzenergie angetriebene
Kraftfahrzeuge,
gekennzeichnet durch
mehrere elekirische Heizelemente (15a...15d),
die an verschiedenen Stellen im Bereich des
Fahrzeug-Innenraums angeordnet sind und von
einer elekirischen Energieversorgungsanlage
(5,6,7) gespeist werden.

2. Anlage nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
daB die Anlage als Zusatzheizung in Verbin-
dung mit einer prinzipiell konventionellen
Verbrennungsmotorabwdrme-Heizung vorgese-
hen ist.

3. Anlage nach Anspruch 1 oder 2 fiir ein Fahr-
zeug, das mit einem elekirischen Fahrantrieb
(11,13) mit Energieversorgung durch eine
Verbrennungsmotor-/Generatoreinheit (6) aus-
gerUstet ist.

4. Anlage nach Anspruch 1 oder 2 fiir ein Fahr-
zeug, das mit einem elekirischen Fahrantrieb
mit Energieversorgung durch eine Kombination
aus chemischem Speicher und
Verbrennungsmotor-/Generatoreinheit oder
durch eine Kombination aus Schwungradspei-
cher und Verbrennungsmotor-/Generatoreinheit
ausgerustet ist.
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Anlage nach den Anspriichen 3 oder 4,

dadurch gekennzeichnet,

daB der elektrische Fahrantrieb (11,13) mit per-
manentmagnetisch erregten und elekironisch
kommutierten Elektromotoren ausgefiihrt ist. 5

Anlage nach einem der Anspriiche 1 bis 5,

dadurch gekennzeichnet,

daB die elektrischen Heizelemente (15a...15d)

als Heiz-/Kihlelemente, z.B. als Peltier-Ele- 10
mente, ausgebildet sind.

Anlage nach einem der Anspriiche 1 bis 6,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Heiz- oder Heiz-/Kihlelemente von ei- 15
ner elektronischen Steuerung (9), vorzugsweise
individuell, elekirisch regelbar sind.

Anlage nach einem der Anspriiche 1 bis 7,

dadurch gekennzeichnet, 20
daB die Heiz- bzw. die Heiz-/Kiihlelemente
(15a...15d) abh3ngig von der im Fahrzeug-In-
nenraum gewdlnschten Soll-Temperatur (b)
und/oder der im Fahrzeug-Innenraum herr-
schenden Ist-Temperatur (c) und/oder der Au- 25
Bentemperatur und/oder der verfligbaren elek-
trischen Leistung geregelt werden.

Anlage nach einem der Anspriiche 1 bis 8,

dadurch gekennzeichnet, 30
daB die Nenn-Leistung der Heiz- bzw. der
Heiz-/Kiihlelemente abh&ngig von deren Instal-
lationsort ausgelegt ist.
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