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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Heizsystem zum Er-
warmen von Luft, gemé&nR Anspruch 1. Die Erfindung be-
trifft weiterhin ein Verfahren zum Beeinflussen von Luft-
strdmungen in einem Heizsystem zum Erw&rmen von
Luft, gemanR Anspruch 10.

[0002] Insbesondere im Kraftfahrzeugbereich ist es
bekannt, gattungsgemaRe Heizsysteme und gattungs-
gemalRe Verfahren einzusetzen. Diese zeichnen sich
durch das Zusammenwirken einer ersten Heizung - der
Fahrzeugheizung beziehungsweise einer Kombination
aus Fahrzeugheizung und Klimaanlage - und einer zwei-
ten Heizung - der Luftzusatzheizung - aus. Die Fahrzeug-
heizung beziehungsweise die Kombination aus Fahr-
zeugheizung und Klimaanlage wird auch als "Frontbox"
bezeichnet. Die Kombination aus Fahrzeugheizung und
Klimaanlage ist auch als HVAC ("Heat Ventilation Air
Condition") bekannt. Wenn im Folgenden bei der Be-
schreibung des Standes der Technik und bei der Be-
schreibung der Erfindung von einer Fahrzeugheizung die
Rede ist, so sind stets auch Kombinationen einer Fahr-
zeugheizung mit einer Klimaanlage gemeint.

[0003] Figur 14 zeigt schematisch den Aufbau eines
Systems des Standes der Technik. Eine Fahrzeughei-
zung 110 mit einem Lufteintritt 138, der nicht néher dar-
gestellt ist, steht mit einer Mischkammer 114 in Verbin-
dung. Weiterhin ist eine Zusatzheizung 112 vorgesehen,
die einen Lufteintritt 136 aufweist. Auch die Zusatzhei-
zung 112 steht mit der Mischkammer 114 in Verbindung.
Die Mischkammer 114 weist mehrere Luftkanéle 140 fur
den Austritt von Luft auf. Im Allgemeinen besteht in der
Mischkammer 114 die Méglichkeit, den dort eintretenden
Volumenstrom Uber Klappen in die unterschiedlichen
Luftkandle 140 umzuleiten oder Luftkanadle 140 abzu-
schlieBen. Auf diese Weise wird dem Benutzer die M6g-
lichkeit gegeben, umfangreiche Einstellungen zur Klima-
tisierung des Innenraums eines Kraftfahrzeugs vorzu-
nehmen.

[0004] Beim normalen Betrieb des Heizsystems ge-
man Figur 14 tritt ein Luftstrom 142 aus der Fahrzeug-
heizung 110 aus und in die Mischkammer 114 ein. Eben-
so tritt ein Luftstrom 144 aus der Zusatzheizung 112 aus
und in die Mischkammer 114 ein. Aufgrund dieser an sich
voneinander unabhangigen Luftstrémungen 142, 144
kann eine Gegenkopplung resultieren, die beispielswei-
se zu dem Gegendruck 146 gegen die Stromung 144 der
Zusatzheizung 112 fuhren kann. In Figur 14 hat der Ge-
gendruck 146 einen geringen Betrag, so dass ein ord-
nungsgemanes Arbeiten des Heizsystems maoglich ist.
[0005] In Figur 15 ist ein System dargestellt, welches
vom Aufbau her demjenigen aus Figur 14 entspricht. Im
Unterschied zu dem in Figur 14 schematisch dargestell-
ten Betriebszustand arbeitet das Heizsystem gemanR Fi-
gur 15 nicht ordnungsgemaR. Dies resultiert aus dem
erhohten Gegendruck 146, der im dargestellten Fall so
grofd ist, dass er eine Umkehr der Luftstrémung 144 be-
wirkt.
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[0006] Das Entstehen der in Figur 14 beziehungswei-
se in Figur 15 schematisch dargestellten Betriebszustan-
de und die daraus resultierende Problematik wird nach-
folgend erlautert.

[0007] Die Fahrzeugheizung besitzt ein Geblase, das
mit hohem Volumenstrom und relativ geringer Druckstei-
figkeit Luft in die Mischkammer einblést. Unter dem Be-
griff Drucksteifigkeitist das Potential eines Druckaufbaus
zu verstehen. Eine hohe Drucksteifigkeit steht beispiels-
weise fir das Potential, einen hohen Druck aufzubringen.
Das Geblase der Fahrzeugheizung kann stufenlos oder
in Stufen geregelt werden, wobei diese Regelung insbe-
sondere unabhangig von den thermodynamischen Zu-
sténden in dem Heizsystem vorgenommen werden kann.
[0008] Auch die Zusatzheizung besitzt ein Geblase.
Dieses istim Gegensatz zu dem Geblase der Fahrzeug-
heizung relativ drucksteif, wobei jedoch ein geringerer
Volumenstrom erzeugtwird. Bei géngigen Zusatzheizun-
gen kann das Geblase der Zusatzheizung prinzipbedingt
nicht unabhéngig von der Heizleistung der Zusatzhei-
zung geregelt werden. Wenn mehr Heizleistung benétigt
wird, so steigt auch der Volumenstrom an und umge-
kehrt. Aufgrund der Anderung des Volumenstroms der
Zusatzheizung éandert sich aber auch die Drucksteifig-
keit. Die Ausblastemperatur an der Zusatzheizung ist un-
ter anderem abhéngig von den der Zusatzheizung ent-
gegenwirkenden Widerstanden. Dies kann bei hohem
Widerstand zu einer erhdhten Ausblastemperatur fiih-
ren, die durch Herunterregeln oder Abschalten der Zu-
satzheizung begrenzt wird.

[0009] Firden Betrieb der Zusatzheizung ist es daher
ideal, wenn sie bei niedrigen AuRentemperaturen mit ho-
hen Heizleistungen, das heil3t hohen Volumenstrémen
und somit hoher Drucksteifigkeit laufen kann. Die Zusatz-
heizung kann dann dem Geblase der Fahrzeugheizung
entgegenwirken, insbesondere wenn letzteres mit nied-
rigen Geblasestufen betrieben wird beziehungsweise
wenn nur wenige Klappenin der Mischkammer geschlos-
sen sind.

[0010] Problematisch ist allerdings, wenn die Zusatz-
heizung aufgrund steigender Temperaturen die Heizlei-
stung absenken muss. Aufgrund der vorstehend erlau-
terten Gesetzmaligkeiten sinkt dann auch die Druckstei-
figkeit und mithin die Méglichkeit, dem Fahrzeuggeblase
ausreichend entgegenzuwirken. Ein solcher Zustand hat
wiederum zur Folge, dass der Widerstand fiir die Zusatz-
heizung immer héher wird und die Zusatzheizung immer
weiter die Heizleistung herunterregelt.

[0011] Dies kann dazu fuhren, dass der Gegendruck,
der durch das Fahrzeugheizungsgeblase erzeugt wird,
héher ist als der Druck der Zusatzheizung. Dieser Zu-
stand wird auch als Uberdriickung bezeichnet. Die War-
me der Zusatzheizung kann dann nicht mehr abgeférdert
werden. Im Extremfall wird sie in die umgekehrte Rich-
tung transportiert. Dies kann dazu fihren, dass ein im
Allgemeinen im Auslassbereich der Zusatzheizung an-
geordneter Uberhitzungsschutz auRer Kraft gesetzt wer-
den kann. Weiterhin kann es zu gravierenden Schaden
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am gesamten System kommen, beispielsweise im Ein-
lassbereich beziehungsweise am Steuergerat der Zu-
satzheizung.

[0012] Die JP 63 141 818 offenbart ein Klimatisie-
rungssystem mit einer Zusatzheizung. Dem Klimatisie-
rungssystem ist ein Geblase zugeordnet. Ebenfalls ist
der Zusatzheizung ein Geblase zugeordnet.

[0013] Die JP 61 263 823 zeigt ein Heizsystem mit
einer Fahrzeugheizung und einer Zusatzheizung. Der
Fahrzeugheizung ist ein Geblase zugeordnet, und eben-
so ist der Zusatzheizung ein Geblése zugeordnet.
[0014] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, ein Heizsystem und ein Verfahren zur Verfligung zu
stellen, welche die genannten Nachteile ausrdumen und
welche insbesondere eine Uberdriickung in dem Heiz-
system vermeiden.

[0015] Diese Aufgabe wird mitden Merkmalen der un-
abhéngigen Anspriiche gel6st. Vorteilhafte Ausfiih-
rungsformen der Erfindung sind in den abhéngigen An-
spriichen angegeben.

[0016] Die Erfindung baut auf dem gattungsgemaRen
Heizsystem dadurch, dass mindestens ein Zusatzgebla-
sevorgesehenist, mitdem eine Stromungin die Richtung
von der zweiten Heizung zu der ersten Heizung erzeug-
bar ist. Auf diese Weise ist es mdglich, den Volumen-
strom beziehungsweise den Druck von der zweiten Hei-
zung in Richtung der Fahrzeugheizung so weit zu erho-
hen, dass die zweite Heizung unter beliebigen Bedingun-
gen nicht Uberdruckt wird. Ferner ist keine Verddmmung
der Stromungsverbindung zwischen der zweiten Hei-
zung und der Fahrzeugheizung erforderlich, wobei
gleichwohl ein stabiler und schonender Heizgeratebe-
trieb gewabhrleistet wird. Auf diese Weise kann auch bei
niedrigen Drehzahlen der zweiten Heizung eine Uber-
drtickung verhindert werden. Im zweiten Heizgeréat herr-
schen durchschnittlich geringere Temperaturen, so dass
die Bauteile weniger belastet werden. Es kann ein gleich-
maRiger Betrieb der zweiten Heizung stattfinden, derins-
besondere weniger Regelzyklen erfordert, wodurch ein
Brenner in der zweiten Heizung weniger belastet wird.
Weiterhin kann der Wéarmeenergiebeitrag der zweiten
Heizung erhéht werden, da die Maximalheizleistung gro-
Ber wird. Es kann ein sauberer Start- und Ausbrennzy-
klus gewahrleistet werden. Da es nicht erforderlich ist,
die Stromungsverbindung zwischen der ersten Heizung
und der zweiten Heizung zu unterbrechen, wird die Wéar-
meenergie aus der zweiten Heizung stets optimal aus-
genutzt.

[0017] Die Erfindung entfaltet ihre Vorteile besonders
dadurch, dass die erste Heizung eine Fahrzeugheizung
ist und dass die zweiten Heizung eine Zusatzheizung ist.
Die Erfindung ist in vorteilhafter Weise fur das Zusam-
menspiel von Heizungen in beliebigen Umgebungen ein-
setzbar. Besondere Vorzige ergeben sich aber beim
Einsatz in einem Kraftfahrzeug. Dort werden Zusatzhei-
zungen haufig mit Fahrzeugheizungen beziehungsweise
mit Fahrzeugheizungssystemen kombiniert, die sich be-
reits in der Anwendung befinden. Die Erfindung eréffnet
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durch die Bereitstellung stabiler Strémungsbedingungen
der einzubindenden Zusatzheizung in ein Fahrzeugsy-
stem eines Kraftfahrzeugs die Méglichkeit einer problem-
losen Integration.

[0018] Vorzugsweise ist mindestens eine Mischkam-
mer vorgesehen, in die aus der mindestens einen ersten
Heizung und aus der mindestens einen zweiten Heizung
ausgestrémte Luft eintreten kann. Eine solche Misch-
kammer ist ntitzlich, um Luft mit einer einheitlichen Tem-
peraturin den Innenraum des Kraftfahrzeugs einzuleiten.
Die Verbindung der Fahrzeugheizung mit der Zusatzhei-
zung besteht dann im Allgemeinen Uber diese Misch-
kammer, wobei es auch dann zu der Problematik der
Uberdriickung kommen kann. Insbesondere weist eine
Mischkammer haufig Klappen auf, mit denen Kanéle
ganz oder teilweise verschlossen werden kénnen, so
dass der Gegendruck gegen die Strémung aus der Zu-
satzheizung sehr hoch werden kann.

[0019] Es ist besonders vorteilhaft, dass das Zusatz-
geblase vor der zweiten Heizung angeordnet ist. Diese
Position ist zu bevorzugen, da auf diese Weise das Zu-
satzgeblase keiner Warmebelastung ausgesetzt wird.
Ebenfalls ist es denkbar, das Zusatzgeblase in den Be-
reich eines Lufteintritts fir die Zusatzheizung zu verle-
gen. Es liegt jedoch auch im Umfang der vorliegenden
Erfindung, ein Zusatzgeblase hinter der Zusatzheizung
anzuordnen. Dies ist insbhesondere dann madglich, wenn
man ein Zusatzgeblase wahlt, das einer htheren War-
mebelastung standhalt.

[0020] In einer weiteren besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform ist das erfindungsgemafie Heizsystem da-
durch weitergebildet, dass das Zusatzgebléase in Abhan-
gigkeit eines Ausgangssignals eines Steuergerates be-
tatigbar ist. Ein solches Steuergerat kann zahlreiche Ein-
gangsdaten bei der Entscheidung, ob das Zusatzgebléase
zu betatigen ist, einbeziehen. Dabei kommen Eingangs-
signale in Frage, die direkt mit dem Heizsystem in Ver-
bindung stehen. Es kénnen aber auch andere Signale
verwertet werden, beispielsweise CAN-Bus-Signale.
[0021] Es ist von besonderem Vorteil, dass zum Er-
fassen von Druckzustéanden in dem Heizsystem minde-
stens ein Drucksensor zum Erzeugen eines Eingangssi-
gnals fir ein Steuergerét vorgesehen ist. Ein solcher
Drucksensor kann beispielsweise als Differenzdruck-
sensor ausgelegt sein, wobei die Differenz zwischen dem
Druck vor dem Zusatzheizgerat und dem Druck im be-
ziehungsweise nach dem Zusatzheizgerat gemessen
wird. Bei zu hoher Differenz liegt mit hoher Wahrschein-
lichkeit eine Uberdriickung vor, so dass von dem Steu-
ergerat MaRnahmen eingeleitet werden kdnnen, bei-
spielsweise das Zuschalten des Zusatzgeblases. Aller-
dings ist zu bemerken, dass die Druckdifferenz nicht in
jedem Fall ein spezifisches Merkmal fur eine Verdam-
mung ist. Esistauch méglich, dass beiniedrigen Driicken
eine Verdammung auftritt. Ebenfalls kann beispielsweise
bei hohen Drehzahlen ein hoher Druck ohne Verdam-
mung vorliegen.

[0022] Im gleichen Sinne ist es zu bevorzugen, dass
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zum Erfassen von Temperaturzustanden in dem Heiz-
system mindestens ein Temperatursensor zum Erzeu-
gen eines Eingangssignals fur ein Steuergerét vorgese-
henist. Die Auswertung der Temperatursignale kann bei-
spielsweise durch eine Gradientenauswertung erfolgen.
Ist ein Temperatursensor zum Beispiel in den Nahe des
Ausgangs der Zusatzheizung installiert, so kann es bei
einer Uberdriickung zu einem schlagartigen Tempera-
turabfallim Bereich dieses Temperatursensors kommen.
Da ein solcher Temperaturabfall bei einer gleichbleiben-
den oder steigenden Heizleistung ohne das Vorliegen
einer Uberdriickung nicht vorliegen kénnte, kann aus
dem Temperaturabfall auf eine Uberdriickung geschlos-
sen werden. Ebenfalls ist es méglich, mehrere Tempe-
ratursensoren im Bereich der Zusatzheizung zu instal-
lieren und aus dem raumlichen Temperaturverlauf auf
eine eventuell vorliegende Uberdriickung zu schlieRen.
[0023] Besonders bevorzugt ist es, dass das Zusatz-
geblase regelbar ist. Eine solche Regelung kann stufen-
los oder auch in Stufen erfolgen, wobei diese Regelauf-
gaben vorzugsweise vom Steuergerat der Zusatzhei-
zung ubernommen werden. Ebenfallsistes mdglich, eine
in Stufen erfolgende beziehungsweise eine stufenlose
Steuerung vorzusehen. Bei einer anderen Betriebsart
kann das System so ausgelegt sein, dass das Zusatz-
geblase nur ein- beziehungsweise ausgeschaltet wird.
Hierzu kann beispielsweise ein Relais verwendet wer-
den.

[0024] Eskann ebenfalls vorteilhaft sein, dass das Zu-
satzgeblase direkt in Abhéngigkeit eines Ausgangssi-
gnals eines Temperatursensors betatigbar ist. Ein sol-
cher Temperatursensor kann beispielsweise ein Bime-
tallelement sein, so dass eine Ansteuerung des Zusatz-
geblases unabhéngig von einem Steuergeréat erfolgen
kann.

[0025] Die Erfindung baut auf dem gattungsgemafRen
Verfahren dadurch auf, dass durch mindestens ein Zu-
satzgeblase eine Stromung in die Richtung von der zwei-
ten Heizung zu der ersten Heizung erzeugt wird. Auf die-
se Weise werden die im Zusammenhang mit dem Heiz-
system erlauterten Eigenschaften und Vorzuge der Er-
findung auch im Rahmen eines Verfahrens realisiert.
Dies gilt ebenso fir die nachfolgend genannten Ausfiih-
rungsformen des Verfahrens.

[0026] Die Erfindung entfaltet ihre Vorteile besonders
dadurch, dass die erste Heizung eine Fahrzeugheizung
ist und dass die zweiten Heizung eine Zusatzheizung ist.
[0027] Vorzugsweise ist mindestens eine Mischkam-
mer vorgesehen, in die aus der mindestens einen ersten
Heizung und aus der mindestens einen zweiten Heizung
ausgestromte Luft eintreten kann.

[0028] Von besonderem Vorteil ist es, dass das Zu-
satzgeblase in Abhangigkeit eines Ausgangssignals ei-
nes Steuergerates betatigt wird.

[0029] Im vorgenannten Zusammenhang ist es von
besonderem Vorteil, dass Druckzustande in dem Heiz-
system von mindestens einem Drucksensor erfasst wer-
den und dass ein druckabhéngiges Eingangssignal fiir
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ein Steuergerat erzeugt wird.

[0030] Im gleichen Sinne ist es zu bevorzugen, dass
Temperaturzustande in dem Heizsystem von minde-
stens einem Temperatursensor erfasst werden und dass
ein temperaturabhéngiges Eingangssignal fur ein Steu-
ergerat erzeugt wird.

[0031] Weiterhin kann es niitzlich sein, dass das Zu-
satzgeblase geregelt wird.

[0032] In einer anderen nutzlichen Ausfihrungsform
des erfindungsgeméaRen Verfahrens ist vorgesehen,
dass das Zusatzgeblase direkt in Abhangigkeit eines
Ausgangssignals eines Temperatursensors betéatigt
wird.

[0033] Eskann niitzlich sein, dass das Zusatzgebléase
eingeschaltet beziehungsweise ausgeschaltet wird,
wenn die zweite Heizung eingeschaltet beziehungswei-
se ausgeschaltet wird. Das Zusatzgeblase wird also nur
unterstitzend fur das Geblase der zweiten Heizung ein-
gesetzt und insbesondere nur wéahrend des Heizbetriebs
der zweiten Heizung.

[0034] Es kann aber auch nitzlich sein, dass das Zu-
satzgebldse eingeschaltet beziehungsweise ausge-
schaltet wird, wenn die erste Heizung eingeschaltet wird.
Da die Gefahr einer Uberdriickung des Heizsystems
wahrend der Einschaltphase des ersten Heizsystems be-
steht, kann eine solche Betriebsart des Zusatzgeblases
sinnvoll sein.

[0035] In einer weiteren Variante wird das Zusatzge-
blase eingeschaltet, wenn eine Uberdriickung des Heiz-
systems erkannt wird. Auf diese Weise wird die Betriebs-
zeit des Zusatzgeblases minimiert, da es nur dann ein-
geschaltet ist, wenn der Zustand vorliegt, fir den das
Heizsystem mit Zusatzgeblése konzipiert ist.

[0036] Die Erfindung wird nun mit Bezug auf die be-
gleitenden Zeichnungen anhand bevorzugter Ausfiih-
rungsformen beispielhaft erlautert.

[0037] Dabei zeigt:

Figur 1 eine schematische Darstellung eines Heiz-
systems, welches nicht Teil der Erfindungist,
mit einer ersten Ausfiihrungsform einer Um-
schaltklappe;

Figur 2 eine schematische Darstellung eines Teils
eines Heizsystems, welches nicht Teil der
Erfindung ist, miteiner zweiten Ausfiihrungs-
form einer Umschaltklappe;

Figur 3 eine perspektivische Darstellung der zwei-
ten Ausfihrungsform einer Umschaltklappe,
welche nicht Teil der Erfindung ist.

Figur 4 eine schematische Darstellung eines Teils
eines Heizsystems, welches nicht Teil der
Erfindung ist, mit einer zweiten Ausfiihrungs-
form einer Umschaltklappe wéahrend eines
ersten Strémungszustandes;
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Figur 5 eine schematische Darstellung eines Teils
eines Heizsystems, welches nicht Teil der
Erfindungist, miteiner zweiten Ausfiihrungs-
form einer Umschaltklappe wahrend eines
zweiten Strdmungszustandes;

Figur 6 eine schematische Darstellung eines Heiz-
systems mit einem Zusatzgeblése;

Figur 7 ein Diagramm, bei dem Druckdifferenzen
von Driicken vor und hinter einer Luftzusatz-
heizung beziehungsweise einer Fahrzeug-
heizung gegen den Volumenstrom aufgetra-
gen sind;

Figur 8 eine schematische Darstellung eines Heiz-
systems, welches nicht Teil der Erfindungiist,
mit einer Rickschlagklappe;

Figur 9 drei perspektivische Darstellungen, welchen
nicht Teil der Erfindung sind, einer Rick-
schlagklappe in verschiedenen Perspekti-
ven beziehungsweise Montagezustéanden;
Figur 10  eine schematische Darstellung einer Luftzu-
satzheizung mit einem Druckdifferenzsen-
sor;

Figur 11  eine schematische Darstellung einer Luftzu-
satzheizung mit Temperatursensoren;
Figur 12  eine schematische Darstellung eines erfin-
dungsgemafen Luftheizgerates;

Figur 13  ein Flussdiagramm zur Erlauterung eines er-
findungsgeméaRen Verfahrens zum Erken-
nen ruckstromender Heizluft durch ein Luft-
heizgerat;

Figur 14  eine schematische Darstellung eines Heiz-
systems des Standes der Technik mit einem
unkritischen Strdomungszustand; und

Figur 15  eine schematische Darstellung eines Heiz-
systems des Standes der Technik mit einem
kritischen Strémungszustand.

[0038] Bei der nachfolgenden Beschreibung der
Zeichnungsfiguren bezeichnen gleiche Bezugszeichen
gleiche oder vergleichbare Elemente.

[0039] Figur 1 zeigt eine schematische Darstellung ei-
nes Heizsystems, welches nicht Teil der Erfindung ist,
mit einer ersten Form einer Umschaltklappe 18. Eine
Fahrzeugheizung 10 mit einem Lufteintritt 38, der nicht
naher dargestellt ist, steht mit einer Mischkammer 14 in
Verbindung. Weiterhin ist eine Zusatzheizung 12 vorge-
sehen, die einen Lufteintritt 36 aufweist. Auch die Zu-
satzheizung 12 kann mit der Mischkammer 14 verbunden
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sein. Die Mischkammer 14 weist mehrere Luftkanédle 40
fur den Austritt von Luft auf. Im Allgemeinen besteht in
der Mischkammer 14 die Moglichkeit, den dort eintreten-
den Volumenstrom Uber Klappen in die unterschiedli-
chen Luftkanéle 40 umzuleiten oder Luftkanéle 40 abzu-
schlieBen. Auf diese Weise wird dem Benutzer die Mdg-
lichkeit gegeben, umfangreiche Einstellungen zur Klima-
tisierung des Innenraums des Kraftfahrzeugs vorzuneh-
men.

[0040] Weiterhin ist in dem Verbindungsbereich zwi-
schen Zusatzheizung 12 und Mischkammer 14, der auch
der Verbindungsbereich zwischen Zusatzheizung 12 und
Fahrzeugheizung 10 ist, eine Abluftéffnung 16 vorgese-
hen. Im Bereich dieser Abluftéffnung 16 ist eine Um-
schaltklappe 18 gelenkig angeordnet.

[0041] Die Umschaltklappe 18 ist in zwei Zustanden
gezeigt und daher mit unterbrochenen Linien dargestellt.
Im ersten Schaltzustand verschlief3t die Umschaltklappe
18 die Abluftéffnung 16, und es besteht eine Verbindung
zwischen der Zusatzheizung 12 und der Mischkammer
14 beziehungsweise der Fahrzeugheizung 10. In einem
zweiten Schaltzustand verschlie3t die Umschaltklappe
18 diese Verbindung zwischen Zusatzheizung 12 und
Mischkammer 14; die Abluftéffnung 16 wird hingegeben
freigegeben. Das Heizsystem mit dem ersten Zustand
der Umschaltklappe 16 entspricht also stromungstech-
nisch vom Prinzip her dem Heizsystem des Standes der
Technik, das anhand der Figuren 14 und 15 erlautert
wurde. Dieser erste Zustand der Umschaltklappe kann
also dann eingenommen werden, wenn ein zulassiger
Strémungszustand vorliegt, wie er anhand von Figur 14
erlautert wurde, insbesondere also dann, wenn keine
Uberdriickung durch einen Gegendruck 46 vorliegt, der
letztlich aus der ausstromenden Luft 42 aus der Fahr-
zeugheizung 10 resultiert. In dem Fall hat die Strémung
44 aus der Zusatzheizung 12 eine ausreichende Druck-
steifigkeit, um in die Mischkammer 14 zu gelangen. Er-
hoht sich der Gegendruck 46 jedoch, so dass es letztlich
zu einer Stromungsumkehr der Strémung 44 aus der Zu-
satzheizung 12 kommen kdnnte, so verschlief3t die Um-
schaltklappe 18 die Verbindung zwischen der Zusatzhei-
zung 12 und der Mischkammer 14 beziehungsweise der
Fahrzeugheizung 10 und gibt die Abluft6ffnung 16 frei.
Die Strdomung 44 aus der Zusatzheizung 12 kann dann
durch die Abluft6ffnung 16 austreten. Somit kann die mit-
unter stark aufgeheizte Zusatzheizung 12 abkihlen.
[0042] Das Umschalten der Umschaltklappe 18 kann
beispielsweise durch einen (nicht dargestellten) elektri-
schen Stellmotor erfolgen, der von einem Ausgangssi-
gnal eines (nicht dargestellten) Steuergerates aktiviert
wird. Dieses Steuergerat kann eine Vielzahl von Ein-
gangssignalen verarbeiten, beispielsweise Druck bezie-
hungsweise Temperatur an verschiedenen Positionen
des Heizsystems. Wenn nach einer gewissen Zeit des
Abstrdmens der Strémung 44 aus der Zusatzheizung 12
durch die Abluftéffnung 16 davon auszugehen ist, dass
die Zusatzheizung 12 ausreichend abgekuhlt ist, kann
die Umschaltklappe 18 wieder in den ersten Zustand
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Uberfuhrt werden, da dann mit einer gewissen Wabhr-
scheinlichkeit die Drucksteifigkeit der Strémung 44 wie-
der ausreicht, so dass sie den Gegendruck 46 tiberwin-
den kann.

[0043] Figur 2 zeigt eine schematische Darstellung ei-
nes Teils eines Heizsystems, welches nicht Teil der Er-
findung ist, mit einer zweiten Form einer Umschaltklappe
20. Die stromungsmechanisch betatigte Umschaltklappe
20istim vorliegenden Beispiel in der Verbindungsleitung
zwischen der Fahrzeugheizung 10 beziehungsweise der
Mischkammer 14 und der Zusatzheizung 12 angeordnet.
[0044] Sie befindet sich daher im Bereich der Stro-
mung 44, die von der Zusatzheizung erzeugt wird, und
des Gegendruckes 46, der von dem Geblase der Fahr-
zeugheizung 10 erzeugt wird. Die Umschaltklappe 20
hat einen ersten Bereich 26, der in den Stromungsbe-
reich hineinragt. Ein zweiter Bereich 28 dient dem Ver-
schlieBen beziehungsweise dem Freigeben einer Abluft-
6ffnung 16. Die Umschaltklappe 20 ist weiterhin mit einer
Abdeckung 32 an ihrem ersten Bereich 26 ausgestattet,
die vorliegend als Elastomerlappen realisiertist. Die Um-
schaltklappe 20 ist mittels einer Achse 34 gelenkig ge-
lagert.

[0045] Figur 3 zeigt eine perspektivische Darstellung
der zweiten Form einer Umschaltklappe 20. Eine mogli-
che Gestaltung der Umschaltklappe 20 ist zu erkennen.
Dabei bilden der erste Bereich 26 und der zweite Bereich
28 im Querschnitt eine L-férmige Struktur, wobei der von
dem ersten Bereich 26 und dem zweiten Bereich 28 ein-
geschlossene Winkel groRer ist als 90°. Der erste Be-
reich 26 hat weiterhin eine Offnung 30. Diese Offnung
kann von der Abdeckung 32 freigegeben beziehungs-
weise verschlossen werden. Aufgrund der Krafte, die
stromungsmechanisch auf die Umschaltklappe 20 wir-
ken, kann die Umschaltklappe 20 durch gelenkige Lage-
rung um die Achse 34 geschwenkt werden.

[0046] Figur 4 zeigt eine schematische Darstellung ei-
nes Teils eines Heizsystems, welches nicht Teil der Er-
findung ist, mit einer zweiten Form einer Umschaltklappe
20 wéahrend eines ersten Stromungszustandes. In dem
hier dargestellten Stromungszustand ist der Gegendruck
46 der Fahrzeugheizung 10 gering. Somit kann die Zu-
satzheizung 12 eine Stromung 44 in die richtige Richtung
aushilden. Die Umschaltklappe 20 wird hierdurch in Rich-
tung der Fahrzeugheizung 10 beziehungsweise der
Mischkammer 14 gedrickt, und die als Riickschlagklap-
pe wirkende Abdeckung 32 6ffnet sich. Der zweite Be-
reich 28 der Umschaltklappe 20 verschlief3t die Abluft-
6ffnung 16. Damit es nicht zu einem unbeabsichtigten
Offnen der Abluftéffnung 16 kommt, obwohl an sich ein
korrekter Betrieb erfolgen kann, sind die an der Stro-
mungsmechanik beteiligten Flachen, das heif3t der erste
Bereich 26, der zweite Bereich 28 und die Abdeckung
32 entsprechend aufeinander abgestimmt.

[0047] Figur5 zeigt eine schematische Darstellung ei-
nes Teils eines Heizsystems, welches nicht Teil der Er-
findung ist, mit einer zweiten Form einer Umschaltklappe
20 wahrend eines zweiten Stromungszustandes. Dieser
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Stromungszustand wird erreicht, wenn der Gegendruck
46, der aus der Richtung der Fahrzeugheizung 10 bezie-
hungsweise der Mischkammer 14 kommt, ansteigt. Ist
dies der Fall, so schlief3t sich die Riickschlagklappe 20
in zunehmendem Maf3e. Wird der Gegendruck 46 so
stark, dass die Stromung 44 von der Zusatzheizung 12
nicht mehr in die richtige Richtung erfolgen kann, so wird
die Riickschlagklappe 20 komplett geschlossen. Der sich
aufbauende Staudruck zwingt die Umschaltklappe 20
zum Umkippen. Ebenfalls verschlieRt die als Rick-
schlagklappe wirkende Abdeckung 32 die Offnung (30,
Figur 3) des ersten Bereiches 26 der Umschaltklappe
20. Verringert sich der Druck 46 der Fahrzeugheizung
10, so wird durch die Strémung 44 beziehungsweise
durch den hierdurch entstehenden Uberdruck an der
Ruckschlagklappe 20 diese wieder zum Umkippen in die
andere Richtung gezwungen.

[0048] Die Figuren 1, 2, 4 und 5 zeigen die Umschalt-
klappen 18, 20 stets im Verbindungsbereich zwischen
der Mischkammer 14 und der Zusatzheizung 12. Dies ist
eine bevorzugte Position der Umschaltklappen 18, 20.
Es sind allerdings auch andere Positionierungen mog-
lich, etwa direkt am Ausgang der Zusatzheizung 12 oder
im Bereich von Mischkammer 14 beziehungsweise Fahr-
zeugheizung 10.

[0049] Figur 6 zeigt eine schematische Darstellung ei-
nes Heizsystems mit einem Zusatzgeblase. Das Heizsy-
stem entsprichtin weiten Teilen dem Heizsystem geman
Figur 1 beziehungsweise dem Heizsystem des Standes
der Technik gemaR den Figuren 14 und 15. Zuséatzlich
ist in Stromungsrichtung vor der Zusatzheizung ein Zu-
satzgeblase 50 angeordnet, das eine zusatzliche Stro-
mung 52 erzeugt. Auf diese Weise ist es mdglich, den
Volumenstrom beziehungsweise den Druck der Zusatz-
heizung 12 so weit zu erhdhen, dass die Zusatzheizung
12 unter beliebigen Betriebsbedingungen nicht tber-
drickt wird. Ferner ist keine Verdammung erforderlich,
um einen stabilen und schonenden Heizgeratebetrieb zu
gewabhrleisten. Damit kann auch bei niedrigen Drehzah-
len der Zusatzheizung 12 eine Uberdriickung verhindert
werden. Im Zusatzheizgerat 12 herrschen durchschnitt-
lich geringere Temperaturen, so dass die Bauteile weni-
ger belastet werden. Es kann ein gleichma-Rigerer Be-
trieb der Zusatzheizung 12 stattfinden, der insbesondere
weniger Regelzyklen erfordert, wodurch der Brenner in
der Zusatzheizung 12 weniger belastet wird. Der War-
meenergiebeitrag der Zusatzheizung 12 kann erhoht
werden, da die Maximalheizleistung gro3er wird. Weiter-
hin kann ein sauberer Start- und Ausbrennzyklus ge-
wahrleistet werden. Da keine Verddmmung und damit in
Verbindung keine Abluftéffnung vorgesehen sein muss,
geht weniger Warmeenergie verloren.

[0050] Bei dem Heizsystem gemaf} Figur 6 ist es
grundsatzlich méglich, das Zusatzgeblase 50 nur mit ei-
ner Einschalt- beziehungsweise Ausschaltfunktion zu
versehen. Dies ermdglicht eine besonders einfache An-
steuerung, beispielsweise Uber ein Relais. Es ist aber
auch mdglich, das Zusatzgeblase 50 stufenlos zu regeln
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oder zu steuern. Dies kann direkt vom Heizungssteuer-
gerat vorgenommen werden. Auch im Fall einer Ein-
schalt-Ausschalt-Steuerung, das heil3t ohne Drehzahl-
anderung, kann das Heizungssteuergerat ein veranlas-
sendes Signal generieren. Ebenfalls ist es mdglich, die-
ses Signal Uber einen zusatzlichen Temperatursensor,
beispielsweise ein Bimetallelement, unabh&ngig vom
Heizungssteuergerat vorzunehmen.

[0051] Eingriffe in den Betrieb des Zusatzgeblases 50
kdnnen unter unterschiedlichen Voraussetzungen erfol-
gen. Das Zusatzgeblase kann beispielsweise immer ein-
geschaltet werden, wenn das Heizgerat einschaltet. In
einem anderen Fall kann das Einschalten des Zusatzge-
blases 50 vom Einschalten der Fahrzeugheizung 10 ab-
héngig gemacht werden. Ebenfalls kann vorgesehen
sein, dass nur im Falle einer Uberdriickung oder Ver-
dammung das Zusatzgeblédse zugeschaltet wird.

[0052] In Figur 6 ist die Position des Zusatzgeblases
50 vor der Zusatzheizung 12 dargestellt. Diese Position
ist zu bevorzugen, da auf diese Weise das Zusatzgebla-
se 50 keiner Warmebelastung ausgesetzt wird. Ebenfalls
ist es denkbar, das Zusatzgebléase 50 in den Bereich des
Lufteintritts 36 zu verlegen. Wé&hlt man ein Zusatzgebla-
se 50, welches einer gewissen Warmebelastung stand-
hélt, so ist es auch mdglich, das Zusatzgeblase 50 hinter
der Zusatzheizung 12, das heifdt zwischen Zusatzhei-
zung 12 und Mischkammer 14, anzuordnen.

[0053] Figur 7 zeigt ein Diagramm, bei dem Druckdif-
ferenzen von Driicken vor und hinter einer Luftzusatz-
heizung beziehungsweise einer Fahrzeugheizung ge-
genden Volumenstrom aufgetragen sind. Die dargestell-
ten Geblasekennlinien sind teilweise nur qualitativ zu be-
trachten. Kurve a zeigt die Kennlinie eines Geblases ei-
ner Fahrzeugheizung auf hoher Stufe. Kurve b zeigt die
Kennlinie eines vergleichsweise kleinen Geblases einer
Zusatzheizung bei relativ geringer Drehzahl; Kurve c
zeigt die Kennlinie desselben Geblases bei erhdhter
Drehzahl. Kurve d zeigt die Kennlinie eines gréReren Ge-
blases bei relativ geringer Drehzahl; Kurve e zeigt die
Kennlinie desselben Gebléases bei erhéhter Drehzahl.
[0054] Die Kennlinien b, ¢, d von Zusatzheizungsge-
blasen, die die Kennlinie a des Fahrzeugheizungsgebla-
ses nicht schneiden, zeigen an, dass die Geblase der
Zusatzheizungen bei den jeweiligen Drehzahlen den Ge-
gendruck der Fahrzeugheizung nicht tberwinden kon-
nen. Dies fiihrt zu einer Uberdriickung des Heizgertes.
[0055] Die Kennlinie e des Zusatzheizungsgeblases
schneidet die Kennlinie a des Fahrzeugheizungsgebla-
ses. Dies bedeutet, dass bei der angegebenen Drehzahl
das Zusatzheizungsgeblase einen hoheren Druck auf-
bringen kann als das Fahrzeugheizungsgeblase und da-
bei weiterhin Heizluft in die richtige Richtung fordern
kann. Es kommt also nicht zu einer Uberdriickung des
Heizsystems. Das kleinere Zusatzheizungsgeblase
kann geman den Kennlinien b und ¢ weder bei niedriger
noch beihoher Drehzahldem Fahrzeugheizungsgeblase
entgegenwirken. Es erfolgt unabhéngig von der Drehzahl
eine Uberdriickung des Heizsystems. Bei dem gréReren
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Geblase findet eine solche Uberdriickung nur bei der ge-
ringen Drehzahl gemaf Kennlinie d statt.

[0056] Allerdings ist zu beachten, dass die angegebe-
nen Kennlinien Kaltkennlinien sind, so dass auch beim
Einsatz eines grol3en Zusatzheizungsgeblases der Ein-
satz eines Zusatzgeblases sinnvoll ist. Dies hat den
Grund, dassim Heizbetrieb der Aufbau der angegebenen
hohen Driicke zwischen 6 und 7 Millibar nicht mdglich
ist, da mit steigendem Gegendruck auch der Volumen-
strom abnimmt und somit die Heizlufttemperatur an-
steigt. Bei maximalen Druck kann somit die Warme des
Warmeubertragers nicht mehr abgefiihrt werden, es
kommt zur Uberhitzung und damit zur Uberhitzungsab-
schaltung. AuRerdem ist zu beachten, dass ein Abschal-
ten oder ein Herunterregeln des Zusatzheizgerates mit-
unter auch schon bei geringeren Gegendriicken erfolgt,
was mit einer Absenkung der Drehzahl des Zusatzhei-
zungsgeblases einhergeht. Auch dies birgt die Gefahr
einer Uberdriickung des Heizsystems. Auch im Startbe-
trieb kann das Gebléase einer Zusatzheizung im Allge-
meinen nicht mit Volllast betrieben werden, so dass im
Hinblick darauf ebenfalls ein Zusatzgeblase niitzlich ist,
um eine Uberdriickung des Heizsystems zu vermeiden.
[0057] Figur 8 zeigt eine schematische Darstellung ei-
nes Heizsystems, welches nicht Teil der Erfindung ist,
mit einer Rickschlagklappe. Das dargestellte Heizsy-
stem entspricht in weiten Teilen dem Heizsystem des
Standes der Technik gemaR den Figuren 14 und 15 be-
ziehungsweise den Heizsystemen, die im Zusammen-
hang mit den Figuren 1 bis 6 erlautert wurden. In der
dargestellten Ausfiihrungsform sind jedoch kein Zusatz-
geblase (50, Figur 6) und auch keine Abluftéffnung (16,
Figur 1) sowie keine Umschaltklappe (18, Figur 1) vor-
gesehen. Als zuséatzliche Komponenten sind eine Rick-
schlagklappe 56 zwischen der Zusatzheizung 12 und der
Mischkammer 14 beziehungsweise der Fahrzeughei-
zung 10 sowie ein zusétzlicher Temperatursensor 58 am
Eingangsbereich der Zusatzheizung 12 vorgesehen. Der
zusétzliche Temperatursensor 58 kann direkt am Steu-
ergerat der Luftzusatzheizung 12 angebracht werden.
Vorzugsweise sollte der Sensor frei im Luftstrom liegen,
um so eine moglichst geringe Tragheit zu realisieren. Die
Anschlisse und ein eventuell vorgesehener Stecker am
Temperatursensor sollten jedoch wasserdicht ausge-
fuhrt sein.

[0058] Bei dem in Figur 8 dargestellten Heizsystem
wird der Uberdriickung des Heizsystems auf die folgende
Weise entgegengewirkt. Die Riickschlagklappe 56 lasst
eine Strdmung von der Zusatzheizung 12 in die Misch-
kammer 14 zu, wenn die Druckverhéltnisse einen nor-
malen Betrieb erlauben. Kommt es zu einer Uberdriik-
kung des Heizsystems durch erhéhten Gegendruck 46,
so erfolgt durch die Riickschlagklappe 56 eine totale Ver-
dammung der Zusatzheizung 12. Ein in der Zusatzhei-
zung 12 ohnehin in der Regel vorgesehener Tempera-
tursensor (nicht dargestellt) erkennt diese totale Verdam-
mung aufgrund des erfolgenden Temperaturanstiegs
und schaltet die Zusatzheizung 12 ab. Der zusatzliche
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Temperaturfihler 58 der Zusatzheizung 12 dient als red-
undantes Sicherheitselement. Ist ndmlich die Ruck-
schlagklappe 56 defekt und kommt es somit zu einer
Uberdriickung des Heizsystems, so kann mitunter ein
beispielsweise im Ausgangsbereich der Zusatzheizung
12 angeordneter Temperaturfihler keinen Temperatur-
anstieqg feststellen. Im Bereich des Temperaturfiihlers 58
am Eingangsbereich der Zusatzheizung 12 wird jedoch
die riickstrémende Luft durch die Zusatzheizung 12 aus-
reichend erhitzt sein, so dass der Temperaturanstieg als
zuverlassiges Indiz fir eine Uberdriickung verwendet
werden kann. Abh&angig von den Zustanden sonstiger
Fahrzeugkomponenten kdnnen im Steuergerat der Zu-
satzheizung 12 unterschiedliche Programmablaufe ab-
gearbeitet werden. Wenn beispielsweise die Zindung
des Fahrzeugs beziehungsweise die Fahrzeugheizung
10 eingeschaltet sind, so kénnen bei einem Abschalten
des Brenners die Drehzahlen der Zusatzheizung 12 so
weiterhdhtwerden, dass in jedem Fall eine ausreichende
Luftmenge zum Abkuhlen der Bauteile in die vorgesehe-
ne Richtung zur Verfligung gestellt werden kann. Mit an-
deren Worten: eine Regelpausendrehzahl der Zusatz-
heizung 12 wird von einem an sich geringen Wert hoch-
gesetzt, vorzugsweise auf 100 %. Sind hingegen die Ziin-
dung des Kraftfahrzeugs beziehungsweise die Fahr-
zeugheizung 10 ausgeschaltet, so wird auf die beson-
ders starke Drehzahlerhthung der Zusatzheizung 12
verzichtet, was mit einer geringeren Geréuschentwick-
lung verbunden ist. Mit anderen Worten: es findet eine
"normale” Regelpause mit einer Regelpausendrehzahl
von zirka 15 bis 30 % der Volllastdrehzahl statt. Das
Uberfiihren des Zusatzheizgeréates 12 in die Regelpause
kann anstelle einer ebenfalls einsetzbaren Stoérverriege-
lung stattfinden. Dabei ist bevorzugt, dass das Heizgerat
12 nur eine begrenzte Anzahl aufeinanderfolgender
Ubergénge in eine Regelpause durchfiihren kann. Da-
nach wird das Heizgerat in einen Zustand mit Storverrie-
gelung tberfihrt.

[0059] Beidem System gemaf Figur 8 kann zusatzlich
vorgesehen sein, das an der Ausblasseite der Luftzu-
satzheizung 12 eine Auskihl6ffnung vorgesehen ist, die
vorzugsweise mit einem sogenannten Entenschnabel
verschlossen ist. Dies ermdglicht, dass bei einer totalen
Verdammung des Zusatzheizgerates 12 und demdaraus
resultierenden hohen Druck im System zumindest ein
kleiner Lufttransport stattfinden kann und die erhitzte Luft
von den empfindlichen Bauteilen abgehalten wird. Bringt
man gleichzeitig die Offnung als Bohrung an der richtigen
Stelle an, so kann sie als Ablauf fir Kondenswasser ver-
wendet werden.

[0060] Figur 9 zeigt drei perspektivische Darstellun-
gen, welchen nicht Teil der Erfindung sind, einer Ruck-
schlagklappe in verschiedenen Perspektiven bezie-
hungsweise Montagezustéanden. Es sind drei Beispiele
von Rickschlagklappen 56 gezeigt, wobei diesen ge-
meinsam ist, dass ein gitterférmiger Trager mit einem
oder mehreren darauf angeordneten elastischen Lappen
vorgesehen ist. Die Lappen konnen den gitterférmigen
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Tréager vollstandig tberdecken.

[0061] Figur 10 zeigt eine schematische Darstellung
einer Luftzusatzheizung 12 mit einem Druckdifferenz-
sensor 22. Es sind weiterhin ein Steuergerat 60, ein Ge-
blase 62 und ein Warmeubertrager 70 dargestellt. Auf
dem Steuergerat 60 ist ein Druckdifferenzsensor 22 an-
gebracht, der Uber eine Druckleitung 64 mit dem Bereich
vor der Luftzusatzheizung 12, das hei3t dem Zustrom-
bereich, verbunden ist. Der Druckdifferenzsensor 22 ist
somit in der Lage, eine Differenz eines Drucks 66 vor
und eines Drucks 68 hinter der Luftzusatzheizung 12 zu
messen. Dieses Signal kann dann direkt dem Steuerge-
rat 60 eingegeben werden. Wird eine zu grof3e Druckdif-
ferenz festgestellt, so wird je nach Ausfuhrungsform des
restlichen Heizsystems auf eine Uberdriickung bezie-
hungsweise eine Verddmmung geschlossen. Die Zu-
satzheizung 12 wird dann ausgeschaltet beziehungswei-
se in einen anderen Betriebsmodus Uberfihrt.

[0062] Weitere Mdoglichkeiten zum Erkennen einer
Uberdriickung bestehen darin, einen Windrichtungssen-
sor beziehungsweise einen Strémungssensor zu ver-
wenden. Dieser ist in der Lage, eine Strémungsrichtung
zu erkennen, wobei Verfahren verwendet werden kon-
nen, die auf einem Fliigelrad, einer kaloriemetrischen Be-
stimmung uber einen Heizdraht oder auf Ultraschall be-
ruhen. Weiterhin kann die Drehzahlénderung eines Ge-
blases als Indiz fur eine Uberdriickung herangezogen
werden, da die Drehzahl ansteigt, sobald das Heizgerat
verdammt beziehungsweise Uberdriickt wird. Dieser An-
stieg der Geblasedrehzahl kann Giber das Heizungssteu-
ergerat 60 erkannt und ausgewertet werden.

[0063] Figur 11 zeigt eine schematische Darstellung
einer Luftzusatzheizung 12 mit mehreren Temperatur-
sensoren 24,wobei ansonsten ein ahnlicher Aufbau wie
in Figur 10 erkannt werden kann. Diese Temperatursen-
soren 24 sind an unterschiedlichen Positionen der Luft-
zusatzheizung 12 angeordnet. Die Informationen der un-
terschiedlichen Temperaturfihler 24 kdnnen in unter-
schiedlicher Weise genutzt werden. Es gibt beispielswei-
se Betriebsbedingungen, bei denen im Falle einer Uber-
driickung die Temperaturen des Temperatursensors 24
im Bereich des Steuergerates 60 und des mittleren Tem-
peratursensors 24 ansteigen, wahrend die Temperatur
des Temperatursensors 24 im Bereich des Ausgangs der
Zusatzheizung 12 abféllt. Dieser Zustand kann beispiels-
weise als Indiz fir eine Uberdriickung herangezogen
werden. Ebenfalls kann die zeitliche Anderung der Tem-
peratur an den Temperaturfiihlernim Rahmen einer Gra-
dientenauswertung genutzt werden. Dabei kann eine po-
sitive Gradientenauswertung in Frage kommen, namlich
im Hinblick auf solche Temperatursensoren 24 bei denen
im Falle einer Uberdriickung eine Temperaturerhéhung
Zu erwarten ist. Bei anderen Temperatursensoren 24,
bei denen eine Erniedrigung der Temperatur im Falle ei-
ner Uberdriickung zu erwarten ist, kann eine negative
Gradientenauswertung verwendet werden. Es ist zu be-
rucksichtigen, dass bei besonderen Betriebszusténden
des Heizgerates, beispielsweise am Anfang des Betriebs
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im ausgekuhlten Zustand, gewisse Nebenbedingungen
vorliegen. Beispielsweise kann beim Betriebsbeginn ei-
nem durchgekuhlten Heizgerat schlagartig warme Luft
aus dem Innenraum zugefiihrt werden, wodurch ein ho-
her Temperaturgradient ermittelt wird. Es ware fehler-
haft, diesen als Indiz fur eine Uberdriickung zu verwen-
den. Ebenfalls sollten erste Anzeichen einer Tempera-
turerhéhung am Uberdriickungssensor nicht unmittelbar
in MaRnahmen gegen eine Uberdriickung umgesetzt
werden. Vielmehr sollten wiederholte Messungen der
Messwerte herangezogen werden beziehungsweise un-
terschiedliche Messwerte, die an sich redundant sind,
als Kriterium fur eine Gegenmalinahme gegen eine
Uberdriickung verwendet werden.

[0064] Je nach dem eingesetzten System zur Vermei-
dung einer Uberdriickung kénnen dufRRere Einflussfakto-
ren eine groRRe Rolle spielen. Insbesondere bei einer
Temperaturauswertung kann es sinnvoll sein, die Au-
Rentemperatur, die Ansaugtemperatur, den Einschaltzu-
stand der Fahrzeugheizung, den Verdammungsgrad der
Ansaugheizung und/oder den Vorzustand der Fahrzeug-
heizung bei der Erwégung von MalRnahmen einzubezie-
hen. Aus beliebigen Kombinationen dieser Einflussfak-
toren resultieren dann unterschiedliche Betriebsarten
des Systems.

[0065] Figur 12 zeigt eine schematische Darstellung
eines erfindungsgemafen Luftheizgerates 210. Das
Luftheizgerat 210 umfasst einen Warmeubertrager 270
und einen im Bereich des Warmetbertragers 270 ange-
ordneten Temperatursensor 224. Dieser Temperatur-
sensor 224 wird im Rahmen eines herkdmmlichen Uber-
hitzungsschutzes des Luftheizgerates 210 eingesetzt.
Innerhalb des Warmeibertragers 270 ist ein (nicht dar-
gestellter) Brenner vorgesehen. Weiterhin umfasst das
Luftheizgerat 210 ein Steuergerat 260 sowie einen Heiz-
luftlaufer beziehungsweise ein Geblase 262 zum Einbrin-
gen von zu erwarmender Luft in das Luftheizgerat 210.
Im Lufteintrittsbereich, das heif3t insbesondere im Be-
reich des Steuergerates 260, ist ein weiterer Tempera-
tursensor 258 vorgesehen, der im Allgemeinen im Rah-
men einer Temperaturermittiung der in das Luftheizgeréat
210 eintretenden Luft dient. Auf der Grundlage dieser
Temperaturermittlung der eintretenden Luft kann der Be-
trieb des Luftheizgerates 210 optimiert werden.

[0066] Im Rahmen der vorliegenden Erfindung wird
der Situation Rechnung getragen, in der eine Ruckstro-
mung von Heizluft stattfindet. Durch diese Riickstromung
der Heizluft kann beispielsweise der Temperatursensor
224 gekihlt werden, so dass zunachst scheinbar keiner-
lei Veranlassung besteht, den Brenner des Luftheizge-
rates abzuschalten. Die in umgekehrter Richtung stro-
mende Heizluft gelangt in den Bereich temperaturemp-
findlicher Komponenten des Steuergerates 260, was
letztlich zu einer Beschadigung beziehungsweise zu ei-
nem Ausfall des Steuergerates 260 fihren kann.
[0067] Die Erfindung verwendet die von dem Tempe-
ratursensor 258 erfasst Temperaturinformation, um eine
solche Situation zu vermeiden. Hierzu kann beispiels-
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weise der zeitliche Temperaturanstieg im Bereich des
Temperatursensors 258 im Steuergerat 260 iberwacht
werden. Beim Uberschreiten eines Grenzwertes des
Gradienten wird als Ma3nahme der Brenner in einen Be-
triebszustand mit geringerer Heizleistung Uberfihrt; der
Brenner wird beispielsweise abgeschaltet. Optional kann
ein Kihinachlauf durchgefuhrt werden. Ebenfalls ist es
alternativ beziehungsweise zusatzlich méglich, der
durch die Strémungsumkehr herbeigefuhrten Situation
dann Rechnung zu tragen, wenn die Temperatur des
Temperatursensors 258 einen bestimmten absoluten
Grenzwert Uberschreitet.

[0068] Figur 13 =zeigt ein Flussdiagramm zur
Erlauterung eines erfindungsgeméafen Verfahrens zum
Erkennen  rickstromender  Heizluft durch ein
Luftheizgerat. Ausgehend von einem Regelbetrieb des
Steuergerates wird im Rahmen des erfindungsgemafen
Verfahrens bestimmt, ob der zeitliche
Temperaturgradient du/dt groRer ist als ein maximaler
Temperaturgradient (du/dt)yax- Ist dies der Fall, so kann
das Heizgerat beispielweise abgeschaltet werden. Im
anderen Fall kann eine weitere Uberpriifung erfolgen; es
wird geprUft, ob die absolute Temperatur u groRer ist als
eine Maximaltemperatur uy,5x. ISt dies der Fall, so kann
dies auch als Kriterium verwendet werden, das Heizgerat
beispielsweise abzuschalten. Falls nicht, so wird zum
normalen Regelbetrieb Ubergegangen, was auch
bedeutet, dass nachfolgend wiederum die bereits
geschilderte erfindungsgeméaRe Uberpriifung stattfindet.

Bezugszeichenliste
[0069]

10 Fahrzeugheizung

12 Zusatzheizung

14 Mischkammer

16 Abluftdéffnung

18 Umschaltklappe

20 Umschaltklappe

22 Druckdifferenzsensor
24 Temperatursensor
26 erster Bereich der Umschaltklappe
28 zweiter Bereich der Umschaltklappe
30 Offnung

32 Abdeckung

34 Achse

36 Lufteintritt

38 Lufteintritt

40 Luftkanale

42 Strémung

44 Stromung

46 Gegendruck

50 Zusatzgeblase

52 Strémung

56 Ruckschlagklappe
58 Temperaturfiihler

60 Steuergeréat
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62 Geblase
64 Druckleitung
66 Druck vor der Luftzusatzheizung
68 Druck hinter der Luftzusatzheizung
70 Warmeubertrager
110 Fahrzeugheizung
112  Zusatzheizung
114  Mischkammer
136  Lufteintritt
138  Lufteintritt
140  Luftkanale
142  Strébmung
144  Strébmung
146  Gegendruck
210 Fahrzeugheizung
224  Temperatursensor
258 Temperatursensor
260  Steuergerat
262 Geblase
270  Warmelbertrager
272 Volumenelement
Patentanspriiche
1. Heizsystem zum Erwérmen von Luft, insbesondere

zum Beheizen des Innenraums eines Kraftfahr-
zeugs, mit

- mindestens einer ersten Heizung (10),

- mindestens einer zweiten Heizung (12) und

- mindestens einem Strémungsweg zwischen
der ersten Heizung (10) und der zweiten Hei-
zung (12),

dadurch gekennzeichnet, dass mindestens ein
heizungsexternes Zusatzgeblase (50) vorgesehen
ist, mit dem eine Strémung in die Richtung von der
zweiten Heizung (12) zu der ersten Heizung (10) er-
zeugbar ist, wodurch ermdglicht ist, dass die zweite
Heizung (12) unter beliebigen Bedingungen nicht
Uberdrickt ist.

Heizsystem nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet,

- dass die erste Heizung eine Fahrzeugheizung
(10) ist und

- dass die zweite Heizung eine Zusatzheizung
(12) ist.

Heizsystem nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass mindestens eine Mischkam-
mer (14) vorgesehen ist, in die aus der mindestens
einen ersten Heizung (10) und aus der mindestens
einen zweiten Heizung (12) ausgestromte Luft ein-
treten kann.
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Heizsystem nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das Zu-
satzgeblase (50) vor der zweiten Heizung (12) an-
geordnet ist.

Heizsystem nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das Zu-
satzgeblase (50) in Abhangigkeit eines Ausgangs-
signals eines Steuergerates (60) betatigbar ist.

Heizsystem nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass zum Er-
fassenvon Druckzustéanden in dem Heizsystem min-
destens ein Drucksensor (22) zum Erzeugen eines
Eingangssignals fiir ein Steuergerat (60) vorgese-
hen ist.

Heizsystem nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass zum Er-
fassen von Temperaturzustéanden in dem Heizsy-
stem mindestens ein Temperatursensor (24) zum
Erzeugen eines Eingangssignals fur ein Steuergerat
(60) vorgesehen ist.

Heizsystem nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das Zu-
satzgeblase (50) regelbar ist.

Heizsystem nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das Zu-
satzgeblase (50) direkt in Abhangigkeit eines Aus-
gangssignals eines Temperatursensors (24) beta-
tigbar ist.

Verfahren zum Beeinflussen von Luftstrdmungen in
einem Heizsystem zum Erwérmen von Luft, insbe-
sondere zum Beheizen des Innenraums eines Kraft-
fahrzeugs, mit

- mindestens einer ersten Heizung (10),

- mindestens einer zweiten Heizung (12) und

- mindestens einem Strémungsweg zwischen
der ersten Heizung (10) und der zweiten Hei-
zung (12),

dadurch gekennzeichnet, dass durch mindestens
ein heizungsexternes Zusatzgeblase (50) eine Stro-
mung in die Richtung von der zweiten Heizung (12)
zu der ersten Heizung (10) erzeugt wird, wodurch
ermdglicht wird, dass die zweite Heizung (12) unter
beliebigen Bedingungen nicht tberdruckt wird.

Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet,

- dass die erste Heizung eine Fahrzeugheizung
(20) ist und
- dass die zweite Heizung eine Zusatzheizung
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(12) ist.

Verfahren nach Anspruch 10 oder 11, dadurch ge-
kennzeichnet, dass eine Mischkammer (14) vorge-
sehen ist, in die aus der mindestens einen ersten
Heizung (10) und aus der mindestens einen zweiten
Heizung (12) ausgestromte Luft eintreten kann.

Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 12, da-
durch gekennzeichnet, dass das Zusatzgeblase
(50) in Abhé&ngigkeit eines Ausgangssignals eines
Steuergerates (60) betéatigt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 13, da-
durch gekennzeichnet,

- dass Druckzusténde in dem Heizsystem von
mindestens einem Drucksensor (22) erfasst
werden, und

- dass ein druckabhéngiges Eingangssignal fir
ein Steuergerat (60) erzeugt wird.

Verfahren nach einem der Anspriche 10 bis 14, da-
durch gekennzeichnet,

- dass Temperaturzustande in dem Heizsystem
von mindestens einem Temperatursensor er-
fasst werden und

- dass ein temperaturabhangiges Eingangssi-
gnal fur ein Steuergerat (60) erzeugt wird.

Verfahren nach einem der Anspriche 10 bis 15, da-
durch gekennzeichnet, dass das Zusatzgeblase
(50) geregelt wird.

Verfahren nach einem der Anspriche 10 bis 16, da-
durch gekennzeichnet, dass das Zusatzgeblase
(50) direkt in Abhangigkeit eines Ausgangssignals
eines Temperatursensors (24) betatigt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche, 10 bis 17, da-
durch gekennzeichnet, dass das Zusatzgeblase
(50) eingeschaltet beziehungsweise ausgeschaltet
wird, wenn die zweite Heizung (12) eingeschaltet be-
ziehungsweise ausgeschaltet wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 18, da-
durch gekennzeichnet, dass das Zusatzgeblase
(50) eingeschaltet beziehungsweise ausgeschaltet
wird, wenn die erste Heizung (10) eingeschaltet be-
ziehungsweise ausgeschaltet wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 19, da-
durch gekennzeichnet, dass das Zusatzgeblase
(50) eingeschaltet wird, wenn eine Uberdriickung
des Heizsystems erkannt wird.
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Claims

1. Aheating system for heating air, particularly for heat-

ing the interior of a motor vehicle, comprising

- at least one first heater (10),

- at least one second heater (12) and

- at least one flow path between the first heater
(10) and the second heater (12),

characterized in that at least one heater external
auxiliary fan (50) is provided by which a flow in the
direction from the second heater (12) to the first heat-
er (10) is producible, thereby making it possible that
the second heater (12) is not over pressurized under
any condition.

The heating system according to claim 1, charac-
terized in

- that the first heater is a vehicle heater (10) and
- the second heater is an auxiliary heater (12).

The heating system according to claim 1 or 2, char-
acterized in that at least one mixing chamber (14)
is provided in which air from the at least one first
heater (10) and air from the at least one second heat-
er (12) can enter.

The heating system according to any of the preced-
ing claims, characterized in that the auxiliary fan
(50) is located upstream of the second heater (12).

The heating system according to any of the preced-
ing claims, characterized in that the auxiliary heat-
er (50) is operable in dependence on an output signal
of a control device (60).

The heating system according to any of the preced-
ing claims, characterized in that for detecting pres-
sure states in the heating system at least one pres-
sure sensor (22) for producing an input signal for a
control device (60) is provided.

The heating system according to any of the preced-
ing claims, characterized in that for detecting tem-
perature states in the heating system at least one
temperature sensor (24) for producing an input sig-
nal for a control device (60) is provided.

The heating system according to any of the preced-
ing claims, characterized in that the auxiliary fan
(50) is controllable (closed loop).

The heating system according to any of the preced-
ing claims, characterized in that the auxiliary fan
(50) is actuatable directly in response to an output
signal of a temperature sensor (24).
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A method for influencing air flows in a heating system
for heating air, particularly for heating the interior of
a motor vehicle, having

- at least one first heater (10),

- at least one second heater (12) and

- at least one flow path between the first heater
(10) and the second heater (12),

characterized in that by atleast one heater external
auxiliary fan (50) a flow in the direction from the sec-
ond heater (12) to the first heater (10) is produced,
making it possible that the second heater (12) is not
overpressurized under any conditions.

The method according to claim 10, characterized in

- that the first heater is a vehicle heater (10) and
- the second heater is an auxiliary heater (12).

The method according to claim 10 or 11, character-
ized in that at least one mixing chamber (14) is pro-
vided in which air from the at least one first heater
(10) and air from the at least one second heater (12)
can enter.

The method according to any of claims 10 to 12,
characterized in that the auxiliary fan (50) is oper-
ated in dependence on an output signal of a control
device (60).

The method according to any of claims 10 to 13,
characterized in

- that pressure states in the heating system are
detected by at least one pressure sensor (22)
and

- that a pressure-dependent input signal for a
control device (60) is produced.

The method according to any of the claims 10 to 14,
characterized in that

- that temperature states in the heating system
are detected by at least one temperature sensor
and

- a temperature-dependent input signal for a
control device (60) is produced.

The method according to any of claims 10 to 15,
characterized in that the auxiliary fan (50) is con-
trolled (closed loop).

The method according to any of claims 10 to 16,
characterized in that the auxiliary fan (50) is actu-
ated directly depending on an output signal of a tem-
perature sensor (24).
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The method according to any of claims 10 to 17,
characterized in that the auxiliary fan (50) is turned
on when the second heater (12) is turned on and is
turned off when the second heater (12) is turned off.

The method according to any of claims 10 to 18,
characterized in that the auxiliary fan (50) is turned
on when the first heater (10) is turned on and turned
off when the first heater (10) is turned off.

The method according to any of claims 10 to 19,
characterized in that the auxiliary fan (50) is turned
on when over pressurisation of the heating system
is recognized.

Revendications

Systéme de chauffage pour chauffer de I'air, en par-
ticulier pour chauffer I'habitacle ou I'intérieur d’'un vé-
hicule automobile, comprenant

- au moins un premier chauffage (10),

- au moins un deuxieme chauffage (12), et

- au moins une voie d'écoulement, entre le pre-
mier chauffage (10) et le deuxieme chauffage
(12),

caractérisé ence qu’ estprévue au moins une souf-
flante additionnelle (50) externe au chauffage, souf-
flante & I'aide de laquelle un écoulement peut étre
provoqué dans le sens du deuxieme chauffage (12)
vers le premier chauffage (10), rendant ainsi possi-
ble le fait que le deuxiéme chauffage (12) n’est pas
surmonté ou surcompensé en pression, ce quelles
gue soient les conditions.

Systeme de chauffage selon la revendication 1, ca-
ractérisé

- en ce que le premier chauffage est un chauf-
fage de véhicule (10), et

-en ce que le deuxieme chauffage est un chauf-
fage additionnel (12).

Systéme de chauffage selon la revendication 1 ou
2, caractérisé en ce qu’ au moins une chambre de
mélange (14) est prévue, danslaquelle peut pénétrer
de I'air, sortant du au moins un premier chauffage
(10) et du au moins un deuxieme chauffage (12).

Systéme de chauffage selon I'une des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que la souf-
flante additionnelle (50) est disposée en amont du
deuxiéeme chauffage (12).

Systeme de chauffage selon I'une des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que la souf-
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flante additionnelle (50) est actionnable en fonction
d’'un signal de sortie venant d’'un appareil de com-
mande (60).

Systeme de chauffage selon I'une des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que , pourl'ac-
quisition des états de pression dans le systeme de
chauffage, au moins un capteur de pression (22) est
prévu, pour produire un signal d’entrée destiné a un
appareil de commande (60).

Systeme de chauffage selon I'une des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que pour l'ac-
quisition des états de température dans le systéeme
de chauffage, au moins un capteur de température
(24) est prévu pour produire un signal d’entrée pour
un appareil de commande (60).

Systeme de chauffage selon I'une des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que la souf-
flante additionnelle (50) est réglable.

Systeme de chauffage selon I'une des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que la souf-
flante additionnelle (50) est actionnable directement
en fonction d’'un signal de sortie d’'un capteur de tem-
pérature (24).

Procédé pour influer sur des écoulements d'air dans
un systeme de chauffage, pour le chauffage d'air,
en particulier, pour le chauffage de I'habitacle ou de
l'intérieur d'un véhicule automobile, avec

- au moins un premier chauffage (10),

- au moins un deuxieme chauffage (12), et

- au moins une voie d'écoulement, entre le pre-
mier chauffage (10) et le deuxieme chauffage
(12),

caractérisé ence qu’ un écoulement est produit par
au moins une soufflante additionnelle (50) externe
au chauffage, dans se sens allant du deuxiéme
chauffage (12) au premier chauffage (10), rendant
ainsi possible le fait que le deuxieme chauffage (12)
n’est pas surmonté ou surcompensé en pression, ce
guelles que soient les conditions.

Procédé selon la revendication 10, caractérisé

- en ce que le premier chauffage est un chauf-
fage de véhicule (10), et

-en ce que le deuxieme chauffage est un chauf-
fage additionnel (12).

Procédé selon la revendication 10 ou 11, caracté-
risé en ce qu’ une chambre de mélange (14) est
prévue, dans laquelle peut pénétrer de I'air prove-
nant du au moins un premier chauffage (10) et du
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au moins un deuxieme chauffage (12).

Procédé selon I'une des revendications 10 4 12, ca-
ractérisé en ce que la soufflante additionnelle (50)
est actionnée en fonction d’un signal de sortie d’'un
appareil de commande (60).

Procédé selon I'une des revendications 10 a 13, ca-
ractérisé en ce que

- des états de pression dans le systeme de
chauffage sont détectés par au moins un cap-
teur de pression (22), et

- en ce qu’ un signal d’entrée, dépendant de la
pression, est produit pour un appareil de com-
mande (60).

Procédé selon I'une des revendications 10 a 14, ca-
ractérisé en ce que

- des états de température sont acquis dans le
systeme de chauffage, par au moins un capteur
de température, et

- en ce qu’ un signal d’entrée, dépendant de la
température, est produit pour un appareil de
commande (60).

Procédé selon I'une des revendications 10 a 15, ca-
ractérisé en ce la soufflante additionnelle (50) est
réglée.

Procédé selon 'une des revendications 10 a 16, ca-
ractérisé en ce que la soufflante additionnelle (50)
est actionnée directement en fonction d’un signal de
sortie d’'un capteur de température (24).

Procédé selon 'une des revendications 10 a 17, ca-
ractérisé en ce que la soufflante additionnelle (50)
est mise en service, respectivement est mise hors
service, lorsque le deuxiéme chauffage (12) est mis
en service, respectivement est mis hors service.

Procédé selon 'une des revendications 10 a 18, ca-
ractérisé en ce que la soufflante additionnelle (50)
est mise en service, respectivement est mise hors
service, lorsque le premier chauffage (10) est mis
en service, respectivement est mis hors service.

Procédé selon 'une des revendications 10 a 19, ca-
ractérisé en ce que la soufflante additionnelle (50)
est mise en service lorsqu’on identifie ou reconnait
que le systeme de chauffage est surmonté ou sur-
compensé en pression.
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