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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug gemén
dem Oberbegriff des Anspruchs 1 sowie ein Verfahren
zur vorausschauenden Ermittlung der verfligbaren Hei-
zenergiemenge fiir den Betrieb eines elektrischen Hei-
zungssystems in einem Kraftfahrzeug geman dem Ober-
begriff des Anspruchs 9.

Stand der Technik

[0002] Wenn ein Kraftfahrzeug bei niedrigen Umge-
bungstemperaturen abgestellt wird, kilhlen sich seine
Fensterscheiben infolge ihres geringen Energiespei-
chervermdgens schneller als andere durch die Innenver-
kleidung isolierte Teile der Fahrgastzelle ab. Dies flihrt
dazu, dass zuvorin der erwarmten Luft der Fahrgastzelle
enthaltene Luftfeuchtigkeit zuerst an den Fensterschei-
ben kondensiert, so dass die Scheiben haufig beschla-
gen sind, wenn das Kraftfahrzeug Uber Nacht im Freien
abgestellt worden ist. Wenn das Kraftfahrzeug dann von
einem Benutzer bestiegen wird, schlégt sich zudem die
in der Atemluft des Benutzers enthaltene Feuchtigkeit
vorwiegend auf derin Atemrichtung liegenden abgekiihl-
ten Frontscheibe nieder. Dieser Feuchtigkeitsnieder-
schlag hat zusammen mit dem ggf. bereits vorhandenen
Beschlag zur Folge, dass die Sicht des Benutzers in den
ersten Minuten nach Fahrtbeginn oft betréchtlich einge-
schranktist, bis die von der Abwarme des Verbrennungs-
motors gespeiste Scheibenheizung die Innenseite der
Frontscheibe soweit erwarmt, dass dort kondensierte
Feuchtigkeit verdunstet und ein weiteres Kondensieren
von Feuchtigkeit verhindert wird.

[0003] Um diese Probleme zu I8sen, ist es bekannt,
Kraftfahrzeuge mit einer Standheizung, einer elektri-
schen Scheibenheizung oder einer elektrischen Zusatz-
heizung in Form einer PTC-Heizung, d.h. einer Heizung
mit positivem Temperaturkoeffizienten, auszustatten
und diese Heizungen bei niedrigen AuBentemperaturen
mit Hilfe einer Zeitsteuerung oder einer Fernsteuerung
gewisse Zeit vor der Inbettiebnahme des Fahrzeugs ein-
zuschalten. Da diese Heizungen jedoch beiabgestelltem
Fahrzeug zumeist von der Starterbatterie des Verbren-
nungsmotors gespeist werden, kommt es infolge des be-
tréchtlichen Energieverbrauchs der Heizungen nicht sel-
ten vor, dass ein anschlieBender Start des Verbren-
nungsmotors wegen einer zu starken Entleerung der
Starterbatterie nicht mehr méglich ist.

[0004] GB 2019134 beschreibt ein Kraftfahrzeug ge-
maB dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

Vorteile der Erfindung

[0005] Demgegeniber bieten das erfindungsgemanie
Kraftfahrzeug und Verfahren mitden im Anspruch 1 bzw.
9 genannten Merkmalen den Vorteil, dass die zwischen
dem Entriegeln oder Offnen der Tliren und dem Start des
Verbrennungsmotors verstreichende Zeit fiir den Betrieb
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des Heizungssystems genutzt werden kann, ohne den
Startdurch eine unerwiinschte Entladung der Starterbat-
terie zu geféhrden. Verglichen mit einer der Inbetrieb-
nahme des Kraftfahrzeugs vorangehenden Aktivierung
des Heizungssystems durch eine Zeitsteuerung oder
Fernsteuerung hat die erfindungsgeméBe Lésung dar-
Uber hinaus den Vorteil, dass infolge der relativ kurzen
Zeitspanne zwischen dem Entriegeln oder Offnen der
Tiren und dem Starten des Verbrennungsmotors ein ge-
ringerer Teil der elektrischen Heizenergie als Verlustwér-
me an die Umgebung abgegeben und dadurch die En-
ergie effizienter genutzt wird.

[0006] AuBer zur Beheizung einer Front- oder Heck-
scheibe kann ein beim Entriegeln oder Offnen der Tiiren
des Kraftfahrzeugs aktiviertes Heizungssystem mit Vor-
teil u.a. auch zur Beheizung von AuBenspiegeln des
Kraftfahrzeugs, zur Vorwarmung der Starterbatterie
selbst sowie bei Dieselfahrzeugen zur Vorwarmung von
Kraftstoff und bei Brennstoffzellenfahrzeugen zur Batte-
rievorwérmung eingesetzt werden.

[0007] Der Schwellenwert fiir die Aktivierung des Hei-
zungssystems oder der Heizungssysteme kann eine be-
stimmte Energiemenge sein, die Uber die fir den Start
des Verbrennungsmotors hinaus benétigte Startenergie-
menge als Reserve vorgehalten wird, zum Beispiel fur
einen zweiten Startversuch, wenn das Kraftfahrzeug
beim Starten nicht sofort anspringt, und/oder zum Betrieb
von anderen, nach dem Offnen der Tiren und vor dem
Start des Verbrennungsmotors vom Benutzer einge-
schalteten elekirischen Verbrauchern, wie Autoradio
oder Innenbeleuchtung. Darlber hinaus kann der
Schwellenwert auch der Tatsache Rechnung tragen,
dass eine Aktivierung eines Heizungssystems oder von
mehreren Heizungssystemen in der Regelnurdann Sinn
macht, wenn das Heizungssystem oder die Heizungssy-
steme Uber eine bestimmte Mindestzeitdauer betrieben
werden, bevor sie irgendeine Wirkung entfalten, so dass
diese Mindestzeitdauer in Verbindung mit der Nennlei-
stung der aktivieten Heizungssysteme ebenfalls zur
Festlegung des Schwellenwerts herangezogen werden
kann. Grundsétzlich kdénnte jedoch ein beliebiger
Schwellenwert gréBer Null verwendet werden.

[0008] Um zu verhindern, dass bei einer Aktivierung
von einem oder mehreren Heizungssystemen mehr als
die berechnete Heizenergiemenge aus der Starterbatte-
rie entnommen wird, sieht eine weitere bevorzugte Aus-
gestaltung der Erfindung vor, dass diese fur den Betrieb
des Heizungssystems verflugbare Energiemenge vom
Klimasteuergerét als Heizleistungsvorgabe genutzt wird,
um die maximal an das Heizungssystem abgegebene
Energiemenge zu begrenzen.

[0009] Die Begrenzung erfolgt zweckméBig dadurch,
dass aus der verfiigbaren Energiemenge und der Nenn-
leistung der aktivierten Heizungssysteme die maximale
Betriebsdauer der letzteren berechnet und die Stromzu-
fuhr zu den Heizungssystemen nach Verstreichen dieser
maximalen Betriebsdauer unterbrochen wird, sofern
nicht zuvor der Verbrennungsmotor gestartet wird.
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[0010] Die Einrichtungen zur Ermittlung derfur den Be-
trieb des Heizungssystems verflgbaren Heizenergie-
menge aus der aktuell in der Starterbatterie gespeicher-
ten Gesamtenergiemenge und derflir den Start des Ver-
brennungsmotors bendtigten Startenergiemenge kdn-
nen alternativ entweder in ein Batteriesteuergerét des
Kraftfahrzeugs oder in ein mit einem Batteriesensor ver-
bundenes Bordnetzsteuergerat integriert sein, deren
Kommunikation mit der Klimasteuerung bzw. unterein-
ander zweckméBig Uber einen Datenbus des Kraftfahr-
zeugs erfolgt.

[0011] Beim Entriegeln oder Offnen der Tlren des
Kraftfahrzeugs wird der Datenbus "geweckt", was zur Ab-
frage von Batterieinformationen flihrt, die zur Ermittlung
der im Abfragezeitpunkt in der Starterbatterie gespei-
cherten Gesamtenergiemenge und ggf. der zum Starten
des Verbrennungsmotors Startenergiemenge benétigt
werden. Die gespeicherte Gesamtenergiemenge, die in
Form eines prozentualen Anteils des maximalen Ener-
giespeichervermégens der Starterbatterie auch als de-
ren Batterieladezustand bezeichnet wird, kann mit einer
Reihe von verschiedenen Verfahren ermittelt werden.
Zwei dieser Verfahren sind zum Beispiel in der DE 103
17 524 A1 bzw. in der DE 101 06 508 A1 der Anmelderin
beschrieben.

[0012] Fiir die Feststellung, ob Bedarf an einer Akti-
vierung des Heizungssystems besteht, wird das Kraft-
fahrzeug gewdhnlich einen Temperatursensor umfas-
sen, der die Temperatur der zu beheizenden Komponen-
te oder alternativ die Umgebungstemperatur misst. Im
zuletzt genannten Fall ist vorzugsweise zuséatzlich ein
Zeitmesser vorgesehen, der die seit dem letzten Abstel-
len des Verbrennungsmotors verstrichene Zeit erfasst,
um eine Beheizung der Komponente nach einem kurz-
zeitigen Abstellen des Verbrennungsmotors zu vermei-
den. Neben dem Temperatursensor und ggf. dem Zeit-
messer ist zweckmaBig mindestens eine Vergleichs-
schaltung vorhanden, mit der die vom Temperatursensor
ermittelte Temperatur bzw. die vom Zeitmesser ermittel-
te Zeit mit einem mit einem voreingestellten Temperatur-
bzw. Zeitschwellenwert verglichen wird, bei dessen Un-
ter- bzw. Uberschreitung eine Inbetriebnahme des Hei-
zungssystems als erwiinscht angesehen wird.

Zeichnungen
[0013] Die Erfindung wird nachfolgendin zwei Ausflh-

rungsbeispielen anhand der zugehdrigen Zeichnungen
néher erldutert. Es zeigen:

Figur1  ein Blockdiagramm eines Kraftfahrzeugs mit
mehreren durch eine Klimasteuerung be-
darfsabh&ngig aktivierbaren elektrischen Hei-
zungssystemen;

Figur2  ein Blockdiagramm eines anderen Kraftfahr-

zeugs mit mehreren durch eine Klimasteue-
rung bedarfsabhéngig aktivierbaren elektri-
schen Heizungssystemen.
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Beschreibung der Ausflihrungsbeispiele

[0014] Die in der Zeichnung schematisch in Form von
Blockschaubildern dargestellten Kraftfahrzeuge 2 wei-
sen jeweils einen Verbrennungsmotor 4 mit einem von
einer Starterbatterie 6 gespeisten elektrischen Anlasser
oder Starter 8 sowie eine Mehrzahl von elektrischen Hei-
zungssystemen 10, 12, 14, 16, 18 auf, die ebenfalls von
der Starterbatterie 6 gespeist und von einer Klimasteue-
rung 20 des Kraftfahrzeugs 2 bedarfsabhangig aktiviert
werden.

[0015] DieHeizungssysteme10,12,14,16,18kdénnen
u.a. eine elektrische Scheibenheizung 10 zur Beheizung
einer Heckscheibe des Kraftfahrzeugs 2, eine als PTC-
Heizung ausgebildete elektrische Zusatzheizung 12 zur
Beheizungeiner Frontscheibe des Kraftfahrzeugs 2, eine
Spiegelheizung 14 zur Beheizung von AuBenspiegeln
des Kraftfahrzeugs 2, eine Sitzheizung 16 zur Beheizung
eines Fahrersitzes des Kraftfahrzeugs 2, eine elektrische
Heizung 18 zur Vorwérmung der Starterbatterie 6 sowie
ggf. weitere, nicht dargestellte elektrische Heizungen
umfassen.

[0016] Die Klimasteuerung 20 umfasst einen Auf3en-
lufttemperatursensor 22 zur Messung der Temperatur
der Umgebungsluft des Kraftfahrzeugs 2 sowie einen
Zeitmesser 24 zur Messung der seit dem letzten Abstel-
len des Kraftfahrzeugs 2 verstrichenen Zeitspanne und
aktiviert die Heizungssysteme 10, 12, 14, 16, 18 oder
einen ausgewahlten Teil der Heizungssysteme 10, 12,
14,16, 18, wenn die vom AuBenlufttemperatursensor 22
gemessene Temperatur einen vorgegebenen oder vor-
einstellbaren Temperaturschwellenwert unterschreitet
und das Kraftfahrzeug 2 Uber eine langere, fiir die Ab-
kiihlung der mittels der Heizungssysteme 10, 12, 14, 186,
18 beheizten Komponenten auf Umgebungstemperatur
ausreichende Zeitspanne abgestellt war. Diese Zeit-
spanne kann sowohl in Abhangigkeit von der gemesse-
nen Umgebungstemperaturals auchin Abh&ngigkeit von
der jeweiligen Komponente unterschiedlich sein, da zum
Beispiel die AuBenspiegel infolge ihrer exponierten Lage
und ihrer geringen Wéarmekapazitat erheblich schneller
abkilihlen als die Starterbatterie 6, die innerhalb des Mo-
torraums des Fahrzeugs 2 angeordnet ist, neben einem
isolierenden Gehause eine relativ groBe Warmekapazi-
tat besitzt und ggf. noch langere Zeit nach dem Abstellen
des in der N&he angeordneten Verbrennungsmotors 4
durch dessen Warmeabstrahlung erwarmt wird.

[0017] Die bedarfsabhéngige Aktivierung der Hei-
zungssysteme 10, 12, 14, 16, 18 durch die Klimasteue-
rung 20 erfolgt beim Entriegeln bzw. Offnen der Tiren
des Kraftfahrzeugs 2, so dass die zwischen diesem Zeit-
punkt und dem Starten des Verbrennungsmotors 4 ver-
streichende Zeit genutzt werden kann, umdie Sichteines
Benutzers bei Fahrtbeginn, seinen Sitzkomfort nach dem
Einsteigen oder Betriebsbedingungen des Kraftfahr-
zeugs 2 durch Aktivierung des Heizungssystems 10, 12,
14,16, 18 von einer oder mehreren der zuvor genannten
Komponenten zu verbessern.
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[0018] Um zu verhindern, dass die Starterbatterie 6
durch die Aktivierung der Heizungssysteme 10, 12, 14,
16, 18 oder eines Teils der Heizungssysteme 10, 12, 14,
16, 18 so stark entleert wird, dass ein anschlieBender
Start des Verbrennungsmotors 4 unméglich ist, wird vor
jeder Aktivierung eines Heizungssystems 10, 12, 14, 16,
18 bei abgestelltem Verbrennungsmotor 4 geprift, wie
groB die Menge der im Prifungszeitpunkt in der Starter-
batterie 6 gespeicherten Gesamtenergie ist, und ob die
Differenz zwischen dieser Gesamtenergiemenge und
der zum Starten des Verbrennungsmotors 4 erfordetli-
chen Startenergiemenge ausreicht, um eines oder meh-
rere der Heizungssysteme 10, 12, 14, 16, 18 zu betrei-
ben, bis entweder der Verbrennungsmotor 4 gestartet
wird oder die berechnete Differenzenergiemenge aufge-
braucht ist.

[0019] Zu diesem Zweck umfasst das Kraftfahrzeug 2
bei dem in Fig. 1 dargestellten Ausflhrungsbeispiel ein
Batteriesteuergerat 26, das die flr den Ladezustand der
Starterbatterie 6 relevanten Informationen, wie Batterie-
klemmenspannung U, Einschaltstrom | oder Batterietem-
peratur T liefert und lber einen Datenbus 28 mit der Kli-
masteuerung 20 verbunden ist, wahrend das Kraftfahr-
zeug in Fig. 2 an Stelle des Batteriesteuergerats 26 ein
aus einem Batteriesensor 30 und einem Bordnetzsteu-
ergerét 32 bestehendes partitioniertes System verwen-
det, in dem vom Batteriesensor 30 die flir den Ladezu-
stand der Starterbatterie 6 relevanten Informationen ab-
gefragt und an das Bordnetzsteuergerat 32 weiter gelei-
tet werden.

[0020] Beidemin Fig. 1 dargestellten Kraftfahrzeug 2
erfolgt die Ermittiung der jeweils in der Starterbatterie 6
gespeicherten Gesamtenergiemenge im Batteriesteuer-
gerat 26, indem beim Entriegeln der Tilren von diesem
mittels eines geeigneten Algorithmus der aktuelle Ist-La-
dezustand der Starterbatterie 6, d.h. der verfligbare pro-
zentuale Anteil der bei vollsténdig geladener Batterie 6
in dieser gespeicherten Energiemenge, ermittelt wird.
Dieser Ist-Ladezustand kann zum Beispiel aus einem
beim letzten Abstellen des Verbrennungsmotors 4 unter
Zugrundelegung von Messwetrten der Batteriespannung
U, des Batteriestroms | und der Batterietemperatur T er-
mittelten Abstell-Ladezustand sowie der vom Zeitmesser
24 oder einem anderen Zeitmesser im Batteriesteuerge-
rat 26 gemessenen Zeitspanne seit dem letzten Abstel-
len ermittelt werden, wie in der bereits genannten DE
103 17 524 A1 der Anmelderin beschrieben. In dieser
Druckschrift ist auch ein mégliches Verfahren zur Ermitt-
lung des zum Starten des Verbrennungsmotors 4 erfor-
derlichen Startmoments offenbart, aus dem sich wieder-
um die zum Starten benétigte Startenergiemenge be-
rechnen lasst.

[0021] Bei dem in Fig. 2 dargestellten Kraftfahrzeug
wird beim Entriegeln der Tlren ein CAN-Datenbus (nicht
dargestellt) des Kraftfahrzeugs 2 "geweckt", was im
Bordnetzsteuergerat 32 eine Abfrage der relevanten Bat-
terieinformationen beim Batteriesensor 30 ausldst. Diese
Batterieinformationen kénnen die oben bereits genann-
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ten Angaben oder alternativ andere Informationen um-
fassen, die vom Bordnetzsteuergerat 32 fur die Ermitt-
lung der im Abfragezeitpunkt in der Starterbatterie 6 ge-
speicherten Gesamtenergiemenge bendtigt werden, wie
zum Beispiel in der DE 101 06 508 A1 der Anmelderin
beschrieben. Die weiter benétigte Startenergiemenge
kann wie oben beschrieben emittelt werden.

[0022] DerWertder Differenz derbeiden Energiemen-
gen, d.h. der tatsdchlich gespeicherten Gesamtenergie-
menge und der benétigten Startenergiemenge stellt ei-
nen Energievorrat dar, der bis zum bevorstehenden Start
des Verbrennungsmotors 4 ganz oder teilweise ver-
braucht werden kann, ohne die Startfahigkeit des Ver-
brennungsmotors 4 zu beeintrachtigen. Vorzugsweise
wird jedoch nicht der gesamte Energievorrat zum Ver-
brauch freigegeben, sondern ein Teil davon fiir den Fall
reserviert, dass der Verbrennungsmotor 4 nicht beim er-
sten Startversuch anspringt und ein zweiter Startversuch
erforderlich wird. AuBerdem steht die zum Verbrauch
freigegebene Energiemenge nicht in voller Héhe den
Heizungssystemen 10, 12, 14, 16, 18 zur Verflgung, da
ein Teil dieser Energiemenge fiir andere elektrische Ver-
braucher reserviert bleibt, die zwischen dem Entriegeln
der Tilren des Kraftfahrzeugs 2 und dem Starten des
Verbrennungsmotors 4 eingeschaltet werden, wie zum
Beispiel die Innenbeleuchtung oder ein Autoradio des
Kraftfahrzeugs 2. Die nach dieser Korrektur emittelte
Restenergiemenge kann jedoch von den verschiedenen
Heizungssystemen 10, 12, 14, 16, 18 bis zum Start des
Verbrennungsmotors 4 als Heizenergie "verbraucht"
werden und wird dazu vom Batteriesteuergerat 26 bzw.
vom Bordnetzsteuergerat 32 dem Klimasteuergerat 20
als Verbraucherabschaltstufe vorgegeben.

[0023] Wenn ausreichend Heizenergie zur Verfligung
steht, d.h. die Startfahigkeit des Verbrennungsmotors 4
auch bei lAngerem Betrieb s&mtlicher Heizungssysteme
10, 12, 14, 16, 18 nicht geféhrdet ist, kann die Heizen-
ergie von der Klimasteuerung 20 gleichméaBig auf alle
Heizungssysteme 10, 12, 14, 16, 18 verteilt werden, flr
die zuvor ein Bedarf ermittelt wurde, um bereits vor dem
Start des Verbrennungsmotors 4 flir mdglichst optimale
Fahrtbedingungen zu sorgen. Wenn die ermittelte Heiz-
energiemenge hingegen nach einem langeren Stillstand
des Fahrzeugs 2 nicht mehr flir einen wirkungsvollen Be-
trieb sdmtlicher Heizungssysteme 10, 12, 14, 16, 18 aus-
reicht, wird die verbleibende Energiemenge von der Kli-
masteuerung 20 geméan einer gespeicherten Praferenz-
liste an die Heizungssysteme 10, 12, 14, 16, 18 verteilt,
indem zum Beispiel das Heizungssystem 18 fiir die Vor-
wérmung der Starterbatterie 6 oder die Zusatzheizung
12 fur die Frontscheibe aktiviert werden, nicht jedoch die
Ubrigen Heizungssysteme 10, 14, 16.

[0024] Umineinem solchen Fall dafiirzu sorgen, dass
die begrenzte Heizenergiemenge einerseits den ausge-
wéhlten Heizungssystemen 12, 18 vollstandig zur Ver-
flgung steht, andererseits der Starterbatterie 6 jedoch
nicht mehr Energie als die berechnete Heizenergiemen-
ge enthommen wird, wird diese von der Klimasteuerung
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20 auf die gewiinschten Heizungssysteme 12, 18 aufge-
teilt und diesen in Form einer Heizleistungsvorgabe zur
Verfligung gestellt, um die Heizungssysteme 12, 18 in
Abh&ngigkeit von ihrer Nennleistung so lange zu betrei-
ben, bis die Vorgabe aufgebraucht ist.

Patentanspriiche

1.

Kraftfahrzeug mit einem Verbrennungsmotor und
mindestens einem von einer Starterbatterie des
Kraftfahrzeugs gespeisten, vor einem Start des Ver-
brennungsmotors durch eine Klimasteuerung be-
darfsabhéngig aktivierbaren elektrischen Heizungs-
system, dadurch gekennzeichnet, dass Einrich-
tungen (26, 32) zur Ermittlung der fiir den Bettieb
des Heizungssystems in der Starterbatterie (6) ver-
fligbaren Heizenergiemenge aus der Differenz einer
aktuell in der Starterbatterie (6) gespeicherten Ge-
samtenergiemenge und einer zum Starten des Ver-
brennungsmotors (2) benétigten Startenergiemen-
ge vorgesehen sind, und dass die Klimasteuerung
(20) das Heizungssystem (10, 12, 14, 16, 18) beim
Entriegeln von Tiren des Kraftfahrzeugs (2) be-
darfsabhéngig aktiviert, wenn die flir den Betrieb des
Heizungssystems (10, 12, 14, 16, 18) verflgbare
Heizenergiemenge einen vorgestimmten Schwel-
lenwert Ubersteigt.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Einrichtungen zur Ermittlung der
aktuell in der Starterbatterie (6) gespeicherten Ge-
samtenergiemenge, der zum Starten des Verbren-
nungsmotors (2) bendtigten Startenergiemenge
und/oder der fiir den Betrieb des Heizungssystems
(10, 12, 14, 16, 18) verflgbaren Heizenergiemenge
in ein Batteriesteuergerat (26) des Kraftfahrzeugs
(2) integriert sind.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Einrichtungen zur Ermittlung der
aktuell in der Starterbatterie (6) gespeicherten Ge-
samtenergiemenge, der zum Starten des Verbren-
nungsmotors (2) bendtigten Startenergiemenge
und/oder der fiir den Betrieb des Heizungssystems
(10, 12, 14, 16, 18) verflgbaren Heizenergiemenge
in ein mit einem Batteriesensor (30) verbundenes
Bordnetzsteuergerat (32) des Kraftfahrzeugs (2) in-
tegriert sind.

Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Kli-
masteuerung (20) einen Temperatursensor (22) zur
Ermittlung der AuBenlufttemperatur und eine Ver-
gleichsschaltung zum Vergleich der ermittelten Au-
Benlufttemperatur mit einem voreingestellten Tem-
peraturschwellenwert umfasst.
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10.

Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Kli-
masteuerung (20) einen Zeitmesser (24) zur Emitt-
lung der Zeitspanne seitdem Abstellen des Verbren-
nungsmotors (4) und eine Vergleichsschaltung zum
Vergleich der ermittelten Zeitspanne mit einem vor-
eingestellten Zeitschwellenwert umfasst.

Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das min-
destens eine Heizungssystem (10, 12, 14) zur Be-
heizung von mindestens einer Fahrzeugscheibe
und/odermindestens einem FahrzeugauBenspiegel
dient.

Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das min-
destens eine Heizungssystem eine PTC-Heizung
ist.

Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das min-
destens eine Heizungssystem zur Vorwarmung der
Starterbatterie (6) dient.

Verfahren zum Betreiben eines elekirischen Hei-
zungssystem in einem Kraftfahrzeug mit einem Ver-
brennungsmotor, wobei das Heizungssystem von ei-
ner Starterbatterie des Kraftfahrzeugs gespeist und
von einer Klimasteuerung des Kraftfahrzeugs be-
darfsabhéngig aktiviert wird, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die flir den Betrieb des Heizungssy-
stems in der Starterbatterie (6) verfligbare Heizen-
ergiemenge aus der Differenz einer aktuell in der
Starterbatterie (6) gespeicherten Gesamtenergie-
menge und einer zum Starten des Verbrennungs-
motors (4) benétigten Startenerglemenge berechnet
und das Heizungssystem (10, 12, 14, 16, 18) beim
Entriegeln von Tiren des Kraftfahrzeugs (2) be-
darfsabhéngig von der Klimasteuerung (20) aktiviert
wird, wenn die fUr den Betrieb des Heizungssystems
(10, 12, 14, 16, 18) verfligbare Heizenergiemenge
einen vorgestimmten Schwellenwert Ubersteigt.

Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass bei der Berechnung der fiir den Be-
trieb des Heizungssystems (10, 12, 14, 16, 18) in
der Starterbatterie (6) verfugbare Heizenergiemen-
ge eine Energiereserve beriicksichtigt wird.

Claims

Motor vehicle having an internal combustion engine
and having at least one electrical heating system
which is fed by a starter battery of the motor vehicle
and which can be activated according to demand by
an air-conditioning controller before a start of the in-
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ternal combustion engine, characterized in that de-
vices (26, 32) are provided for determining the heat-
ing energy quantity available in the starter battery
(6) for the operation of the heating system from the
difference between a total energy quantity presently
stored in the starter battery (6) and a starting energy
quantity required for starting the internal combustion
engine (4), and in that the air-conditioning controller
(20) activates the heating system (10, 12, 14, 16, 18)
according to demand when doors of the motor vehi-
cle (2) are unlocked if the heating energy quantity
available forthe operation of the heating system (10,
12, 14, 16, 18) exceeds a predetermined threshold
value.

Motor vehicle according to Claim 1, characterized
in that the devices for determining the total energy
quantity presently stored in the starter battery (6),
the starting energy quantity required for starting the
internal combustion engine (4) and/or the heating
energy quantity available for operating the heating
system (10, 12, 14, 16, 18) are integrated in a battery
control unit (26) of the motor vehicle (2).

Motor vehicle according to Claim 1, characterized
in that the devices for determining the total energy
quantity presently stored in the starter battery (6),
the starting energy quantity required for starting the
internal combustion engine (4) and/or the heating
energy quantity available for operating the heating
system (10, 12, 14, 16, 18) are integrated into an on-
board electrical system control unit (32), which is
connected to a battery sensor (30), of the motor ve-
hicle (2).

Motor vehicle according to one of the preceding
claims, characterized in that the air-conditioning
controller (20) comprises a temperature sensor (22)
for determining the outside air temperature, and a
comparator circuit for compatring the determined out-
side air temperature with a preset temperature
threshold value.

Motor vehicle according to one of the preceding
claims, characterized in that the air-conditioning
controller (20) comprises atimer (24) for determining
the time period which has elapsed since the internal
combustion engine (4) was shut down, and a com-
parator circuit for comparing the determinedtime pe-
riod with a preset time threshold value.

Motor vehicle according to one of the preceding
claims, characterized in that the at least one heat-
ing system (10, 12, 14) serves to heat at least one
vehicle window and/or at least one vehicle external
mirror.

Motor vehicle according to one of the preceding
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10.

claims, characterized in that the at least one heat-
ing system is a PTC heater.

Motor vehicle according to one of the preceding
claims, characterized in that the at least one heat-
ing system serves to pre-heat the starter battery (6).

Method for operating an electrical heating system in
a motor vehicle having an internal combustion en-
gine, with the heating system being fed by a starter
battery of the motor vehicle and being activated ac-
cording to demand by an air-conditioning controller
ofthe motor vehicle, characterized in that the heat-
ing energy quantity available in the starter battery
(6) for the operation of the heating system is calcu-
lated from the difference between a total energy
quantity presently stored in the starterbattery (6) and
a starting energy quantity required for starting the
internal combustion engine (4), and the heating sys-
tem (10, 12, 14, 16, 18) is activated according to
demand by the air-conditioning controller (20) when
doors of the motor vehicle (2) are unlocked if the
heating energy quantity available for the operation
of the heating system (10, 12, 14, 16, 18) exceeds
a predetermined threshold value.

Method according to Claim 9, characterized in that
an energy reserve is taken into consideration in the
calculation of the heating energy quantity available
for the operation of the heating system (10, 12, 14,
16, 18) in the starter battery (6).

Revendications

Véhicule automobile comprenant un moteur & com-
bustion interne etau moins un systéme de chauffage
électrique alimenté par une batterie de démarreur
du véhicule automobile, pouvant étre activé avant
un démarrage du moteur a combustion interne par
une commande de climatisation en fonction des be-
soins, caractérisé en ce que des dispositifs (26,
32) pour déterminer la quantité d’énergie de chauf-
fage disponible pour le fonctionnement du systéme
de chauffage dans |la batterie de démarreur (6) a
partir de la différence d’une quantité d’énergie totale
stockée actuellement dans la batterie de démarreur
(6) et d’'une quantité d’énergie de départ nécessaire
pour faire démarrer le moteur & combustion interne
(4) sont prévus, et en ce que la commande de cli-
matisation (20) active le systéme de chauffage (10,
12, 14, 16, 18) lors du déverrouillage de portes du
véhicule automobile (2) en fonction des besoins,
lorsque la quantité d’énergie de chauffage disponi-
ble pour le fonctionnement du systéme de chauffage
(10, 12, 14, 16, 18) dépasse une valeur seuil prédé-
terminée.
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Véhicule automobile selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que les dispositifs pour déterminer
la quantité d’énergie totale stockée actuellement
dans |la batterie de démarreur (6), la quantité d’éner-
gie de départ nécessaire pour faire démarrer le mo-
teuracombustioninterne (4) et/ou la quantité d’éner-
gie de chauffage disponible pour le fonctionnement
du systéme de chauffage (10, 12, 14, 16, 18) sont
intégrés dans un appareil de commande de batterie
(26) du véhicule automobile (2) .

Véhicule automobile selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que les dispositifs pour déterminer
la quantité d’énergie totale stockée dans la batterie
de démarreur (6), la quantité d’énergie de départ né-
cessaire pour faire démarrer le moteur a combustion
interne (4) et/ou la quantité d’énergie de chauffage
disponible pour le fonctionnement du systéme de
chauffage (10, 12, 14, 16, 18) sont intégrés dans un
appareil de commande du réseau de bord (32) du
véhicule automobile (2) connecté & un capteur de
batterie (30).

Véhicule automobile selon 'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
la commande de climatisation (20) comprend un
capteur de température (22) pour détecter la tempé-
rature de I'air extérieur et un circuit de comparaison
pour comparer la température de I'air extérieur dé-
tectée avec une valeur seuil de température préa-
justée.

Véhicule automobile selon 'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
la commande de climatisation (20) comprend une
horloge (24) pour déterminer le temps écoulé depuis
larrét du moteuracombustioninterne (4) et un circuit
de comparaison pour comparer le temps écoulé dé-
terminé avec une valeur seuil de temps préajustée.

Véhicule automobile selon 'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
Fau moins un systéme de chauffage (10, 12, 14) sert
au chauffage d’au moins une vitre du véhicule et/ou
d’au moins un rétroviseur extérieur du véhicule.

Véhicule automobile selon 'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
Faumoins un systéme de chauffage estunchauffage
acCTP.

Véhicule automobile selon 'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
Fau moins un systéme de chauffage sert au pré-
chauffage de la batterie de démarreur (6).

Procédé pour faire fonctionner un systéme de chauf-
fage électrique dans un véhicule automobile com-
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10.

prenantun moteuracombustion interne, dans lequel
le systéme de chauffage est alimenté par une bat-
terie de démarrage du véhicule automobile et est
activé par une commande de climatisation du véhi-
cule automobile en fonction des besoins, caracté-
risé en ce que la quantité d’énergie de chauffage
disponible pour le fonctionnement du systéme de
chauffage dans la batterie de démarreur (6) est cal-
culée a partir de la différence d’une quantité d’éner-
gie totale stockée actuellement dans la batterie de
démarreur (6) et d’'une quantité d’énergie de départ
nécessaire pour le démarrage du moteur & combus-
tion interne (4), et le systéme de chauffage (10, 12,
14, 16, 18) est activé lors du déverrouillage des por-
tes du véhicule automobile (2) en fonction des be-
sains parlacommande de climatisation (20), lorsque
la quantité d’énergie de chauffage disponible pour
le fonctionnement du systéme de chauffage (10, 12,
14, 16, 18) dépasse une valeur seuil prédéterminée.

Procédé selon la revendication 9, caractérisé en
ce que lors du calcul de la quantité d'énergie de
chauffage disponible pour le fonctionnement du sys-
téme de chauffage (10, 12, 14, 16, 18) dans la bat-
terie de démarreur (6), on tientcompte d’'une réserve
d’énergie.
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