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(57) Hauptanspruch: Kraftfahrzeug (1), umfassend wenigs-
tens zwei in ein kraftfahrzeugseitiges Energieversorgungs-
netz (2) geschaltete elektrische Verbraucher (3-7), wobei die
elektrischen Verbraucher (3-7) in einem ersten Betriebsmo-
dus (17) betreibbar sind, wobei der Betrieb der elektrischen
Verbraucher (3-7) bei einem Energieengpass im Energiever-
sorgungsnetz (2) in dem ersten Betriebsmodus (17) entspre-
chend einer werkseitig vorgegebenen ersten Priorisierung
gesteuert ist, in der eine Reihenfolge einer Inbetriebnah-
me und/oder einer Außerbetriebnahme der einzelnen elektri-
schen Verbraucher (3-7) anhand eines ersten Prioritätswerts
für jeden elektrischen Verbraucher (3-7) hinterlegt ist, wo-
bei das Kraftfahrzeug einen zweiten Betriebsmodus (19) auf-
weist, in dem die erste Priorisierung auf Basis einer Benut-
zereingabe und/oder eines Betriebsparameters des Kraft-
fahrzeugs (1) in eine zweite Priorisierung veränderbar ist,
wobei der Betrieb der elektrischen Verbraucher (3-7) bei ei-
nem Energieengpass im Energieversorgungsnetz (2) in dem
zweiten Betriebsmodus (19) entsprechend der zweiten Prio-
risierung gesteuert ist, in der die Reihenfolge der Inbetrieb-
nahme und/oder der Außerbetriebnahme der einzelnen elek-
trischen Verbraucher (3-7) anhand eines zweiten Prioritäts-
werts für jeden elektrischen Verbraucher (3-7), hinterlegt ist,
dadurch gekennzeichnet, dass der zweite Prioritätswert im
zweiten Betriebsmodus (19) entsprechend einer Funktion (8
- 10, 14, 15) der Zeit stufenlos oder stufenweise in festge-
legten Stufen abfallend auf den ersten Prioritätswert zurück-
stellbar ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug, um-
fassend wenigstens zwei in ein kraftfahrzeugseitiges
Energieversorgungsnetz geschaltete elektrische Ver-
braucher, wobei die elektrischen Verbraucher in ei-
nem ersten Betriebsmodus betreibbar sind, wobei
der Betrieb der elektrischen Verbraucher bei einem
Energieengpass im Energieversorgungsnetz in dem
ersten Betriebsmodus entsprechend einer werksei-
tig vorgegebenen Priorisierung gesteuert ist, in der
eine Reihenfolge einer Inbetriebnahme und/oder ei-
ner Außerbetriebnahme der einzelnen elektrischen
Verbraucher anhand eines ersten Prioritätswerts für
jeden elektrischen Verbraucher hinterlegt ist, wobei
das Kraftfahrzeug einen zweiten Betriebsmodus auf-
weist, in dem die erste Priorisierung auf Basis ei-
ner Benutzereingabe und/oder eines Betriebspara-
meters des Kraftfahrzeugs in eine zweite Priorisie-
rung veränderbar ist, wobei der Betrieb der elektri-
schen Verbraucher bei einem Energieengpass im En-
ergieversorgungsnetz in dem zweiten Betriebsmodus
entsprechend der zweiten Priorisierung gesteuert ist,
in der die Reihenfolge der Inbetriebnahme und/oder
der Außerbetriebnahme der einzelnen elektrischen
Verbraucher anhand eines zweiten Prioritätswerts für
jeden elektrischen Verbraucher, hinterlegt ist.

[0002] Es ist bekannt, dass in modernen Kraftfahr-
zeugen eine Vielzahl von elektrischen Verbrauchern
durch ein kraftfahrzeugseitiges Energieversorgungs-
netz mit Energie versorgt werden. Im Falle eines ho-
hen momentanen Energieverbrauchs, der die Kapa-
zitäten des Energieversorgungsnetzes übersteigt, ist
die Folge, dass nicht alle elektrischen Verbraucher
mit Energie versorgt werden können. Bei einem sol-
chen Energieengpass werden elektrische Verbrau-
cher gemäß einer werkseitig vorgegebenen Priorisie-
rung, in der eine Reihenfolge der einzelnen elektri-
schen Verbraucher hinterlegt ist, abgeschaltet. Eben-
so ist es bei einem solchen Energieengpass oftmals
nur möglich, elektrische Verbraucher in Betrieb zu
nehmen, die einen höheren ersten Prioritätswert be-
sitzen als bereits aktivierte elektrische Verbraucher.

[0003] Diese Priorisierung, also die Zuordnung von
Prioritätswerten an die einzelnen elektrischen Ver-
braucher, ist, wie erwähnt, im Stand der Technik
werkseitig vorgegeben. Dies kann dazu führen, dass
ein höher priorisierter elektrischer Verbraucher, also
ein elektrischer Verbraucher mit einem höheren Prio-
ritätswert unnötigerweise weiter mit Energie versorgt
wird, während andere elektrische Verbraucher nicht
in Betrieb genommen werden können.

[0004] Aus der Druckschrift DE 10 2010 034 105 A1
ist ein Verfahren zum Aufladen eines Steckdosen-
elektrofahrzeugs durch eine externe Leistungsquel-
le bekannt. Wenn eine angeforderte Gesamtleistung
die verfügbare Gesamtleistung überschreitet, dann

wird die Leistung von der externen Leistungsquelle
verschiedenen Fahrzeugsystemen gemäß einem Zu-
teilungsprozess zugeteilt, der Faktoren wie etwa vor-
bestimmte Prioritäten und aktuelle Fahrzeugzustän-
de berücksichtigen kann.

[0005] In dem in der Druckschrift
DE 10 2009 034 180 A1 offenbarten Verfahren wird
anhand einer Vorhersage mindestens einer Zeitdau-
er für einen Energieüberschuss oder einen Energie-
mangel ein Energietransfer in einen Energiespeicher
oder aus dem Energiespeicher durchgeführt.

[0006] Ein Verfahren zum Verwalten elektrischer En-
ergie in einem Kfz-Bordnetz ist aus der Druckschrift
DE 10 2006 026 404 A1 bekannt. Um Energie be-
stimmten Prozessen bereitzustellen, überwacht ein
Energie-Koordinator das Auftreten eines vorgegebe-
nen Betriebszustands und reduziert den Leistungs-
verbrauch wenigstens eines Verbrauchers, wenn der
betreffende Betriebszustand festgestellt wurde.

[0007] Die Druckschrift DE 10 2005 060 129 A1
schlägt zur optimalen Nutzung einer angebotenen
elektrischen Leistung und insbesondere zur Sicher-
stellung der Versorgung von großen Verbrauchern
wie der Frontscheibenbeheizung vor, elektrischen
Verbrauchern jeweils eine eigene Priorität zuzuwei-
sen und sie derart in Abhängigkeit von ihrer jeweili-
gen Priorität zu versorgen, dass die Summe der Ver-
braucherleistungen einen vorgegebenen Leistungs-
wert eines Generators nicht übersteigt.

[0008] Die Druckschrift DE 199 60 079 A1 lehrt
ein Verfahren zum Ein- bzw. Abschalten von Ver-
brauchern. Die Ansteuerung von Schaltelementen er-
folgt so, dass die gewählten Prioritäten für die An-
steuerung der Schaltelemente während des Betriebs
dynamisch verändert werden können. Dies ermög-
licht eine betriebszustandsabhängige Anpassung der
Schaltprioritäten während des laufenden Betriebs.

[0009] Ein Verfahren zur Reduzierung einer Bord-
netzbelastung eines Kraftfahrzeugs ist aus der
Druckschrift DE 198 44 512 C1 bekannt. In Ab-
hängigkeit der aktuellen Betriebssituation des Kraft-
fahrzeugs und unter Berücksichtigung des Bord-
netzzustandes erfolgt eine Abschaltung von elektri-
schen Verbrauchern, wobei den Verbrauchern zu un-
terschiedlichen Betriebssituationen unterschiedliche
Abschaltprioritäten zugeordnet sind.

[0010] Die Druckschrift US 2007/0102212 A1
schlägt vor, die Versorgung einer elektrischen Last,
die keine Priorität aufweist, in bestimmten Betriebs-
situationen des Kraftfahrzeugs bzw. bei bestimmten
Ladezuständen der Batterie zu reduzieren und/oder
zu verzögern oder zu unterbrechen.
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[0011] Ein Lastmanagement für Kraftfahrzeuge ist
aus der Druckschrift US 2004/0232769 A1 bekannt.
Dieses kann die Stromzufuhr zu Verbrauchern re-
duzieren, wobei einige Verbraucher über andere
Verbraucher priorisiert werden können. Nach dem
Aktivieren eines benutzeraktivierbaren Verbrauchers
kann die Priorität dieses benutzeraktivierten Verbrau-
chers vorübergehend erhöht werden.

[0012] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
verbessertes Kraftfahrzeug anzugeben.

[0013] Die Aufgabe wird erfindungsgemäß durch ein
Kraftfahrzeug der eingangs genannten Art gelöst,
welches dadurch gekennzeichnet ist, dass der zwei-
te Prioritätswert im zweiten Betriebsmodus entspre-
chend einer Funktion der Zeit stufenlos oder stufen-
weise in festgelegten Stufen abfallend auf den ersten
Prioritätswert zurückstellbar ist.

[0014] Gemäß der vorliegenden Erfindung bietet der
zweite Betriebsmodus demnach die Möglichkeit ei-
ne von der werkseitig vorgegebenen ersten Priori-
sierung abweichende zweite Priorisierung auf Ba-
sis einer Benutzereingabe und/oder eines Betriebs-
parameters des Kraftfahrzeugs vorzugeben. Hierbei
wird die erste Priorisierung in die zweite Priorisie-
rung verändert. In der zweiten Priorisierung, in der
jedem elektrischen Verbraucher ein zweiter Priori-
tätswert vorgegeben bzw. zugeordnet ist, liegt somit
eine von der werkseitig vorgegebenen Reihenfolge
der Inbetriebnahme und/oder der Außerbetriebnah-
me der einzelnen elektrischen Verbraucher fest, die
durch die Benutzereingabe und/oder den Betriebspa-
rameter, insbesondere dynamisch, verändert werden
kann.

[0015] Bei einem auftretenden Energieengpass im
Energieversorgungsnetz kann somit abhängig von ei-
ner Benutzereingabe derjenige elektrische Verbrau-
cher aktiviert werden, der von dem Benutzer ge-
wünscht ist. Somit kann die werkseitig vorgegebene
erste Priorisierung durch die zweite Priorisierung zu-
mindest zeitweise überschrieben werden.

[0016] Zweckmäßig kann vorgesehen sein, dass der
Betrieb der elektrischen Verbraucher in dem zwei-
ten Betriebsmodus erst nach Ablauf eines bestimm-
ten Zeitintervalls möglich ist. Eine Abweichung von
der werkseitig vorgegebenen ersten Priorisierung ist
in dieser Ausgestaltung somit erst nach einer be-
stimmten Zeit möglich. Dadurch wird gewährleistet,
dass die werkseitig vorgesehene Reihenfolge der In-
betriebnahme durchgeführt, diese jedoch nach Ab-
lauf des bestimmten Zeitintervalls durch eine Benut-
zereingabe geändert werden kann.

[0017] Eine Weiterbildung der Erfindung besteht
darin, dass der Betrieb der elektrischen Verbraucher
in dem zweiten Betriebsmodus zeitlich begrenzt ist.

Die zweite Priorisierung, die durch eine Benutzerein-
gabe und/oder einen Betriebsparameter des Kraft-
fahrzeugs gesteuert ist oder steuerbar ist, wird dem-
nach nur für ein begrenztes Zeitintervall aktiviert.
Nach Ablauf dieses Zeitintervalls wird in dieser Wei-
terbildung vom zweiten Betriebsmodus in den ersten
Betriebsmodus zurück gewechselt.

[0018] Eine Weiterbildung des erfindungsgemäßen
Kraftfahrzeugs kann darin bestehen, dass der erste
Prioritätswert der elektrischen Verbraucher im zwei-
ten Betriebsmodus mittels eines Erhöhungsfaktors
in den zweiten Prioritätswert veränderbar ist. Die-
ser Erhöhungsfaktor kann beliebig vergeben werden
und gibt an, welche Priorität der elektrische Verbrau-
cher im zweiten Betriebsmodus einnimmt. Abhän-
gig von diesem zweiten Prioritätswert ist die Positi-
on in der Reihenfolge der Inbetriebnahme und/oder
der Außerbetriebnahme der einzelnen elektrischen
Verbraucher. Hierzu wird der Erhöhungsfaktor z. B.
mit dem ersten Prioritätswert multipliziert und ergibt
somit den zweiten Prioritätswert. Der Erhöhungsfak-
tor kann für den zweiten Betriebsmodus fest einge-
stellt sein oder abhängig von einem Betriebsparame-
ter des Kraftfahrzeugs oder einer Benutzereingabe,
beispielsweise durch mehreres oder häufigeres Be-
tätigen oder Aktivieren eines elektrischen Verbrau-
chers, eingestellt werden.

[0019] Zweckmäßigerweise ist hierzu für jeden elek-
trischen Verbraucher ein individueller Erhöhungsfak-
tor festlegbar. Dadurch wird erreicht, dass jeder elek-
trische Verbraucher einen bestimmten Platz in der
Reihenfolge der Inbetriebnahme und/oder der Außer-
betriebnahme der einzelnen elektrischen Verbrau-
cher besitzt. Abhängig von einer Benutzereingabe
kann daher erreicht werden, dass diejenigen elektri-
schen Verbraucher mit Energie versorgt werden, also
in Betrieb genommen werden können, die der Benut-
zer benötigt.

[0020] Im Vergleich zu dem aus dem Stand der
Technik bekannten Kraftfahrzeugen ist es somit erfin-
dungsgemäß möglich, einzelne elektrische Verbrau-
cher abweichend von der werkseitig vorgegebenen
Reihenfolge mit Energie zu versorgen und in Betrieb
bzw. außer Betrieb zu nehmen. Beispielsweise kann
somit, falls die werkseitig vorgegebene erste Priori-
sierung die Sitzheizung eines Beifahrersitzes in der
Reihenfolge hinter die eines Fahrersitzes stellt, bei ei-
nem Energieengpass von dieser ersten Priorisierung
abgewichen werden und in einen zweiten Betriebs-
modus gewechselt werden, der die erste Priorisie-
rung in die zweite Priorisierung verändert. In der zwei-
ten Priorisierung kann hierzu der erste Prioritätswert
mittels eines Erhöhungsfaktors in den zweiten Priori-
tätswert erhöht werden, was durch eine Benutzerein-
gabe ausgelöst wird. Somit ist beispielsweise nach
Ablauf einer Akklimatisierungsphase, die die Sitzhei-
zung des Fahrersitzes benötigt, um aufzuheizen, eine
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Energieversorgung der Sitzheizung des Beifahrersit-
zes möglich. Abweichend von einem Kraftfahrzeug,
das aus dem Stand der Technik bekannt ist, kann
also nach einer Akklimatisierungsphase die Energie-
versorgung der Sitzheizung des Fahrersitzes in die
Energieversorgung der Sitzheizung des Beifahrersit-
zes verändert werden, um den Komfort des Beifah-
rers zu erhöhen, ohne eine Einschränkung des Kom-
forts des Fahrers zu erreichen, da dessen Sitz bereits
aufgeheizt ist und eine Reduktion der Energiever-
sorgung nach der Akklimatisierungsphase nicht oder
kaum spürbar wird.

[0021] Eine bevorzugte Weiterbildung der Erfindung
besteht darin, dass der zweite Prioritätswert im zwei-
ten Betriebsmodus entsprechend einer Funktion der
Zeit oder nach Ablauf eines vorgegebenen Zeitinter-
valls stufenlos oder in festgelegten Stufen auf den
ersten Prioritätswert zurückstellbar ist. Somit wird er-
reicht, dass ein aktivierter elektrischer Verbraucher,
der im zweiten Betriebsmodus einen zweiten Priori-
tätswert aufweist, entsprechend einer Funktion der
Zeit oder nach Ablauf eines vorgegebenen Zeitinter-
valls auf den werkseitig vorgegebenen ersten Priori-
tätswert zurückstellbar ist. Der zweite Prioritätswert
kann hierzu stufenlos oder in festgelegten Stufen auf
den ersten Prioritätswert abfallen. Dadurch wird er-
reicht, dass gerade im Hinblick auf elektrische Ver-
braucher, die zur Heizung eines Sitzes oder einer
Scheibe oder eines Lenkrads dienen, nach einer
Aufheizphase in der Reihenfolge bzw. der Priorisie-
rung zurückgestellt werden. Demnach ist die Priori-
sierung nach der Aufheizphase reduziert, da dann
für den elektrischen Verbraucher eine Energieversor-
gung weniger wichtig ist.

[0022] Besonders bevorzugt kann die Funktion der
Zeit hierbei linear, stufenweise oder exponentiell ab-
fallen. Des Weiteren kann es vorgesehen sein, dass
die Funktion entsprechend wenigstens eines Pa-
rameters des jeweiligen elektrischen Verbrauchers
festlegbar ist. Dies kann abhängig vom elektrischen
Verbraucher insbesondere eine zum Aufheizen des
elektrischen Verbrauchers erforderliche Energiemen-
ge darstellen. Sonach besitzt jeder elektrische Ver-
braucher eine charakteristische Akklimatisierungs-
zeit, in der der elektrische Verbraucher aufheizt. Im
Falle einer Sitzheizung kann dies die Zeit darstellen,
die die Sitzheizung benötigt, um eine für den Benut-
zer angenehme Temperatur zu erreichen. Diese Zeit
kann beispielsweise 30 s betragen. Wird die Ener-
gieversorgung der Sitzheizung nach Erreichen dieser
Temperatur gedrosselt, ist dies für den Benutzer nicht
direkt oder kaum spürbar. Stattdessen kann eine wei-
tere Sitzheizung mit Energie versorgt werden, was
den Komfort der übrigen Fahrzeuginsassen stark er-
höht. Abhängig von der Energieaufnahme bzw. der
Zeit die ein elektrischer Verbraucher zum Aufheizen
benutzt, kann demnach die Funktion festgelegt wer-
den.

[0023] Besonders bevorzugt kann wenigstens ein
elektrischer Verbraucher als Sitzheizung oder als
Frontscheibenheizung oder als Heckscheibenhei-
zung oder als Lenkradheizung oder als Lüftungs-
einrichtung oder als Energieversorgungseinrichtung,
beispielsweise als oder umfassend eine Steckdose,
ausgebildet sein. Selbstverständlich ist diese Aufzäh-
lung nicht abschließend, sodass alle kraftfahrzeug-
seitigen mit elektrischer Energie betriebenen Ver-
braucher als elektrische Verbraucher im Sinne der
Erfindung angesehen werden können. Somit ist es
beispielsweise möglich, z. B. anhand einer Außen-
oder Innentemperatur festzulegen, wie lange eine
Heckscheibenheizung oder eine Frontscheibenhei-
zung benötigt, um die Scheiben soweit aufzuheizen,
dass der Fahrer ein freies Sichtfeld besitzt. Ab die-
sem Zeitpunkt kann der zweite Prioritätswert auf den
ersten Prioritätswert zurück reduziert werden. Somit
steht Energie für weitere elektrische Verbraucher, die
beispielsweise nicht sicherheitsrelevant sind, aber
den Komfort der Insassen erhöhen zur Verfügung.

[0024] Zweckmäßigerweise ist ein Reduzieren des
zweiten Prioritätswert auf den ersten Prioritätswert ei-
nes elektrischen Verbrauchers derart durchführbar,
dass das Reduzieren mit einer Aktivierung des elek-
trischen Verbrauchers beginnt. Demnach wird der
zweite Prioritätswert erst dann auf den ersten Prio-
ritätswert reduziert, sobald der jeweilige elektrische
Verbraucher tatsächlich aktiviert wird. Beispielswei-
se kann beim Betätigen von mehreren elektrischen
Verbrauchern gleichzeitig deren zweiter Prioritäts-
wert durch eine Multiplikation des ersten Prioritäts-
werts mit dem Erhöhungsfaktor erzielt werden. Derje-
nige elektrische Verbraucher mit dem höchsten zwei-
ten Prioritätswert wird daraufhin aktiviert. Die übri-
gen elektrischen Verbraucher erhalten ebenfalls ei-
nen zweiten Prioritätswert, der mit dem Multiplizie-
ren des Erhöhungsfaktors mit deren erstem Priori-
tätswert erhalten wurde. Diese werden jedoch solan-
ge nicht aktiviert, bis ihr zweiter Prioritätswert über
dem des ersten elektrischen Verbrauchers liegt. Fällt
der zweite Prioritätswert des ersten elektrischen Ver-
brauchers unter den zweiten Prioritätswert des je-
weils in der Reihenfolge nachstehenden elektrischen
Verbrauchers, so wird dieser aktiviert und sein zwei-
ter Prioritätswert beginnt reduziert zu werden. Somit
wird sichergestellt, dass die Energie optimal im Ener-
gieversorgungsnetz des Kraftfahrzeugs verteilt wird,
um den Komfort der Fahrzeuginsassen bestmöglich
zu erhöhen.

[0025] Besonders bevorzugt ist die Benutzereinga-
be die Inbetriebnahme des entsprechenden elektri-
schen Verbrauchers und/oder das Betätigen eines
dem entsprechenden elektrischen Verbraucher zu-
geordneten Betätigungselements. Der erste Priori-
tätswert eines elektrischen Verbrauchers wird somit
durch ein Betätigen des ihm zugeordneten Betäti-
gungselements, also einer gewünschten Inbetrieb-
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nahme des elektrischen Verbrauchers durch ein Mul-
tiplizieren mit dem Erhöhungsfaktor in den zweiten
Prioritätswert verändert. Betätigt sonach ein Benut-
zer beispielsweise einen Schalter für seine Sitzhei-
zung, so wird die sich im ersten Betriebsmodus be-
findende Sitzheizung, in den zweiten Betriebsmodus
versetzt, in dem der erste Prioritätswert in den zwei-
ten Prioritätswert verändert wird. Ferner kann vor-
gesehen sein, dass eine Veränderung des Betriebs-
modus der elektrischen Verbraucher abhängig von
einem, vorzugsweise durch einen Fahrer auswähl-
baren, Betriebsmodus des Kraftfahrzeugs gesteuert
wird. So kann beispielsweise in einem Effizienzmo-
dus ein eingeschränkter Betrieb der elektrischen Ver-
braucher vorgesehen sein, um Energie zu sparen.

[0026] Es kann ebenfalls vorgesehen sein, dass
der Betriebsparameter des Kraftfahrzeugs eine Ge-
schwindigkeit des Kraftfahrzeugs und/oder eine Tem-
peratur des Innenraums des Kraftfahrzeugs und/
oder eine Temperatur einer Umgebung des Kraftfahr-
zeugs und/oder eine Abgastemperatur und/oder ein
Wert eines Beschlagsensors des Kraftfahrzeugs, der
angibt, ob eine Scheibe des Kraftfahrzeugs beschla-
gen ist, ist. Beispielsweise kann in der Priorisierung
festgelegt sein, dass eine Frontscheibenheizung ei-
nen höheren ersten Prioritätswert aufweist, als die
Sitzheizung des Fahrersitzes. Somit soll erreicht wer-
den, dass der Fahrer zunächst ein freies Sichtfeld er-
hält, bevor der Fahrersitz aufgeheizt werden kann.
Abhängig von einer Geschwindigkeit des Kraftfahr-
zeugs kann der zweite Betriebsmodus aktiviert wer-
den, indem der erste Prioritätswert der Fahrersitzhei-
zung in dessen zweiten Prioritätswert verändert wird.
Somit wird oberhalb einer definierten Geschwindig-
keit des Kraftfahrzeugs von beispielsweise 30 km/h
festgelegt, dass der Fahrer ein freies Sichtfeld hat
und somit die Energie im Energieversorgungsnetz für
die Fahrersitzheizung freigegeben werden kann. Es
ist ebenso möglich, abhängig von einer Temperatur
bzw. eines Temperaturgefälles zwischen dem Innen-
raum und dem Außenraum des Kraftfahrzeugs, al-
so seiner Umgebung, eine Änderung der Priorisie-
rung, also einen Wechsel zwischen der ersten und
der zweiten Priorisierung vorzunehmen, um die Wir-
kung eines elektrischen Verbrauchers zu verbessern,
beispielsweise den Scheibenheizungen.

[0027] Des Weiteren betrifft die Erfindung ein Ver-
fahren zum Betreiben von wenigstens zwei in ei-
nem Energieversorgungsnetz eines Kraftfahrzeugs
geschalteten elektrischen Verbrauchern, wobei die
elektrischen Verbraucher in einem ersten Betriebs-
modus, in dem der Betrieb der elektrischen Verbrau-
cher bei einem Energieengpass im Energieversor-
gungsnetz in dem ersten Betriebsmodus entspre-
chend einer werkseitig vorgegebenen ersten Priori-
sierung gesteuert wird, in der eine Reihenfolge einer
Inbetriebnahme und/oder einer Außerbetriebnahme
der einzelnen elektrischen Verbraucher anhand ei-

nes ersten Prioritätswerts für jeden elektrischen Ver-
braucher, hinterlegt ist, betrieben werden, wobei in
einem zweiten Betriebsmodus die erste Priorisierung
auf Basis einer Benutzereingabe und/oder eines Be-
triebsparameters des Kraftfahrzeugs in eine zweite
Priorisierung verändert wird, wobei der Betrieb der
elektrischen Verbraucher bei einem Energieengpass
im Energieversorgungsnetz in dem zweiten Betriebs-
modus entsprechend der zweiten Priorisierung ge-
steuert wird, in der eine Reihenfolge der Inbetrieb-
nahme und/oder der Außerbetriebnahme der einzel-
nen elektrischen Verbraucher anhand eines zwei-
ten Prioritätswerts für jeden elektrischen Verbraucher
hinterlegt ist, wobei der zweite Prioritätswert im zwei-
ten Betriebsmodus entsprechend einer Funktion der
Zeit stufenlos oder stufenweise in festgelegten Stu-
fen abfallend auf den ersten Prioritätswert zurückge-
stellt wird.

[0028] Eine Ausgestaltungsform des erfindungsge-
mäßen Verfahrens sieht vor, dass der Betrieb der
elektrischen Verbraucher in dem zweiten Betriebs-
modus erst nach Ablauf eines bestimmten Zeitin-
tervalls ermöglicht wird. Dadurch kann erst von der
werkseitig vorgegebenen ersten Priorisierung abge-
wichen werden, wenn ein bestimmtes Zeitintervall ab-
gelaufen ist. Dieses Zeitintervall kann eine Aufheiz-
phase beispielsweise einer Sitzheizung darstellen,
nach deren Ablauf der jeweilige Sitz eine definierte
Temperatur aufweist und eine Reduktion der Ener-
gieversorgung der Sitzheizung für den Insassen nicht
spürbar ist.

[0029] Optional kann der erste Prioritätswert der
elektrischen Verbraucher im zweiten Betriebsmodus
mittels eines Erhöhungsfaktors in den zweiten Priori-
tätswert verändert werden.

[0030] Abhängig vom jeweiligen elektrischen Ver-
braucher kann ein individueller Erhöhungsfaktor fest-
gelegt werden, der somit die Reihenfolge der Inbe-
triebnahme und/oder Außerbetriebnahme der elektri-
schen Verbraucher im zweiten Betriebsmodus fest-
legt. Der Erhöhungsfaktor wird dazu mit dem ersten
Prioritätswert des ersten Betriebsmodus multipliziert.

[0031] Erfindungsgemäß fällt der zweite Prioritäts-
wert im zweiten Betriebsmodus entsprechend einer
Funktion der Zeit, oder in einer nicht erfindungsge-
mäßen Alternative nach Ablauf eines vorgegebenen
Zeitintervalls, stufenlos oder in festgelegten Stufen
auf den ersten Prioritätswert zurück.

[0032] Die Funktion der Zeit kann hierzu linear, stu-
fenweise oder exponentiell abfallen. Es kann wei-
terhin vorgesehen sein, dass die Funktion entspre-
chend eines Parameters des jeweiligen elektrischen
Verbrauchers abfällt. Dies kann eine Kennlinie bzw.
eine charakteristische Energiemenge darstellen, ab
der der elektrische Verbraucher einen Zustand er-
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reicht, in dem der Benutzer eine Reduktion der En-
ergieversorgung des elektrischen Verbrauchers nicht
wahrnimmt.

[0033] Zweckmäßigerweise beginnt ein solches Re-
duzieren des zweiten Prioritätswerts auf den ersten
Prioritätswert eines elektrischen Verbrauchers erst
mit dessen Aktivierung. Der zweite Prioritätswert, der
im zweiten Betriebsmodus vorliegt, bleibt somit so-
lange konstant, bis dieser der höchste Prioritätswert
in der Reihenfolge der elektrischen Verbraucher ist
und somit zu einer Aktivierung des elektrischen Ver-
brauchers führt. Ab diesem Zeitpunkt wird der zweite
Prioritätswert auf den ersten Prioritätswert reduziert.

[0034] Besonders bevorzugt wird als Benutzerein-
gabe die Inbetriebnahme des entsprechenden elek-
trischen Verbrauchers bzw. das Betätigen eines dem
elektrischen Verbraucher zugeordneten Betätigungs-
elements erfasst.

[0035] Ebenso ist es möglich, als Betriebsparame-
ter des Kraftfahrzeugs eine Geschwindigkeit des
Kraftfahrzeugs und/oder eine Temperatur des Innen-
raums des Kraftfahrzeugs und/oder eine Temperatur
einer Umgebung des Kraftfahrzeugs zu erfassen.

[0036] Selbstverständlich ist das Verfahren auch auf
andere als die oben erwähnten elektrischen Verbrau-
cher, wie z. B. Multimediafunktionen, Verstellmög-
lichkeiten der Fahrzeugsitze inklusive Lordoseele-
ment, Massagefunktionen, also im Wesentlichen al-
le elektrischen Verbraucher des Kraftfahrzeugs an-
wendbar.

[0037] Das Reduzieren des zweiten Prioritätswerts
sowie dessen Wert, bzw. der individuelle Wert des
Erhöhungsfaktors kann ferner auch durch den Benut-
zer eingestellt werden.

[0038] Das erfindungsgemäße Verfahren zeichnet
sich somit dadurch aus, dass die werkseitig vorge-
gebene erste Priorisierung, also die Reihenfolge, in
der die elektrischen Verbraucher des Kraftfahrzeugs
bei einem Energieengpass im Energieversorgungs-
netz in Betrieb genommen und/oder außer Betrieb
genommen werden, in einem zweiten Betriebsmo-
dus in eine zweite Priorisierung geändert werden kön-
nen. In dem zweiten Betriebsmodus kann anhand ei-
ner Benutzereingabe und/oder eines Betriebspara-
meters des Kraftfahrzeugs die Reihenfolge der In-
betrieb- und/oder Außerbetriebnahme der einzelnen
elektrischen Verbraucher gesteuert werden.

[0039] Zweckmäßigerweise kann der Betrieb der
elektrischen Verbraucher in dem zweiten Betriebs-
modus zeitlich begrenzt werden. Der zweite Betriebs-
modus liegt somit nach einer Benutzereingabe und/
oder eines Betriebsparameters des Kraftfahrzeugs

nur eine definierte Zeit vor, nach Ablauf dieser Zeit
wird in den ersten Betriebsmodus zurückgewechselt.

[0040] Es gelten somit alle für das Kraftfahrzeug
ausgeführten Eigenschaften und Merkmale auch für
das Verfahren und umgekehrt.

[0041] Weitere Vorteile und Einzelheiten der Erfin-
dung werden nachfolgend anhand von Ausführungs-
beispielen unter Bezugnahme auf die Zeichnungen
beschrieben. Die Figuren sind schematische Darstel-
lungen und zeigen:

Fig. 1 ein erfindungsgemäßes Kraftfahrzeug in
einer Draufsicht;

Fig. 2 ein Diagramm der Priorität von elek-
trischen Verbrauchern des erfindungsgemäßen
Kraftfahrzeugs von Fig. 1 über der Zeit;

Fig. 3 ein Diagramm der Priorität der elek-
trischen Verbraucher des erfindungsgemäßen
Kraftfahrzeugs von Fig. 1 über der Zeit; und

Fig. 4 ein Flussdiagramm des erfindungsgemä-
ßen Verfahrens.

[0042] Fig. 1 zeigt ein Kraftfahrzeug 1 umfassend
ein kraftfahrzeugseitiges Energieversorgungsnetz 2.
In dem Energieversorgungsnetz 2 sind mehrere elek-
trische Verbraucher 3 bis 7 geschaltet. Das Ener-
gieversorgungsnetz 2 wird durch eine Batterie 21,
die von einem Generator 22 geladen wird, mit Ener-
gie versorgt. Bei einem Energieengpass im Energie-
versorgungsnetz 2 werden die elektrischen Verbrau-
cher 3 bis 7 entsprechend einer werkseitig vorgege-
benen ersten Priorisierung gesteuert. Diese gibt ei-
ne Reihenfolge einer Inbetriebnahme und/oder einer
Außerbetriebnahme der elektrischen Verbraucher 3
bis 7 anhand deren erster Prioritätswerte vor. In ei-
nem zweiten Betriebsmodus, in dem der Betrieb der
elektrischen Verbraucher 3 bis 7 bei einem Energie-
engpass im Energieversorgungsnetz 2 auf Basis ei-
ner Benutzereingabe und/oder eines Betriebspara-
meters des Kraftfahrzeugs 1 steuerbar oder gesteu-
ert ist, wird die werkseitig vorgegebene erste Priori-
sierung in eine zweite Priorisierung verändert. Hierbei
ist die Reihenfolge der Inbetriebnahme und/oder der
Außerbetriebnahme der elektrischen Verbraucher 3
bis 7 anhand eines zweiten Prioritätswerts hinterlegt.

[0043] Der zweite Prioritätswert berechnet sich in
diesem Ausführungsbeispiel durch die Multiplikation
des ersten Prioritätswerts, mit einem Erhöhungsfak-
tor. Gemäß diesem Ausführungsbeispiel hat der Er-
höhungsfaktor den Wert 2.

[0044] Die elektrischen Verbraucher 3 bis 7 sind im
Einzelnen eine Frontscheibenheizung 3 mit dem ers-
ten Prioritätswert 5, die Sitzheizung des Fahrersitzes
4 mit dem Prioritätswert 4, die Sitzheizung des Bei-
fahrersitzes 5 mit dem Prioritätswert 3 und die Sitz-
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heizung der Rücksitze 6 mit dem Prioritätswert 2,
5 sowie die Heckscheibenheizung 7 mit dem Priori-
tätswert 5. Als elektrische Verbraucher sind neben
den dargestellten elektrischen Verbrauchern 3 bis 7
im Weiteren auch Lüftungseinrichtungen, insbeson-
dere Klimaanlagen, oder Energieversorgungseinrich-
tungen, insbesondere Steckdosen möglich.

[0045] In Fig. 2 ist ein Diagramm der Priorität der
einzelnen elektrischen Verbraucher 4, 5 und 6 über
der Zeit t dargestellt. In diesem Diagramm sind die
Prioritätswerte „PW“ der einzelnen elektrischen Ver-
braucher 4, 5 und 6 auf der y-Achse aufgetragen. Die
Zeitwerte t1 - t7 sind auf der x-Achse aufgetragen. Die
durchgezogene Kurve 8 beschreibt die Priorität der
Sitzheizung des Fahrersitzes 4, die gepunktete Kurve
9 beschreibt die Priorität der Sitzheizung des Beifah-
rersitzes 5, die gestrichelte Kurve 10 beschreibt die
Priorität der Sitzheizung der Rücksitze 6. Zum Zeit-
punkt t=0 liegen die werkseitig eingestellten ersten
Prioritätswerte für die elektrischen Verbraucher 4 bis
6 vor. Zum Zeitpunkt t=t1 wird die Sitzheizung des
Fahrersitzes 4 durch ein Betätigen des entsprechen-
den Betätigungselements 11 durch den Fahrer akti-
viert. Durch die Multiplikation des ersten Prioritäts-
werts der Sitzheizung des Fahrersitzes 4, der einen
Wert von 4 hat, mit dem Erhöhungsfaktor, der in die-
sem Ausführungsbeispiel einen Wert von 2 hat, er-
gibt sich für die Sitzheizung des Fahrers 4 ein zwei-
ter Prioritätswert von 8. Mit der Aktivierung der Sitz-
heizung des Fahrersitzes 4 zum Zeitpunkt t=t1 wird
der zweite Prioritätswert der Sitzheizung des Fahrer-
sitzes 4 linear reduziert.

[0046] Zum Zeitpunkt t=t2 wird die Sitzheizung des
Beifahrersitzes 5 durch ein Betätigen des Betäti-
gungselements 12 aktiviert. Durch die Multiplikation
des ersten Prioritätswerts der Sitzheizung des Bei-
fahrersitzes 5, der 3 beträgt, mit dem Erhöhungsfak-
tor, der 2 beträgt, ergibt sich ein zweiter Prioritäts-
wert für die Sitzheizung des Beifahrersitzes 5 von 6.
Da sich die Sitzheizung des Fahrersitzes 4 noch in
der Akklimatisierungsphase befindet, und der zweite
Prioritätswert der Sitzheizung des Beifahrersitzes 5
bis zum Zeitpunkt t=t3 unterhalb dessen der Sitzhei-
zung des Fahrersitzes 4 liegt, wird die Sitzheizung
des Beifahrersitzes 5 bis zum Zeitpunkt t=t3 nicht ak-
tiviert.

[0047] Zum Zeitpunkt t=t3 hat die Sitzheizung des
Fahrersitzes 4 eine für den Komfort des Benutzers
angenehme Temperatur erreicht. In dem Zeitintervall
von t1 bis t3, das der Akklimatisierungsphase ent-
spricht und in diesem Ausführungsbeispiel eine Dau-
er von 30 s beträgt, wurde der Prioritätswert der Sitz-
heizung des Fahrersitzes 4 von 8 auf 6 reduziert.
Demnach kann zum Zeitpunkt t=t3 die Sitzheizung
des Beifahrersitzes 5, die einen zweiten Prioritätswert
6 aufweist, aktiviert werden, wodurch die Sitzheizung
des Beifahrersitzes 5 mit Energie versorgt wird.

[0048] Zum Zeitpunkt t=t4 ist der zweite Prioritäts-
wert der Sitzheizung des Fahrersitzes 4 auf den ers-
ten Prioritätswert zurückgestellt. Der zweite Priori-
tätswert der Sitzheizung des Beifahrersitzes 5 be-
sitzt zu diesem Zeitpunkt ebenfalls einen Wert von
4 und hat seine Akklimatisierungsphase im Zeitinter-
vall von t3 bis t4 abgeschlossen. Ab dem Zeitpunkt
t4 wird dadurch aufgrund der werkseitig vorgegebe-
nen ersten Priorisierung die Sitzheizung des Fahrer-
sitzes 4 bevorzugt aktiviert. Zum Zeitpunkt t=t5 be-
sitzen die elektrischen Verbraucher 4 bis 6 ihre ers-
te Priorisierung, die werkseitig vorgesehen ist. Zum
Zeitpunkt t=t6 wird die Sitzheizung der Rücksitze 6
über ein Betätigungselement 13 aktiviert. Die Sitzhei-
zung der Rücksitze 6 einen ersten Prioritätswert von
2,5, der multipliziert mit einem Erhöhungsfaktor von 2
einen zweiten Prioritätswert von 5 ergibt. Angepasst
an die Sitzheizung des Beifahrersitzes 5 erfolgt deren
Aufheizung und damit des Reduzierens des zweiten
Prioritätswerts stufenweise. Vom Zeitpunkt t=t6 bis
zum Zeitpunkt t=t7, wird die Sitzheizung der Rücksit-
ze 6 aufgeheizt. Ab dem Zeitpunkt t=t7 wird der zwei-
te Prioritätswert wieder auf den ersten Prioritätswert
zurückgestellt.

[0049] Fig. 3 zeigt ein Diagramm der Prioritäten der
Sitzheizung des Fahrersitzes 4 und der Frontschei-
benheizung 3 bzw. der Heckscheibenheizung 7 über
der Zeit. Die Kurve 14 stellt hierbei die Prioritätswer-
te der Scheibenheizungen 3 und 7 über der Zeit dar.
Die Kurve 15 zeigt die Prioritätswerte der Sitzheizung
des Fahrersitzes 4 über der Zeit. In diesem in Fig. 3
gezeigten Ausführungsbeispiel ist die Frontscheiben-
heizung 3 und die Heckscheibenheizung 7 aktiviert.
Dadurch ist deren erster Prioritätswert von 5 durch
die Multiplikation mit dem Erhöhungsfaktor von 2 auf
10 angesetzt. Zum Zeitpunkt t=t8 soll die Sitzheizung
des Fahrersitzes 4 aktiviert werden. Dazu betätigt der
Benutzer das Betätigungselement 11. Daraufhin wird
der erste Prioritätswert der Sitzheizung des Fahrer-
sitzes 4 von 4 auf 8 angehoben. Eine Versorgung der
Sitzheizung des Fahrersitzes 4 mit Energie erfolgt je-
doch noch nicht, da ein Energieengpass besteht und
nicht ausreichend Energie zur Verfügung steht. Da
die Frontscheibenheizung 3 und die Heckscheiben-
heizung 7 eine höhere Priorität besitzen, bleiben die-
se eingeschaltet. Zum Zeitpunkt t=t9 erfasst der Sen-
sor 16 die Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs. Da
diese einen vorher definierten Grenzwert von in die-
sem Beispiel 50 km/h übersteigt, kann davon aus-
gegangen werden, dass die Frontscheibe durch die
Frontscheibenheizung 3 ausreichend beheizt wurde
und damit die Sicht des Fahrers hergestellt wurde.
Eine sicherheitsrelevante höhere Priorisierung der
Frontscheibenheizung 3 und der Heckscheibenhei-
zung 7 ist daher ab dem Zeitpunkt t=t9 nicht mehr
erforderlich. Daher wird die Frontscheibenheizung 3
und die Heckscheibenheizung 7 ab dem Zeitpunkt
t=t9 auf deren ersten Prioritätswert von 5 zurückge-
stellt. Dadurch fällt der Prioritätswert der Frontschei-
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benheizung 3 und der Heckscheibenheizung 7 unter
den Prioritätswert der Sitzheizung des Fahrersitzes
4. Dieser wurde, da die Sitzheizung des Fahrersitzes
4 noch nicht aktiviert werden konnte, im Intervall von
t8 bis t9 nicht reduziert. Zum Zeitpunkt t=t9 kann die
Sitzheizung des Fahrersitzes 4 durch die höhere Prio-
rität als die der Frontscheibenheizung 3 und die der
Heckscheibenheizung 7 aktiviert werden. Diese fällt
bis zum Zeitpunkt t=t10 linear auf ihren ersten Priori-
tätswert von 4 ab.

[0050] Selbstverständlich ist es möglich abgesehen
von der stufenweisen und linearen Funktion auch je-
de beliebige andere Funktion zur Reduzierung der
zweiten Prioritätswerte auf die ersten Prioritätswer-
te zu verwenden. Ferner ist es ebenso möglich, den
Betrieb eines elektrischen Verbrauchers 3 - 7 abhän-
gig von einem Wert eines Beschlagsensors, einer
Abgastemperatur des Kraftfahrzeugs (1) oder einem
beispielsweise durch den Fahrer ausgewählten Be-
triebsmodus des Kraftfahrzeugs (1) zu steuern.

[0051] Fig. 4 zeigt ein Flussdiagramm des Verfah-
rens zum Betreiben von wenigstens zwei in einem
Energieversorgungsnetz 23 eines Kraftfahrzeugs 1
geschalteten, elektrischen Verbrauchern 3 - 7. Das
Verfahren beginnt in Block 17, in dem die elektrischen
Verbraucher 3 - 7 in einem ersten Betriebsmodus,
in dem ein Betrieb der elektrischen Verbraucher bei
einem Energieengpass im Energieversorgungsnetz
2 entsprechend einer werkseitig vorgesehenen ers-
ten Priorisierung gesteuert werden. Die erste Prio-
risierung enthält eine Reihenfolge der Inbetriebnah-
me und/oder einer Außerbetriebnahme der einzel-
nen elektrischen Verbraucher 3 - 7. Anhand eines
ersten Prioritätswerts für jeden elektrischen Verbrau-
cher 3 - 7 wird diese Reihenfolge festgelegt. Das
Verfahren führt weiter zu Block 18, in dem durch ei-
ne Benutzereingabe oder einen Betriebsparameter
des Kraftfahrzeugs 1 von dem ersten Betriebsmodus
in einen zweiten Betriebsmodus gewechselt werden
kann. Findet eine Benutzereingabe statt, oder liegt
ein bestimmter Betriebsparameter in einem zuvor be-
stimmten Intervall vor, so wird weiter zu Block 19 ver-
zweigt. Ist dies nicht der Fall wird von 18 zurück auf
Block 17 verzweigt, und der erste Betriebsmodus liegt
weiterhin vor.

[0052] Liegt eine Benutzereingabe oder ein derar-
tiger Betriebsparameter des Kraftfahrzeugs 1 vor,
wird in Block 19 der zweite Betriebsmodus aktiviert.
In dem zweiten Betriebsmodus wird der Betrieb der
elektrischen Verbraucher 3 - 7 bei einem Energieeng-
pass im Energieversorgungsnetz 2 auf Basis einer
Benutzereingabe und/oder eines Betriebsparameters
des Kraftfahrzeugs 1 gesteuert. Hierbei wird die erste
Priorisierung in eine zweite Priorisierung verändert. In
der die Reihenfolge der Inbetriebnahme und/oder der
Außerbetriebnahme der einzelnen elektrischen Ver-
braucher 3 - 7, anhand eines zweiten Prioritätswerts

für jeden elektrischen Verbraucher 3 - 7 geregelt. Der
zweite Betriebsmodus, der in Block 19 vorliegt, ist
zeitlich begrenzt. Es wird daher kontinuierlich oder in
festgelegten zeitlichen Abständen zu Block 20 ver-
zweigt, in dem überprüft wird, anhand welcher Funkti-
on der zweite Prioritätswert auf den ersten Prioritäts-
wert reduziert wird.

[0053] Die Prioritätswerte, das heißt sowohl der ers-
te Prioritätswert, als auch der zweite Prioritätswert für
jeden elektrischen Verbraucher 3 - 7 können in ei-
ner Steuerungseinrichtung oder einen Speicher einer
Datenverarbeitungseinrichtung hinterlegt sein. Eben-
falls können dort die Funktionen, die charakteristisch
für jeden elektrischen Verbraucher 3 - 7 vorgegeben
werden, hinterlegt sein.

[0054] Ferner wird in Block 20 überprüft, ob ein Be-
triebsparameter des Kraftfahrzeugs 1 vorliegt, bei
dem ein Wechsel von dem zweiten Betriebsmodus
in den ersten Betriebsmodus erforderlich wird. Ein
solcher Betriebsparameter kann beispielsweise ei-
ne Außentemperatur bzw. eine Innentemperatur des
Kraftfahrzeugs 1 darstellen. Ist beispielsweise die Au-
ßentemperatur des Kraftfahrzeugs 1 über einem be-
stimmten Temperaturwert, beispielsweise 15°C, so
kann eine Priorisierung der Frontscheibenheizung 3
nicht mehr notwendig sein.

[0055] Liegt weder ein solcher Betriebsparameter
des Kraftfahrzeugs 1 vor noch ist die Funktion (8 - 10,
14, 15) auf den ersten Prioritätswert abgefallen, so
wird von Block 20 auf Block 19 zurückverzweigt, in
dem weiterhin der zweite Betriebsmodus vorliegt.

[0056] Liegt hingegen ein solcher Betriebsparame-
ter des Kraftfahrzeugs 1 vor oder ist die Funktion
(8 - 10, 14, 15) auf den ersten Prioritätswert des je-
weiligen elektrischen Verbrauchers 3 - 7 abgefallen,
so wird von Block 20 zurück auf Block 17 verzweigt,
in dem der erste Betriebsmodus vorliegt.

Patentansprüche

1.  Kraftfahrzeug (1), umfassend wenigstens zwei
in ein kraftfahrzeugseitiges Energieversorgungsnetz
(2) geschaltete elektrische Verbraucher (3-7), wo-
bei die elektrischen Verbraucher (3-7) in einem ers-
ten Betriebsmodus (17) betreibbar sind, wobei der
Betrieb der elektrischen Verbraucher (3-7) bei ei-
nem Energieengpass im Energieversorgungsnetz (2)
in dem ersten Betriebsmodus (17) entsprechend ei-
ner werkseitig vorgegebenen ersten Priorisierung ge-
steuert ist, in der eine Reihenfolge einer Inbetrieb-
nahme und/oder einer Außerbetriebnahme der ein-
zelnen elektrischen Verbraucher (3-7) anhand eines
ersten Prioritätswerts für jeden elektrischen Verbrau-
cher (3-7) hinterlegt ist, wobei das Kraftfahrzeug ei-
nen zweiten Betriebsmodus (19) aufweist, in dem
die erste Priorisierung auf Basis einer Benutzerein-
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gabe und/oder eines Betriebsparameters des Kraft-
fahrzeugs (1) in eine zweite Priorisierung veränder-
bar ist, wobei der Betrieb der elektrischen Verbrau-
cher (3-7) bei einem Energieengpass im Energiever-
sorgungsnetz (2) in dem zweiten Betriebsmodus (19)
entsprechend der zweiten Priorisierung gesteuert ist,
in der die Reihenfolge der Inbetriebnahme und/oder
der Außerbetriebnahme der einzelnen elektrischen
Verbraucher (3-7) anhand eines zweiten Prioritäts-
werts für jeden elektrischen Verbraucher (3-7), hin-
terlegt ist, dadurch gekennzeichnet, dass der zwei-
te Prioritätswert im zweiten Betriebsmodus (19) ent-
sprechend einer Funktion (8 - 10, 14, 15) der Zeit stu-
fenlos oder stufenweise in festgelegten Stufen abfal-
lend auf den ersten Prioritätswert zurückstellbar ist.

2.   Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Betrieb der elektrischen Ver-
braucher (3-7) in dem zweiten Betriebsmodus (19)
zeitlich begrenzt ist.

3.    Kraftfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der Betrieb der elektri-
schen Verbraucher (3-7) in dem zweiten Betriebsmo-
dus (19) erst nach Ablauf eines bestimmten Zeitinter-
valls möglich ist.

4.   Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass der ers-
te Prioritätswert der elektrischen Verbraucher (3-7)
im zweiten Betriebsmodus (19) mittels eines Erhö-
hungsfaktors in den zweiten Prioritätswert veränder-
bar ist.

5.   Kraftfahrzeug nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass für jeden elektrischen Verbrau-
cher (3-7) ein individueller Erhöhungsfaktor festleg-
bar ist.

6.    Kraftfahrzeug nach einem der vorangehen-
den Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Funktion (8 - 10, 14, 15) der Zeit linear oder exponen-
tiell abfällt, oder entsprechend wenigstens eines Pa-
rameters des jeweiligen elektrischen Verbrauchers
(3-7), insbesondere einer zum Aufheizen des elek-
trischen Verbrauchers (3-7) erforderlichen Energie-
menge, festlegbar ist.

7.    Kraftfahrzeug nach einem der vorangehen-
den Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass we-
nigstens ein elektrischer Verbraucher (3-7) als Sitz-
heizung (4, 5, 6) oder Frontscheibenheizung (3)
oder Heckscheibenheizung (7) oder Lenkradheizung
oder Lüftungseinrichtung oder Energieversorgungs-
einrichtung ausgebildet ist.

8.   Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass ein Re-
duzieren des zweiten Prioritätswerts auf den ersten
Prioritätswert eines elektrischen Verbrauchers (3-7)

derart durchführbar ist, dass es mit einer Aktivierung
des elektrischen Verbrauchers (3-7) beginnt.

9.    Kraftfahrzeug nach einem der vorangehen-
den Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Benutzereingabe die Inbetriebnahme des entspre-
chenden elektrischen Verbrauchers (3-7) und/oder
das Betätigen eines dem entsprechenden elektri-
schen Verbraucher (3-7) zugeordneten Betätigungs-
elements (11-13) ist.

10.    Kraftfahrzeug nach einem der vorangehen-
den Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Betriebsparameter des Kraftfahrzeugs (1) eine Ge-
schwindigkeit des Kraftfahrzeugs (1) und/oder ei-
ne Temperatur des Innenraums des Kraftfahrzeugs
(1) und/oder eine Temperatur einer Umgebung des
Kraftfahrzeugs (1) und/oder eine Abgastemperatur
und/oder ein Wert eines Beschlagsensors des Kraft-
fahrzeugs (1) und/oder ein Betriebsmodus des Kraft-
fahrzeugs (1) ist.

11.  Verfahren zum Betreiben von wenigstens zwei
in einem Energieversorgungsnetz (2) eines Kraftfahr-
zeugs (1) geschalteten elektrischen Verbrauchern (3-
7), wobei die elektrischen Verbraucher (3-7) in ei-
nem ersten Betriebsmodus (17), in dem der Betrieb
der elektrischen Verbraucher (3-7) bei einem Ener-
gieengpass im Energieversorgungsnetz (2) in dem
ersten Betriebsmodus (17) entsprechend einer werk-
seitig vorgegebenen ersten Priorisierung gesteuert
wird, in der eine Reihenfolge einer Inbetriebnah-
me und/oder einer Außerbetriebnahme der einzel-
nen elektrischen Verbraucher (3-7) anhand eines ers-
ten Prioritätswerts für jeden elektrischen Verbraucher
(3-7) hinterlegt ist, betrieben werden, wobei in ei-
nem zweiten Betriebsmodus (19) die erste Priorisie-
rung auf Basis einer Benutzereingabe und/oder ei-
nes Betriebsparameters des Kraftfahrzeugs (1) in ei-
ne zweite Priorisierung verändert wird, wobei der Be-
trieb der elektrischen Verbraucher (3-7) bei einem
Energieengpass im Energieversorgungsnetz (2) in
dem zweiten Betriebsmodus (19) entsprechend der
zweiten Priorisierung gesteuert wird, in der eine Rei-
henfolge der Inbetriebnahme und/oder der Außer-
betriebnahme der einzelnen elektrischen Verbrau-
cher (3-7) anhand eines zweiten Prioritätswerts für je-
den elektrischen Verbraucher (3-7) hinterlegt ist, da-
durch gekennzeichnet, dass der zweite Prioritäts-
wert im zweiten Betriebsmodus (19) entsprechend ei-
ner Funktion (8 - 10, 14, 15) der Zeit stufenlos oder
stufenweise in festgelegten Stufen abfallend auf den
ersten Prioritätswert zurückgestellt wird.

12.    Verfahren nach Anspruch 11, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Betrieb der elektrischen Ver-
braucher (3-7) in dem zweiten Betriebsmodus (19)
zeitlich begrenzt wird.
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13.    Verfahren nach Anspruch 11 oder 12, da-
durch gekennzeichnet, dass der Betrieb der elektri-
schen Verbraucher (3-7) in dem zweiten Betriebsmo-
dus (19) erst nach Ablauf eines bestimmten Zeitinter-
valls ermöglicht wird.

14.  Verfahren nach einem der vorangehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass der ers-
te Prioritätswert der elektrischen Verbraucher (3-7)
im zweiten Betriebsmodus (19) mittels eines Erhö-
hungsfaktors in den zweiten Prioritätswert verändert
wird.

Es folgen 3 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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