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Description

[0001] The invention relates to a motor vehicle
comprising an electronically shiftable automatic
transmission and a park-steer assist system for supporting
a parking process, comprising a control device and one or
more sensors detecting the vehicle environment, by
means of which the assistance system of the vehicle can
be automatically braked to a standstill when approaching
an obstacle.

[0002] Many drivers find it difficult to park in parking
spaces, especially if the parking space is relatively small or
the car is relatively large. To support the driver in this,
park-steer assist systems have been developed to make
parking easier for the driver. Such assistance systems
comprise a control unit and one or more sensors that
detect the vehicle's surroundings, such as ultrasonic or
radar sensors or even a camera. Based on this
environment detection, the assistance system is then able
to automatically move the vehicle into the parking space,
i.e., the driver does not have to steer, accelerate, or
brake. As a rule, the driver only has to briefly press the
accelerator pedal to set the vehicle in motion, i.e., he is
deliberately involved in the automatic process. The
assistance system guides the vehicle itself, i.e., performs
the necessary acceleration and also automatically brakes
the vehicle to a standstill when it approaches an obstacle,
for example, another vehicle in the parking space. This
provides considerable support for the driver.

[0003] However, it is sometimes necessary or useful to
change the direction of travel during the parking process.
This means that, due to the given vehicle geometry or size
of the parking space, maneuvering is required in which
the vehicle changes direction several times, i.e., moves
backwards and forwards several times in order to
optimally enter the parking space. In this case, after the
vehicle has braked automatically, for example, after
reversing into the parking space in an initial automatic
movement and braking automatically, the driver must
change direction, for which he must switch the
electronically shiftable automatic transmission. To do this,
for example, the driver must move the gearshift to the D
position, i.e., engage a forward gear. The assistance
system can then automatically guide the vehicle again
until, for example, the vehicle has driven as close as
possible to a vehicle that limits the parking space to the
front. After automatic braking, a further maneuver may
be required, which the driver must initiate by manually
moving the selector lever to the R position to select the
reverse gear and briefly depressing the accelerator pedal
to give the start signal. This means that ultimately the
driver usually has to intervene manually during the
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parking process —in the rarest of cases, a parking space
can be optimally filled by a single reverse parking
maneuver — even if the parking process is supported
automatically. This leads to a loss of comfort as a result of
the manual assistance required and also to a loss of time,
as the parking process is prolonged as a result. Fully
autonomous, i.e., driver-independent parking is therefore
not possible, which means that the driver must always
move the gearshift into the correct position.

[0004] DE 101 17 650 A1 discloses a method for moving a
motor vehicle to a target position, which moves to the
target position fully automatically and independently of
the driver. The driver can also have the parking process
carried out outside the vehicle by pressing and holding a
parking or maneuvering button on a transmitter. All
parking or maneuvering operations are carried out
independently by the vehicle as long as the transmitter
remains pressed. If the transmitter is no longer actuated,
the automatic parking process is aborted immediately.

[0005] DE 10 2004 051 963 A1l relates to a method for
driver assistance in which a driver assistance system either
performs certain actions only after confirmation by the
driver or operates automatically until an abort signal is
given. With regard to a parking system, it is disclosed that
this functions fully automatically or only performs the
steering. In the latter case, the driver accelerates, brakes,
and engages the gear. In all cases, the driver can intervene
to correct the steering angle set by the motor by operating
the steering wheel. The fully automatic operation itself, in
particular with regard to a gear change in the event of a
shunting operation, is not described in detail in DE 10 2004
017 963 Al.

[0006] DE 100 37 128 A1l relates to a method and a device
for camera-assisted inspection of the route. In this
process, the optical angle of view of a camera mounted on
the vehicle is automatically adjusted to detect any
obstacles. If an obstacle is detected, a corrective steering
wheel intervention or an automatic brake intervention can
be carried out. These interventions can also be switched
off.

[0007] DE 10120511 relates to a method and a device for
partially automatic parking of a vehicle. The driver brakes
the vehicle to a standstill from the outside.

[0008] The invention is thus based on the problem of
providing a motor vehicle that provides the driver with
even better support during an automatic parking
maneuver.

[0009] To solve this problem, in a motor vehicle of the
type mentioned at the beginning, it is provided in
accordance with the invention that, during a parking
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process supported by the assistance system, the signal
for shifting the automatic transmission from a forward
driving mode to a reverse driving mode or vice versa
after automatic braking to a standstill can be given via
the accelerator or brake pedal via a voice input into a
voice control system or by actuating a control element
on the steering wheel, dashboard, or key side,
whereupon the automatic parking process is continued
after the drive gear is engaged.

[0010] The invention is based on the fact that in the case
of an electronically shifted automatic transmission, there
is no obligation to provide the electrical shift signal for
shifting the transmission from the shift lever or selector
lever provided for this purpose. With a shift-by-wire
system of this type, it is simply a matter of generating a
corresponding signal. How or where the signal is
generated is ultimately irrelevant. In the motor vehicle
according to the invention, when the park-steer assist
system is active and an automatic parking maneuver is to
take place, the function of an element provided on the
vehicle, which otherwise serves a different purpose, is
modified or configured in such a way that the shift signal
for changing the driving gear can be given via this
element. This is easily possible because motor vehicles
usually have a central signal or data bus, often the CAN
bus, via which all signals or data are exchanged. As a
result, it is easily possible to “reconfigure” an element
serving a completely different purpose in automatic
parking mode as a gearshift signal. Such an element can
be, for example, the accelerator or brake pedal, i.e., two
elements which, after the vehicle has already been
automatically braked to a standstill in this situation as
described, have no function at the moment and can be
used for this purpose without further ado. It is also
conceivable to use a voice control system, which means
that the signal is given after a voice input by the driver. A
third option is to use a control element on the steering
wheel, dashboard, or key side.

[0011] According to the invention, the switching of the
transmission is realized by a simple acknowledging
action. The actual starting process after the changeover
can either require a further voluntary action by the
driver, e.g., briefly depressing the accelerator pedal
(again if necessary), after which the vehicle starts to
move. Ideally, however, the action to generate the shift
signal can be interpreted as an intentional action to set
the vehicle in motion, e.g., if the shift signal is given by
briefly pressing the accelerator pedal. The deliberate
action to give the switching signal can therefore be
followed by a second deliberate action to start, or the
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action to give the switching signal has a double function
(switching signal + start signal). If a sufficiently error-free
sensor system is available, it is conceivable in principle to
operate without issuing a separate start-up signal if the
switching signal is not interpreted as such.

[0012] For the driver, this has the considerable advantage
that he does not have to select a specific gear, namely the
D or R gear, for which he has to turn his attention to the
gearshift so that he actually engages the correct gear
required. Rather, all that is required here is to give a signal
that merely indicates a switching operation. This is
because in this automatic mode — based on the currently
engaged speed level — only one other speed level can be
sensibly and permissibly engaged, which is why a
dedicated signal specifically indicating this speed level is
not required, but only a very general signal initiating the
shifting process. So, if the automatic transmission is in the
R drive mode, only the D drive mode can be engaged to
change the direction of travel, which is possible, for
example, by configuring the control program in the
assistance system accordingly. In the opposite case, when
the transmission is in D gear, only R gear can be engaged.

[0013] In particular, the use of the accelerator or brake
pedal is advantageous in that the driver does not have to
turn his attention away from what he is doing at all, since it
is easy for him to press one or the other pedal to signal.
The same applies to voice input. It is also very easy for him
to operate a control element, as he does not have to be
careful to use a certain predetermined position, and it is
sufficient to simply operate this control element, for
example, a steering wheel button or a scroll wheel or
similar. This means that it is much easier for the driver to
change direction. The parking process can also be much
faster than before. Finally, this also enables fully
autonomous parking, as the driver can devote his attention
to something completely different during the entire
parking process, whereby it is even possible to have the
vehicle park automatically without the driver being in the
vehicle if a key-side control element is used to give the
shift signal. After selecting the automatic park-steer mode,
the driver can leave the vehicle and observe the process
while standing next to the vehicle. As soon as the vehicle
has been automatically braked to a standstill, the driver
simply has to operate the control element on the key to
shift the transmission, after which, the automatic parking
process continues in the other direction.



5 EP 2 135 788 B1 6

Fully automatic parking is therefore easily possible. For
example, the driver initiates each required change of
direction and the associated starting organism by
acknowledging it, e.g., by pressing a button on the
ignition key. To ensure safety at all times by allowing the
driver to intervene, the vehicle can only move, for
example, when a button on the ignition key is pressed. As
soon as he lets go, the vehicle stops. The direction of
travel is then changed after the automatic braking
process when approaching an obstacle by pressing the
button again (and may be indicated by LEDs on the key).
[0014] If the switching signal is given via the accelerator
pedal, then, according to the invention, the accelerator
pedal can be moved by a predetermined distance and/or
held out of its neutral position for a predetermined time
interval in order to give the switching signal. The
accelerator pedal is decoupled in its actual function
during automatic parking mode, which means that the
driver cannot change the driving speed despite pressing
the pedal. As a result, it is possible to use the accelerator
pedal for signaling. For example, the driver must pivot
the accelerator pedal by at least 10° and/or hold the
accelerator pedal in this or a fundamentally pivoted
position for at least two seconds or longer. The pedal
movement is recorded, and any switching signal is then
derived from this type. This is a very simple process for
the driver, as he is used to pressing the accelerator pedal
in normal driving, which is why it does not mean any
change for him to also give the shift signal in Park-Steer-
Automatic mode. Instead of complete decoupling,
“partial decoupling” is also conceivable. This allows the
accelerator pedal to be “over-pressed,” which enables
the vehicle to accelerate slowly if the accelerator pedal is
depressed for a longer period of time above a
predetermined swivel threshold and to leave the parking
mode under certain conditions and when the driver is
informed accordingly. This means that the driver can
continue to drive off for a long time if the situation
requires it (e.g., the driver does not want to park after
all) and automatically exits parking mode without having
to take any special action. If the defined conditions are
not met, it remains in parking mode, although this may
be executed at a higher speed as a result of the
accelerator pedal being pressed. The speed increase can
be dependent on the degree of pedal pivoting, for
example, or can also be set as a fixed parameter.

[0015] If the switching signal is given via the brake pedal,
the brake pedal can be moved by a predetermined
distance and/or held out of its neutral position for a
predetermined time interval in order to give the signal,
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whereby the parking process is continued after the brake
pedal is released. The brake pedal, which for safety
reasons is not decoupled from its actual function during
automatic parking mode, can be used for signaling in
automatic mode without further ado, as this shift signal is
only required when the vehicle has been automatically
braked to a standstill anyway. The driver now only has to
depress the brake pedal, for example, by a predetermined
swivel angle (e.g., 10°) and/or hold it out of the neutral
position for a predetermined time interval, after which the
signal is emitted. This action is also simple and intuitive for
the specialist, as the brake pedal must be depressed during
normal driving.

[0016] Giving the switching signal via a voice control
system is similarly simple and intuitive, whereby, according
to the invention, the voice control system can be activated
automatically when the assistance system is put into
operation. This means that the driver does not have to
activate the voice control system when switching to
automatic parking mode. Instead, the voice control system
is activated automatically and is then part of the assistance
system or assigned to it. If necessary, the activation of the
voice control system can be displayed in an instrument
cluster. The driver then only has to give a confirmation
response to change direction — if necessary, after asking
via the voice control system or the vehicle's loudspeaker
whether a change of direction is desired. For example, if
the voice control system or assistance system asks
“Change direction?”, the driver simply has to answer “yes”
or give an active instruction such as “forwards”/”reverse.”

[0017] If, in a further alternative embodiment, the
switching signal is given via a control element on the
steering wheel or dashboard side, a button, knob, scroll
wheel, or touch field is expediently used as such, the
functionality of which is switched over to signal output
when the assistance system is put into operation. This
switchover takes place via the control unit of the
assistance system, which — if necessary, in conjunction
with the control unit to which the control element is
originally assigned — is easily possible via the vehicle bus. If
the corresponding control element now sends a signal to
the vehicle bus after it has been activated, this signal is
automatically recognized as a shift signal by the respective
control unit or automatic transmission.

[0018] Finally, if the switching signal is given via an
operating element on the key side, a button, touch panel,
or switch provided on the device is used for this purpose,
the functionality of which is switched over to signaling
when the assistance system is put into operation.
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Modern vehicle keys usually have a button that can be
used to open or close the vehicle with the central locking
system and sometimes also a button to open the trunk.
The functionality of this button can now be switched
accordingly so that when it is pressed, the vehicle is no
longer locked or opened, but the switching signal is
given.

[0019] In order to inform the driver that he must give a
shift signal, an optical and/or acoustic and/or haptic
information signal is expediently given to him
automatically when braking to a standstill if the parking
process has not yet been completed. Preferably, an
acoustic signal is used that the driver immediately hears
when he is sitting in the vehicle. A haptic signal (e.g., a
vibration signal on the steering wheel or driver's seat or,
if applicable, on the vehicle key if the key-side control
element is used for signaling) can also inform the driver
without further ado. An optical signal can be given, for
example, via a flashing light on the instrument cluster, or
a flashing indicator on an instrument cluster, or by
switching on or flashing the vehicle interior lighting.

[0020] An advantageous further development of the
invention provides for a shift signal for engaging the
parking mode (transmission position P) to be generated
automatically by the assistance system after the parking
process has been completed, if necessary, after the
driver has previously given a confirmation signal. This
means that when the parking process is completed, the P
gear is automatically engaged and the vehicle is secured
against rolling away. If necessary, the parking level can
be engaged depending on a check of the driving speed.
The parking mode is only engaged when the vehicle is
absolutely stationary. Optionally, it is also possible to
check whether the ignition key is present in the vehicle
or in the ignition lock. The system therefore checks
whether the key is not in the lock or in the vehicle. If a
shift signal and a start signal are present at this time, the
P mode can be engaged automatically if the ignition key
is no longer recognized, or the vehicle will not start
moving. If the parking mode is automatically engaged,
the driver can be given an optical and/or acoustic
information signal to indicate this so that he can be sure
that the vehicle is actively secured against rolling away.
Alternatively, the automatic application of an electric
handbrake is also conceivable in order to secure the
vehicle. The parking level can also be engaged or the
electric handbrake applied depending on the results of
an interior monitoring system, e.g., by means of a
camera or seat occupancy detection.
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[0021] If the vehicle has braked to a standstill during a
multi-step parking maneuver after reaching the limit and
waits for the driver to acknowledge the signal to change
the transmission position and then start moving again, the
acknowledgment may not be given for a certain period of
time. If this does not take place for an impermissibly long
time, it is possible that the gearbox will also change to
position N, or preferably P in this case. It also makes sense
to change to P or apply the electric handbrake when the
driver leaves the vehicle.

[0022] Further advantages, features, and details of the
invention are shown in the following embodiments and in
the drawings, showing:

Fig. 1, a motor vehicle according to the invention, and
Fig. 2, an example of an automatic parking process.

[0023] Fig. 1 shows a motor vehicle 1 according to the
invention, comprising an automatic transmission 2 which is
shifted via a transmission control unit 3. The shifting
process takes place electronically, i.e., only an electronic
signal is sent to a vehicle bus 5, usually the CAN bus, via a
selector or shift lever 4, which is converted by the
transmission control unit 3 according to the driver's
request expressed via this shift signal, and the
transmission 2 is shifted accordingly.

[0024] The motor vehicle 1 comprises a steering-parking
assistance system 6, comprising a control device 7 and an
associated control element 8 (e.g., button) for activating or
deactivating the assistance system 6. This also
communicates via vehicle bus 5. The assistance system 6
also comprises various sensors 9, which are only provided
here as examples on the front and rear of the vehicle. For
example, these are ultrasonic sensors that can detect the
approach of an obstacle, which is necessary for an
automatic parking process.

[0025] This assistance system 6 is able to control a parking
process fully automatically in such a way that the driver
himself no longer has to take action to steer, accelerate, or
brake. The driver only has to take action if the actual
situation does not allow the optimum parking position to
be reached by reversing or driving forward once, i.e., if one
or more maneuvers are required. In this case, the driver
must actively give a shift signal —and possibly a separate
start signal — so that the transmission control unit 3
automatically shifts the automatic transmission 2 to the
desired forward or reverse gear and the automatic process
is continued. However, unlike in normal driving mode,
when the steering/parking assistance system 6 is not
engaged, this is not done using the selector
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lever or gearshift 4, but by using another element
installed or assigned on the vehicle.

[0026] Fig. 1 shows the various alternative or possibly
cumulative possibilities according to the invention with
regard to the integration of such elements into the
functionality of the steer-park assist system 6. First of all,
a pedal 10 is shown, which can be either the accelerator
pedal or the brake pedal. If the assistance system 6 is
activated and the automatic parking process is initiated,
the required shift signal can be given via this pedal after
the assistance system 6 has automatically braked the
vehicle to a standstill via the sensors 9 when an obstacle
is detected. The driver then only has to briefly press
pedal 10 to give the shift signal. The pedal 10 is
decoupled from its actual functionality (in the case of the
accelerator pedal, this means that the pedal cannot be
used to accelerate) or an additional function is
superimposed on it (in the case of the brake pedal, which
of course triggers a braking process for safety reasons
during the entire parking process), at least from the time
when the vehicle is automatically braked to a standstill.
When stationary, however, it is easily possible to press
the pedal 10, regardless of whether it is the accelerator
or brake pedal, in order to apply the signal to the vehicle
bus 5, which then leads to gear shifting. Instead of
complete decoupling, “partial decoupling” is also
conceivable. This allows the accelerator pedal to be
“over-pressed,” which enables the vehicle to accelerate
slowly if the accelerator pedal is depressed for a longer
period of time above a predetermined swivel threshold
and to leave the parking mode under certain conditions
and when the driver is informed accordingly. If the
defined conditions are not met, it remains in parking
mode, although this may be executed at a higher speed
as a result of the accelerator pedal being pressed. The
speed increase can be dependent on the degree of pedal
pivoting, for example, or can also be set as a fixed
parameter.

[0027] An alternative is to use a control element 12, for
example, a button or a scroll wheel, located on the
steering wheel 11 to give the signal. So if the gearshift
signal is to be given after braking to a standstill, the
driver only has to press this control element 12 to trigger
the gearshift process.

[0028] Another possibility is to give the switching signal
via a voice control system 13, which of course comprises
a suitable voice recording system with microphone. This
voice input is then used by the voice control system 13 to
return the corresponding switching signal to the vehicle
bus.
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[0029] Another possibility is to give the signal via the
vehicle key 14 or a control element 15 provided there,
such as a button for opening/locking the vehicle in
conjunction with a central locking system 16 or for opening
the luggage compartment. This signal can also be given
from outside the vehicle, which means that the driver does
not even have to be in the car when using this signaling
option, but can observe the automatic parking process
from outside the vehicle. If the control element 15 is
actuated, the central locking system receives the
corresponding signal and transmits the shift signal to the
vehicle bus 5, whereupon the gear shift takes place. Of
course, the central locking system 16 does not process the
signal given by the key as a locking signal; rather, all
integrated control devices or third-party systems are also
switched to a corresponding mode when the operation of
the assistance system 6 is switched on, in which the signals
given by the respective elements are evaluated exclusively
as switching signals and not as signals within their own
system area. For example, it is possible to activate the
control element 15 to give a shift signal only when an
interior detection system (camera, seat occupancy, etc.)
has detected that the driver is outside the vehicle, or when
it has detected that the key is not in the ignition lock. A
dedicated button on the ignition key can also be provided
for the automatic parking process.

[0030] For signaling, the driver can, in principle, be notified
acoustically of a corresponding request via a loudspeaker
system 17, which is normally installed in the vehicle;
alternatively, optical signal information, as shown by the
light element 18, or, alternatively, a vibration alarm or the
like, which is not shown in more detail here, are also
conceivable.

[0031] Depending on the output, the driver may still have
to actively give a starting signal to initiate the starting
organism, e.g., by briefly pressing the accelerator pedal or
via a button on the key when the driver is outside the
vehicle. Alternatively, it is also possible to evaluate the
switching signal as a start-up signal, e.g., if it is given by the
accelerator pedal.

[0032] Fig. 2 shows a typical parking situation in the form
of a schematic diagram. The motor vehicle 1 according to
the invention is to be automatically parked in a parking
space P, the length of which is limited by two other motor
vehicles 1a and 1b. The motor vehicle 1 usually first drives
next to the motor vehicle 1a, whereby the sensors 9 have
already measured the parking space P, for example, if the
assistance system 6 has already been activated. Regardless
of this, automatic parking operation now begins, for
example, after the driver has activated the assistance
system 6 via the control element 8.
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For this purpose, the reverse gear R, for example, is first
automatically activated on the transmission side via the
assistance system 6, after which the vehicle is
automatically moved backwards along curve | via the
assistance system 6. Alternatively, the R-mode can also
be engaged by the driver. For example, the accelerator
pedal is decoupled from its function, i.e., the speed
cannot be changed when the accelerator pedal is
depressed. Only the brake pedal is active so that the
driver can intervene in the movement process at any
time. Alternatively, it would also be possible to partially
decouple the accelerator pedal, which would trigger an
“overtravel” and consequently an exit from parking
mode if the boundary conditions defined for this are
met. If this is not the case, pressing the accelerator pedal
by a predetermined threshold value, for example, can be
interpreted as the driver wanting to park at a slightly
higher speed.

[0033] As the vehicle 1b approaches closer and closer,
the sensors 9 are triggered, and the vehicle is gently
braked to a standstill by the assistance system 6
depending on the distance between the vehicle 1 and
the vehicle 1b detected here. The position reached at
the end of driving curve | is not yet optimal, i.e., the
vehicle is not yet in an acceptable parking position
within the parking space P. As a result, it is necessary to
change direction in order to continue driving the vehicle
along driving curve Il. This requires drive request
detection, i.e., the driver must give a signal so that
transmission 2 is automatically shifted to a forward drive
mode. In the motor vehicle according to the invention,
when the assistance system 6 is active, this is not done
via the gear lever or selector lever 4, but, for example,
via the pedal 10, which as described can be either the
accelerator or brake pedal. When the end position is
reached at the end of travel curve |, the driver is signaled
via the loudspeaker system 17 that he must give a gear
change signal. The driver knows or is informed that the
accelerator or brake pedal must be depressed for two
seconds, for example. After the pedal actuation is
detected, this results in a corresponding transmission
shift signal being sent to the vehicle bus 5. Transmission
shift signal is given. If the brake pedal is integrated into
this sequence, the parking process is continued
automatically as soon as the brake pedal is released
again — if necessary, after a separate start signal has
been given, e.g., via the accelerator pedal. If the shift
signal is present, the gearbox is shifted.

[0034] Alternatively, as already described, it is also
possible to give this switching signal via the control
element 12 on the steering wheel 11 or via the voice
control system 13 or via the key-side control element 15,
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depending on which of these elements is integrated in the
assistance system 6 in this motor vehicle according to the
invention. It is obvious that only one of the elements
described must be integrated, although it would be
conceivable, for example, to integrate one of the elements
located in the vehicle (pedal 10, control element 12, voice
control device 13) and the control element 15 of the key
14 in order to provide the option of either giving the signal
while seated in the vehicle or generating the switching
signal outside the vehicle via the control element 15.
[0035] As soon as the switching signal has been
generated, the automatic parking process continues along
curve lll. The vehicle now drives forwards and is stationary
again at the end of driving curve lll, i.e., the sensors 9 have
detected the approach as the vehicle 1 gets closer and the
assistance system 6 has gently braked the vehicle 1 to a
standstill again. Either the parking process can now be
completed when the vehicle has reached its optimum
position, but in the example shown, it is assumed that a
further maneuver is required and the vehicle has to be
reversed along parking curve lll. A shift signal is therefore
required again to shift gearbox 2 back to the R speed
range. The driver is prompted again via the loudspeaker
system 17 to give the shift signal, for example, by pressing
the pedal 10 or the control element 12 again or by
entering a voice command or by pressing the control
element 15 to give the shift signal. After automatically
engaging the reverse gear, the vehicle automatically
reverses via the assistance system until the optimum
parking position is reached — if necessary, after a separate
start signal has been given again, e.g., via the accelerator
pedal. This can, for example, be signaled to the driver
visually or acoustically, whereupon the driver either
actively engages the P gear, i.e., the parking gear, via the
selector lever 4. However, it is also conceivable to
automatically engage this parking mode via the assistance
system 6 when the parking process has been completed or
to finally complete the parking process. The driver can be
informed of the automatic engagement of the parking
level visually or acoustically, for example, via a
corresponding announcement or visual display in the
vehicle or via the flashing lights on the outside of the
vehicle if the driver is standing outside the vehicle and has
given the shift signal via the key-side control element 15.

[0036] In summary, the procedure according to the

invention can proceed as follows:

1. Driver action to initiate the automatic parking process
(e.g., pressing a button)

2. Optional: One-time manual engagement of reverse
gear

3. Briefly press the accelerator pedal to give the start
signal



4.

5.

6.
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Vehicle starts moving and steers independently until it
approaches an obstacle. If the obstacle moves away, it
continues on its way. If not, the vehicle stops
Acknowledgment (action) by the driver to change
direction by giving the shift signal, e.g., by pressing the
brake pedal — optionally with further driver action, e.g.,
pressing the accelerator pedal — to set the vehicle in
motion or the vehicle starts moving again on its own
Park to the end, then engage P, otherwise to 4.

Patent claims

1.

Motor vehicle comprising an electronically shiftable
automatic transmission and a park-steer assist system
for supporting a parking operation, comprising a control
device and one or more sensors detecting the vehicle
environment, by means of which assistance system the
vehicle can be automatically braked to a standstill when
an obstacle is detected by the sensors,

characterized in

that, during a parking process supported by the
assistance system (6), the signal for shifting the
automatic transmission (2) from a forward driving mode
to a reverse driving mode or vice versa after automatic
braking to a standstill can be given via the accelerator or
brake pedal (10) via a voice input into a voice control
system (13) or by actuating a control element (12, 15)
on the steering wheel or dashboard, whereupon the
automatic parking process is continued after the driving
mode has been engaged.

Motor vehicle according to claim 1, wherein the
switching signal can be given via the accelerator pedal,
characterized in

that the accelerator pedal (10) is to be moved by a
predetermined distance and/or is to be kept out of its
neutral position for a predetermined time interval in
order to give the switching signal.

Motor vehicle according to claim 1, wherein the
switching signal can be given via the brake pedal,
characterized in

that the brake pedal (10) is to be moved by a
predetermined distance and/or kept moved out of its
neutral position for a predetermined time interval in
order to give the switching signal, the parking process
being continued after the brake pedal is released.

Motor vehicle according to claim 1, wherein the
switching signal can be transmitted to a voice control
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system via a voice input,

characterized in

that the voice control system (13) can be activated
automatically when the assistance system (6) is put into
operation.

Motor vehicle according to claim 1, wherein the
switching signal can be given via an operating element
on the steering wheel or dashboard side,

characterized in

that the operating element (12) is a button, a knob, a
scroll wheel, or a touch field, the functionality of which
is switched over to the signal when the assistance
system (6) is put into operation.

Motor vehicle according to one of the preceding claims,
characterized in

that a separate starting signal to be given by the driver
is required for starting, or in that the switching signal
also serves as a starting signal.

Motor vehicle according to one of the preceding claims,
characterized in

that an optical (18) and/or acoustic (17) and/or haptic
information signal, which prompts the driver to give a
gearshift signal, can be given automatically when
braking to a standstill if the parking process has not yet
been completed.

Motor vehicle according to one of the preceding claims,
characterized in

that a switching signal for engaging the parking mode
can be generated automatically by the assistance
system (6) after completion of the parking process, if
necessary, after the driver has previously given a
confirmation signal.

Motor vehicle according to claim 8,

characterized in

that the switching signal can be given as a function of a
previous check of the presence of the ignition key (14)
in the vehicle (1) and/or an interior monitoring system.

Motor vehicle according to claim 8 or 9,
characterized in

that an indicating optical and/or acoustic information
signal can be given after the parking mode has been
automatically engaged.

Claims

1. Motor vehicle comprising an electronically switcha-
ble automatic gearbox and a parking steering assist-
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ance system for assisting a parking process, com-
prising a control means and one or More Sensors
detecting the surroundings of the vehicle, by means
of which assistance system the wvehicle can be
braked to a standstill automatically when the sensors
detect that the vehicle is approaching an obstacle,
characterised in that, during a parking process as-
sisted via the assistance system (6), the signal to
switch the automatic gearbox (2) from a forward driv-
ing stage into a reverse driving stage or vice versa
after automatic braking to a standstill can be given
via the accelerator or brake pedal (10), by inputting
speech into a speech control system (13) or by ac-
tuating a steering-wheel- or dashboard-side control
element (12, 15), whereupon the automatic parking
process is continued after engagement of the driving
stage.

Motor vehicle according to claim 1, it being possible
to give the switch signal via the accelerator pedal,
characterised in that to give the switch signal the
accelerator pedal (10) is to be moved by a predeter-
mined path portion and/or is to be held moved out
of its neutral position for a predetermined time inter-
val.

Motor vehicle according to claim 1, it being possible
to give the switch signal via the brake pedal, char-
acterised in that to give the switch signal the brake
pedal (10) is to be moved by a predetermined path
portion and/or is to be held moved out of its neutral
position for a predetermined time interval, the park-
ing process being continued after release of the
brake pedal.

Motor vehicle according to claim 1, it being possible
to give the switch signal by inputting speech into a
speech control system, characterised in that the
speech control system (13) can be activated auto-
matically when the assistance system (8) is put into
operation.

Motor vehicle according to claim 1, it being possible
to give the switch signal by actuating a steering-
wheel- or dashboard-side control element, charae-
terised in that the control element (12) is a button,
aknob, a scroll wheel or atouch pad, the functionality
of which is switched to signalling when the assist-
ance system (B) is put into operation.

Motor vehicle according to any of the preceding
claims, characterised in that to start driving a sep-
arate starting signal is required which is to be given
by the driver, or in that the switch signal simultane-
ously serves as a starting signal.

Motor vehicle according to any of the preceding
claims, characterised in that an optical (18) and/or
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acoustic (17) and/or haptic information signal, which
is a prompt to give a switch signal, can be given
automatically when braking to a standstill in the case
of a parking process which is not yet complete.

Motor vehicle according to any of the preceding
claims, characterised in that, after completion of
the parking process, a switch signal for engaging the
parking stage can be produced automatically by the
assistance system (B), optionally after a confirmation
signal has previously been given by the driver.

Motor vehicle according to claim 8, characterised
in that the switch signal can be given on the basis
of a preceding check for the presence of the ignition
key (14} in the vehicle (1) and/or on the basis of pas-
senger compartment monitoring.

Motor vehicle according to either claim 8 or claim 9,
characterised in that, after autormatic engagement
of the parking stage, an optical and/or acoustic in-
formation signal indicative thereof can be given.

Revendications

1.

Véhicule automobile comprenant une commande
automatigue & déclenchement électronigue ainsi
gu'un systéme d'assistance au guidage de station-
nement pour soutenir une opération de stationne-
ment, comprenant un dispositif de commande et un
ou plusieurs capteurs détectant l'environnement du
véhicule, au moyen dugquel systéme d'assistance le
véhicule peut étre freiné automatiqguement & l'em-
placement lorsqu'il s'approche d'un obstacle qui a
été détecté par les capteurs,

caractérise en ce que,

au cours d'une opération de stationnement soutenue
par le systéme d'assistance (6), le signal permettant
de commuter la commande automatigue (2) d'une
étape de marche avant & une étape de marche ar-
riére ou vice versa aprés freinage automatique a
I'emplacement peut étre délivré via la pédale d'ac-
célérateur ou la pédale de frein (10), via une saisie
vocale dans un systéme de commande vocale (13)
ou par commande d'un élément de service (12, 15)
cité volant de direction ou tableau de bord, moyen-
nant quoi, aprés recours a |'étape de marche, l'ope-
ration de stationnement automatique est poursuivie.

Yéhicule automobile selon la revendication 1, dans
lequel le signal de commutation peut étre delivre via
la pédale d'accélérateur,

caractérisé en ce que

la pédale d'accélérateur (10) permettant de délivrer
le signal de commutation doit &re déplacée d'une
section de course prédéterminée et'ou maintenue
d'un intervalle de temps prédéterming déplacé de



sa position neutre.

‘Wehicule automobile selon la revendication 1, dans
leguel le signal de commutation peut &tre délivré via
la pédale de frein,

caractérisé en ce que

la pédale de frein (10) permettant de délivrer le signal
de commutation doit &tre déplacée d'une section de
course prédeéterminee et/'ou maintenue d'un interval-
le de temps prédéterming déplacée de sa position
neutre, dans lequel l'opération de stationnement est
poursuivie aprés desserrage de la pédale de frein.

Weéhicule automobile selon la revendication 1, dans
leguel le signal de commutation peut &tre délivré via
une saisie vocale dans un systéme de commande
vocale,

caractérisé en ce que

le systéme de commande vocale (13) peut &tre ac-
tivé automatiqguement avec la mise en marche du
systéme d'assistance (8).

“Wéhicule automobile selon la revendication 1, dans
lequel le signal de commutation peut &tre délivré via
un &lément de service cité volant de direction ou
tableau de bord,

caractérisé en ce que

I'eléement de service (12) est une touche de clavier,
un bouton, une roulette de défilement ou un champ
de contact qui est commuté (e} dans sa fonctionna-
lité avec la mise en marche du systéme d'assistance
(6) pour la délivrance d'un signal.

‘“ehicule autormobile selon I'une guelcongue des re-
vendications précédentes,

caractérisé en ce que,

pour le démarrage, un signal de démarrage séparé
a délivrer coté conducteur est nécessaire ou bien le
signal de commutation sert simultanément de signal
de démarrage.

Wehicule selon 'une quelcongue des revendications
précédentes,

caractérisé en ce que

un signal d'information optigue (18) et/ou acoustique
{17 etfou haptique, qui demande la délivrance d'un
signal de commutation, est délivré automatiquement
avec le freinage a 'emplacement dans le cas d'une
opération de stationnement qui n'est pas encore ter-
minge.

Vehicule automobile selon 'une quelcongue des re-
vendications précédentes,

caractérisé en ce que,

aprés achévement de |'opération de stationnement
de la part du systéme d'assistance (6), un signal de
commutation peut &tre produit pour recourir a I'étape
de stationnement de maniére automatigue, éven-
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tuellement aprés délivrance préalable d'un signal de
confirmation par le conducteur.

Véhicule automobile selon la revendication 8,
caractérisé en ce que

le signal de commutation peut &tre délivré en fonc-
tion d'un controle préalable de la présence de la clé
de contact (14) dans le véhicule (1) et'ou d'un con-
frile de 'espace interne.

Véhicule automobile selon la revendication 8 ou la
revendication 9,

caractérisé en ce que,

apres recours automatique a l'étape de stationne-
ment, un signal d'information optigue et/ou acousti-
gue indiquant celle-ci peut &tre délivré.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug umfas-
send ein elektronisch schaltbares Automatikgetriebe so-
wie ein Park-Lenk-Assistenzsystem zum Unterstltzen
eines Einparkvorgangs, umfassend eine Steuerungsein-
richtung und einen oder mehrere das Fahrzeugumfeld
erfassende Sensoren, mittels welchem Assistenzsystem
das Fahrzeug bei Anndherung an ein Hindernis automa-
tisch in den Stand bremsbar ist.

[0002] Das Einparken in Parkliicken bereitet vielen
Fahrern Schwierigkeiten, insbesondere, wenn die Park-
licke relativ klein bzw. das Auto relativ grof3 ist. Um den
Fahrer hierbei zu unterstutzen, wurden Park-Lenk-Assi-
stenzsysteme entwickelt, die dem Fahrer das Einparken
erleichtern sollen. Solche Assistenzsysteme umfassen
eine Steuerung und eine oder mehrere das Fahrzeugum-
feld erfassende Sensoren, beispielsweise Ultraschall-
oder Radarsensoren oder auch eine Kamera. Ausge-
hend von dieser Umfelderfassung ist das Assistenzsy-
stem sodann in der Lage, selbsttatig das Kraftfahrzeug
in die Parkliicke zu bewegen, das heil}t, der Fahrer muss
hierbei weder selbst lenken, noch Gas geben oder brem-
sen. Lediglich zum Inbewegungsetzen muss der Fahrer
in der Regel kurz das Fahrpedal betétigen, d. h., dass er
hiertiber willentlich in den automatischen Vorgang ein-
gebunden ist.. Das Assistenzsystem fiihrt das Fahrzeug
selbst, nimmt also die benétigte Beschleunigung vor und
bremst das Fahrzeug auch automatisch in den Stand,
wenn es sich einem Hindernis, beispielsweise einem die
Parkliicke begrenzenden anderen Kraftfahrzeug, nahert.
Dies stellt eine beachtliche Unterstitzung fur den Fahrer
dar.

[0003] Teilweise ist es jedoch erforderlich oder sinn-
voll, wahrend des Einparkvorgangs die Fahrtrichtung zu
wechseln. Das heit, dass aufgrund der gegebenen
Fahrzeuggeometrie oder GroRe der Parkliicke ein Ran-
gieren erforderlich ist, bei dem das Fahrzeug mehrfach
die Fahrtrichtung wechselt, also mehrfach riickwarts und
vorwarts fahrt, um optimal in die Parkliicke zu gelangen.
In diesem Fall muss der Fahrer nach dem selbsttatigen
Abbremsen des Fahrzeugs, das beispielsweise in einer
ersten automatischen Bewegung riickwarts in die Park-
liicke gefahren ist und selbststandig abgebremst wurde,
die Fahrtrichtung wechseln, wozu er das elektronisch
schaltbare Automatikgetriebe umschalten muss. Hierzu
muss er den Schalthebel beispielsweise in die D-Stellung
bewegen, also eine Vorwartsfahrstufe einlegen. Das As-
sistenzsystem kann sodann wieder das Fahrzeug auto-
matisch fihren, bis das Fahrzeug beispielsweise erneut
maximal an ein die Parkliicke nach vorne begrenzendes
Fahrzeug herangefahren ist. Nach dem automatischen
Abbremsen kann ein weiterer Rangiervorgang erforder-
lich sein, den der Fahrer wiederum dadurch einleiten
muss, dass er manuell den Wahlhebel in diesem Fall auf
die R-Position zum Anwahlen der Ruckwartsfahrstufe
bewegt und kurz das Fahrpedal zur Gabe des Anfahrsi-
gnals betatigt. Das heil3t, dass letztlich der Fahrer in der
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Regel - in den seltensten Fallen kann eine Parkliicke
durch einen einzigen riickwarts gerichteten Einparkvor-
gang optimal ausgefillt werden - wahrend des Einpark-
vorgangs manuell aktiv eingreifen, auch wenn der Ein-
parkvorgang automatisch unterstitzt wird. Dies fihrt zu
KomforteinbuRen infolge der erforderlichen manuellen
Mithilfe, ferner zu Zeitverlusten, da sich der Einparkvor-
gang hierdurch verlangert. Ein vollig autonomes, das
hei3t fahrerunabhéngiges Einparken ist also nicht mog-
lich, das heif3t, dass der Fahrer stets den Schalthebel in
die richtige Position bringen muss.

[0004] Aus der DE 101 17 650 A1 ist ein Verfahren
zum Verbringen eines Kraftfahrzeugs in eine Zielposition
bekannt, das vollautomatisch und fahrerunabhangig in
die Zielposition fahrt. Der Fahrer kann den Einparkvor-
gang auch auRerhalb des Kraftfahrzeugs durchfiihren
lassen, indem eine Park- oder Rangiertaste an einer Sen-
deeinrichtung gedriickt gehalten wird. Alle Park- oder
Rangiervorgange werden dabei durch das Kraftfahrzeug
selbstandig vorgenommen, solange die Sendeinrichtung
gedruickt bleibt. Wird die Sendeeinrichtung nicht mehr
betatigt, wird der automatische Einparkvorgang sofort
abgebrochen.

[0005] Die DE 102004 051 963 A1 betrifft ein Verfah-
ren zur Fahrerunterstiitzung, bei dem ein Fahrerassi-
stenzsystem entweder bestimmte Handlungen erst nach
einer Bestatigung durch den Fahrer vornimmt oder bis
zu einem Abbruchsignal automatisch arbeitet. In Bezug
auf ein Einparksystem ist offenbart, dass dieses vollau-
tomatisch funktioniert oder nur die Lenkung vornimmt.
Im letztgenannten Fall gibt der Fahrer selbst Gas, bremst
und legt den Gang ein. In allen Fallen kann der Fahrer
korrigierend eingreifen, indem er den motorisch einge-
stellten Lenkwinkel Gber eine Betatigung des Lenkrades
andert. Der vollautomatische Betrieb selbst, insbeson-
dere hinsichtlich eines Gangwechsels im Falle eines
Rangiervorgangs, istin DE 10 2004 017 963 A1 nichtim
Detail beschrieben.

[0006] Die DE 100 37 128 A1 betrifft ein Verfahren und
eine Einrichtung zur kameraunterstiitzten Einsichtna-
hme des Fahrweges. Bei diesem Verfahren wird der op-
tische Blickwinkel einer am Kraftfahrzeug angebrachten
Kamera automatisch eingestellt, um etwaige Hindernis-
se zu erfassen. Im Fall der Erfassung eines Hindernisses
kann ein korrigierender Lenkradeingriff oder auch ein au-
tomatischer Bremseingriff vorgenommen werden. Diese
Eingriffe lassen sich auch abschalten.

[0007] Die DE 10120511 betrifft ein verfahren und eine
vorrichtung zum teilweise automatischen Parken eines
Fahrzeugs. Der Fahrer veranlaftvon aupen ein Bremsen
des Fahrzeugs bis zum stillstand.

[0008] Der Erfindung liegt damit das Problem zugrun-
de, ein Kraftfahrzeug anzugeben, das den Fahrer wah-
rend eines automatischen Einparkvorgangs noch besser
unterstutzt.

[0009] ZurLosungdieses Problemsistbeieinem Kraft-
fahrzeug der eingangs genannten Art erfindungsgeman
vorgesehen, dass wahrend eines Uber das Assistenzsy-
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stem unterstitzten Einparkvorgangs das Signal zum
Schalten des Automatikgetriebes von einer Vorwarts-
fahrstufe in eine Ruckwartsfahrstufe oder umgekehrt
nach dem automatischen Bremsen in den Stand Uber
das Fahr- oder Bremspedal, tiber eine Spracheingabe in
ein Sprachsteuerungssystem oder durch Betatigen eines
lenkrad- oder armaturenbrett- oder schlisselseitigen Be-
dienelements gebbar ist, woraufhin nach Einlegen der
Fahrstufe der automatische Einparkvorgang fortgesetzt
wird.

[0010] Der Erfindung liegt zugrunde, dass bei einem
elektronisch  geschalteten Automatikgetriebe kein
Zwang gegeben ist, das elektrische Schaltsignal zum
Schalten des Getriebes zwingend von dem hierfir vor-
gesehenen Schalthebel bzw. Wahlhebel zu geben. Viel-
mehr kommt es bei einem solchen Shift-by-Wire-System
lediglich darauf an, ein entsprechend Signal zu erzeu-
gen. Womit bzw. wo das Signal erzeugt wird, spielt letzt-
lich keine Rolle. Bei dem erfindungsgemaRen Kraftfahr-
zeug wird nun, wenn das Park-Lenk-Assistenzsystem
aktiv ist und ein automatischer Einparkvorgang erfolgen
soll, ein ansonsten einem anderen Zweck dienendes,
fahrzeugseitig vorgesehenes Element in seiner Funktion
dahingehend modifiziert bzw. konfiguriert, dass tber die-
ses Element das Schaltsignal zum Wechseln der Fahr-
stufe gegeben werden kann. Dies ist ohne weiteres mog-
lich, nachdem Ublicherweise in Kraftfahrzeugen ein zen-
traler Signal- oder Datenbus, haufig der CAN-Bus, vor-
gesehen ist, Uber den samtliche Signale respektive Da-
ten ausgetauscht werden. Infolgedessen ist es ohne wei-
teres moglich, ein einem volliganderen Zweck dienendes
Element im automatischen Einpark-Modus zur Schaltsi-
gnalgabe "umzukonfigurieren". Ein solches Element
kann beispielsweise das Fahr- oder das Bremspedal
sein, also zwei Elemente, die - nachdem das Fahrzeug
wie beschrieben in dieser Situation bereits automatisch
inden Stand gebremstwurde -im Momentkeine Funktion
haben und ohne weiteres hierfur verwendet werden kon-
nen. Denkbar ist auch die Nutzung eines Sprachsteue-
rungssystems, das heil’t, dass hier die Signalgabe nach
einer Spracheingabe Uber den Fahrer erfolgt. Eine dritte
Mdglichkeit sieht vor, hierfir ein lenkrad- oder armatu-
renbrett- oder schliisselseitiges Bedienelement zu nut-
zen.

[0011] Erfindungsgemal ist das Umschalten des Ge-
triebes durch eine einfache quittierende Handlung reali-
siert. Der eigentliche Anfahrvorgang nach dem Umschal-
ten kann entweder eine weitere willentliche Handlung
des Fahrers erfordern, z. B. eine (gegebenenfalls erneu-
te) kurze Betatigung des Fahrpedals, woraufhin sich das
Fahrzeug erst in Bewegung setzt. Idealerweise aber
kann die Handlung zur Erzeugung des Schaltsignals
gleich als willentliche Handlung zum Inbewegungsetzen
des Fahrzeugs interpretiert werden, z. B. wenn das
Schaltsignal durch kurze Betatigung des Fahrpedals ge-
geben wird. Der willentlichen Handlung zur Gabe des
Schaltsignals kann also eine zweite willentliche Hand-
lung zum Anfangen folgen, oder der Handlung zur Schalt-
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signalgabe kommt quasi eine Doppelfunktion (Schaltsi-
gnal + Anfahrsignal) zu. Bei Vorhandensein einer hinrei-
chenfehlerfrei arbeitenden Sensorik ist es grundsatz-lich
denkbar, auch ohne Gabe eines separaten Anfahrsi-
gnals zu arbeiten, wenn das Schaltsignal nicht als ein
solches interpretiert wird.

[0012] Fdur den Fahrer hat dies den beachtlichen Vor-
teil, dass er nicht wie bisher eine ganz bestimmte Fahr-
stufe, namlich die D- oder R-Fahrstufe anwahlen muss,
woflr er extra seine Aufmerksamkeit dem Schalthebel
zuwenden muss, damit er auch tatsachlich die richtige
bendétigte Fahrstufe einlegt. Vielmehr ist hier lediglich die
Gabe eines Signals erforderlich, um ein lediglich einen
Schaltvorgang anzeigendes Signal zu geben ist. Denn
in diesem Automatikmodus kann - ausgehend von der
momentan eingelegten Fahrstufe - nur eine einzige an-
dere Fahrstufe sinnvoller Weise und zulassigerweise
eingelegt werden, weshalb ein dezidiertes, konkret diese
Fahrstufe angebendes Signal nicht erforderlich ist, son-
dern lediglich ein ganz allgemeines, den Schaltvorgang
initiierendes Signal. Befindet sich also das Automatikge-
triebe in der R-Fahrstufe, so kann zum Wechseln der
Fahrtrichtung ausschlieRlich die D-Fahrstufe eingelegt
werden, was beispielsweise durch entsprechende Kon-
figuration des dem Assistenzsystem eigenen Steuerpro-
gramms maoglich ist. Im umgekehrten Fall, wenn das Ge-
triebe in der D-Fahrstufe ist, kann nur die R-Fahrstufe
eingelegt werden.

[0013] Insbesondere die Verwendung des Fahr- oder
Bremspedals ist dahingehend von Vorteil, als der Fahrer
hierfur seine Aufmerksamkeit von dem, was er gerade
macht, Uberhaupt nicht abwenden muss, nachdem es
fur ihn ein leichtes ist, das eine oder das andere Pedal
zur Signalgabe zu betatigen. Entsprechendes gilt firr eine
Spracheingabe. Auch das Betéatigen eines Bedienele-
ments ist fir ihn sehr einfach, nachdem er hierbei gerade
nicht aufpassen muss, eine bestimmte vorgegebene Po-
sition anzuwenden, es ist vielmehr ausreichend, lediglich
dieses Bedienelement, beispielsweise eine Lenkradta-
ste oder ein Scrollrad oder dergleichen, zu betatigen. Das
heilt, dass der Fahrtrichtungswechsel fir den Fahrer we-
sentlich einfacher einzuleiten ist. Auch kann der Einpark-
vorgang deutlich schneller vonstatten gehen als bisher.
Schlielich wird hiertiber auch ein vollstandig autonomes
Einparken ermdglicht, nachdem sich der Fahrer wéhrend
des gesamten Einparkvorgangs etwas vollig anderem
widmen kann, wobei hier sogar die Mdglichkeit besteht,
das Fahrzeug, ohne dass sich der Fahrer im Fahrzeug
befindet, automatisch einparken zu lassen, wenn nam-
lich ein schlusselseitiges Bedienelement genutzt wird,
um das Schaltsignal zu geben. Der Fahrer kann, nach-
dem er den automatischen Park-Lenk-Modus angewahlt
hat, das Fahrzeug verlassen und den Vorgang neben
dem Fahrzeug stehend beobachten. Sobald das Fahr-
zeug automatisch in den Stand gebremst wurde, muss
er lediglich das Bedienelement am Schllssel betatigen,
um das Getriebe zu schalten, wonach der automatische
Einparkvorgang in die andere Richtung fortgesetzt wird.
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Ein vollig automatisches Einparken ist damit ohne wei-
teres moglich. Der Fahrer veranlasst z. B. jeden erfor-
derlichen Fahrtrichtungswechsel und den zugehérigen
Anfahrvorgang durch Quittierung z. B. durch Druck auf
einen Knopf am Ziindschlissel. Um die Sicherheit durch
die Eingriffsmoglichkeiten des Fahrers immer sicherzu-
stellen, kann sich das Fahrzeug z. B. nur wahrend des
Drickens einer Taste auf dem Ziindschlissel bewegen.
Sobald er loslasst, bleibt das Fahrzeug stehen. Der
Fahrtrichtungswechsel entsteht dann nach dem automa-
tischen Abbremsvorgangs bei Annaherung an ein Hin-
dernis durch erneuten Tastendruck (und wird evtl. Gber
LEDs am Schlissel angezeigt).

[0014] Wird das Schaltsignal Uber das Fahrpedal ge-
geben, so kann erfindungsgemal das Fahrpedal zur Ga-
be des Schaltsignals um einen vorbestimmten Wegab-
schnitt zu bewegen und/oder ein vorbestimmtes Zeitin-
tervall aus seiner Neutralstellung herausbewegt gehal-
ten werden. Das Fahrpedal ist in seiner eigentlichen
Funktion wahrend des automatischen Einparkmodus
entkoppelt, das heillt, dass der Fahrer trotz Betatigen
des Pedals die Fahrgeschwindigkeit nicht verandern
kann. Infolgedessen ist es moglich, das Fahrpedal zur
Signalgabe zu nutzen. Hierbei muss der Fahrer das Fahr-
pedal beispielsweise um mindestens 10° verschwenken
und/oder das Fahrpedal in dieser oder einer grundséatz-
lich verschwenkten Stellung fir wenigstens zwei Sekun-
den oder langer halten. Die Pedalbewegung wird erfasst,
aus der Art erfolgt dann die Ableitung des etwaigen
Schaltsignals. Dies ist fiir den Fahrer ein sehr einfacher
Vorgang, da er es aus dem tblichen Fahrbetrieb gewohnt
ist, das Fahrpedal zu betatigen, weshalb es fir ihn kei-
nerlei Umstellung bedeutet, hierliber auch das Schaltsi-
gnal im Park-Lenk-Automatikmodus zu geben. Statt ei-
ner vollstandigen Entkopplung ist auch eine "Teilent-
kopplung" denkbar. Hierbei wird das sog. "Ubertreten"
des Fahrpedals zugelassen, was es ermdglicht, dass das
Fahrzeug bei langer dauernder Fahrpedalbetatigung
oberhalb einer vorbestimmten Verschwenkschwelle
langsam beschleunigt und unter bestimmten Bedingun-
gen und einer entsprechenden Fahrerinformation den
Einparkmodus verlasst. Der Fahrer kann also langsam
Anfahren, wenn dies die Situation bedingt (z.B. méchte
der Fahrer doch nicht Einparken) und verlasst ohne dass
er hierzu eine besondere Handlung vornehmen muss,
automatisch den Einparkmodus. Werden die definierten
Bedingungen nicht erfiillt, verbleibt er im Einparkmodus,
der aber infolge der Fahrpedalbetatigung gegebenen-
falls mit etwas hoherer Geschwindigkeit ausgefihrt wird.
Die Geschwindigkeitserh6hung kann z.B. abhangig vom
Grad der Pedalverschwenkung abhangig sein, oder auch
als fester Parameter eingestellt sein.

[0015] Wird das Schaltsignal Gber das Bremspedal ge-
geben, so kann das Bremspedal zur Gabe desselben um
einen vorbestimmten Wegabschnitt zu bewegen und/
oder ein vorbestimmtes Zeitintervall aus seiner Neutral-
stellung herausbewegt gehalten werden, wobei der Ein-
parkvorgang nach Losen des Bremspedals fortgesetzt
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wird. Das Bremspedal, das aus Sicherheitsgriinden wah-
rend des automatischen Einparkmodus nicht aus seiner
eigentlichen Funktion entkoppelt wird, kann im Automa-
tikmodus ohne weiteres zur Signalgabe verwendet wer-
den, nachdem dieses Schaltsignal nur dann bendtigt
wird, wenn das Fahrzeug ohnehin automatisch in den
Stand gebremst wurde. Der Fahrer muss nun lediglich
das Bremspedal betatigen, beispielsweise um einen vor-
bestimmten Schwenkwinkel (z.B. 10°) und/oder fir ein
vorbestimmtes Zeitintervall aus der Neutralstellung her-
ausbewegt halten, wonach die Signalgabe erfolgt. Auch
dieses Handeln ist, nachdem das Bremspedal wahrend
des Uiblichen Fahrbetriebs zu betatigen ist, fiir den Fach-
mann einfach und intuitiv.

[0016] Ahnlich einfach und intuitiv ist die Gabe des
Schaltsignals Uber ein Sprachsteuerungssystem, wobei
erfindungsgemal das Sprachsteuerungssystem mit In-
betriebnahme des Assistenzsystem automatisch akti-
vierbar ist. Das heif3t, dass der Fahrer das Sprachsteue-
rungssystem nicht extra zuschalten muss, wenn erinden
automatischen Einpark-Modus wechselt. Vielmehr wird
das Sprachsteuerungssystem automatisch zugeschal-
tet, es ist dann Teil des Assistenzsystems beziehungs-
weise diesem zugeordnet. Gegebenenfalls kann die Ak-
tivierung des Sprachsteuerungssystems in einem Kom-
biinstrument angezeigt werden. Der Fahrer muss sodann
zum Richtungswechsel - gegebenenfalls nach vorheriger
Anfrage Uber das Sprachsteuerungssystem beziehungs-
weise die fahrzeugseitige Lautsprechangabe, ob ein
Richtungswechsel gewiinscht wird - lediglich eine Besta-
tigungsantwort geben. Fragt beispielsweise das Sprach-
steuerungssystem beziehungsweise das Assistenzsy-
stem "Richtungswechsel?", so muss der Fahrer lediglich
mit "ja" antworten oder er gibt eine aktive Anweisung wie
"vorwarts"/"ruckwarts".

[0017] Wird das Schaltsignal in einer weiteren Alter-
nativausgestaltung Uber ein lenkrad- oder armaturen-
brettseitiges Bedienelement gegeben, so wird als ein sol-
ches zweckmaBigerweise eine Taste, ein Knopf, ein
Scrollrad oder ein Beruihrungsfeld verwendet, das mit In-
betriebnahme des Assistenzsystems in seiner Funktio-
nalitdt zur Signalgabe umgeschaltet wird. Diese Um-
schaltung erfolgt Uiber die Steuerungseinrichtung des As-
sistenzsystems, was - gegebenenfalls in Verbindung mit
dem Steuergerat, dem das Bedienelement originar zu-
geordnetist - Uber den Fahrzeugbus ohne weiteres még-
lichist. Legt nun nach der Umschaltung das entsprechen-
de Bedienelement nach seiner Betatigung ein Signal auf
den Fahrzeugbus, so wird dieses Signal automatisch von
dem jeweils eingebundenen Steuergerat respektive dem
Automatikgetriebe als Schaltsignal erkannt.

[0018] Wird schliellich das Schaltsignal Uber ein
schlisselseitiges Bedienelement gegeben, so dient hier-
fur ein am Schllssel vorgesehener Knopf, ein Beriih-
rungsfeld oder eine Taste, das oder die in seiner Funk-
tionalitat mit Inbetriebnahme des Assistenzsystems zur
Signalgabe umgeschaltet wird. Ublicherweise haben
moderne Fahrzeugschlissel eine Taste, Uber die das
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Fahrzeug mit der Zentralverriegelung gedffnet oder ge-
schlossen werden kann, mitunter auch eine Taste zum
Offnen des Kofferraums. Diese Taste kann nun entspre-
chend in ihrer Funktionalitdt umgeschaltet werden, so
dass bei ihrer Betatigung nicht mehr das Fahrzeug ver-
schlossen oder gedffnet wird, sondern das Schaltsignal
gegeben wird.

[0019] Um den Fahrer davon in Kenntnis zu setzen,
dass er ein Schaltsignal geben muss, wird ihm zweck-
maRigerweise ein optisches und/oder akustisches und/
oder haptisches Informationssignal automatisch mit dem
Bremsen in den Stand bei noch nicht abgeschlossenem
Einparkvorgang gegeben. Bevorzugt wird ein akusti-
sches Signal verwendet, das der Fahrer sofort wahr-
nimmt wenn er im Fahrzeug sitzt. Auch ein haptisches
Signal (z.B. ein Vibrationssignal am Lenkrad oder am
Fahrersitz oder gegebenenfalls am Fahrzeugschliissel,
wenn das schlisselseitige Bedienelement zur Signalga-
be genutzt wird) kann den Fahrer ohne weiteres infor-
mieren. Ein optisches Signal kann beispielsweise Uber
eine Blinkleuchte am Kombiinstrument gegeben werden,
oder eine Blinkanzeige an einem Kombiinstrument, oder
das Zuschalten beziehungsweise Blinken der Fahrzeu-
ginnenbeleuchtung.

[0020] Eine vorteilhafte Weiterbildung der Erfindung
siehtvor, nach Beendigung des Einparkvorgangs seitens
des Assistenzsystems automatisch, gegebenenfalls
nach vorheriger Gabe eines Bestatigungssignals durch
den Fahrer, ein Schaltsignal zum Einlegen der Parkstufe
(Getriebeposition P) zu erzeugen. Das heif3t, dass mit
Abschluss des Einparkvorgangs bevorzugt vollautoma-
tisch auch die P-Fahrstufe eingelegt und das Fahrzeug
gegen ein Wegrollen gesichert wird. Das Einlegen der
Parkstufe kann gegebenenfalls in Abhangigkeit einer
Uberpriifung der Fahrgeschwindigkeit erfolgen. Die
Parkstufe wird nur eingelegt, wenn das Fahrzeug definitiv
steht. Option ist auch eine Uberpriifung hinsichtlich des
Vorhandenseins des Ziindschlissels im Fahrzeug re-
spektive im Ziindschloss mdglich. Es wird also Uberprift,
ob der Schlissel nicht im Schloss beziehungsweise im
Fahrzeug ist. Liegt zu diesem Zeitpunkt ein Schaltsignal
und ein Anfahrsignal vor, so kann, wenn der Ziindschlus-
sel nicht mehr erkannt wird, die P-Stufe automatisch ein-
gelegt werden, oder das Fahrzeug setzt sich nicht in Be-
wegung. Wird die Parkstufe automatisch eingelegt, so
kann dem Fahrer ein dies anzeigendes optisches und/
oder akustisches Informationssignal gegeben werden,
so dass er Sicherheit dahingehend hat, dass das Fahr-
zeug tatsachlich aktiv gegen Wegrollen gesichert ist. Al-
ternativ ist auch das automatische Betétigen einer elek-
trischen Handbremse denkbar, um das Fahrzeug zu si-
chern. Das Einlegen der Parkstufe oder das Anziehen
der elektrischen Handbremse kann auch in Abhangigkeit
der Ergebnisse einer Innenraumiiberwachung z. B. mit-
tels einer Kamera oder einer Sitzbelegungserkennung
erfolgen.

[0021] Wenn das Fahrzeug wahrend eines mehrztigi-
gen Einparkvorgangs nach Erreichen der Begrenzung
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bis zum Stillstand abgebremst hat und auf die Quittierung
des Fahrers, also der Signalgabe, wartet, um die Getrie-
beposition zu andern und sich dann wieder in Bewegung
zu setzen, kdnnte es sein, dass die Quittierung flr eine
bestimmte Zeit ausbleibt. Erfolgt diese also unzulassig
lang nicht, ist es moglich, dass das Getriebe in diesem
Fall ebenfalls in die Stellung N oder vorzugsweise P
wechselt. Ein Wechsel nach P oder das Anziehen der
elektrischen Handbremse ist ebenso sinnvoll, wenn der
Fahrer das Fahrzeug verlasst.

[0022] Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten
der Erfindung ergeben sich aus den im Folgenden Aus-
fihrungsbeispielen sowie anhand der Zeichnungen. Da-
bei zeigen:

Fig. 1 ein erfindungsgemaRes Kraftfahrzeug, und

Fig. 2 ein Beispiel fir einen automatischen Einpark-
vorgang.

[0023] Fig. 1 zeigt ein erfindungsgemalies Kraftfahr-

zeug 1, umfassend ein Automatikgetriebe 2, das lber
ein Getriebesteuergerat 3 geschaltet wird. Der Schalt-
vorgang erfolgt elektronisch, das heilt, iber einen Wahl-
oder Schalthebel 4 wird lediglich ein elektronisches Si-
gnal auf einen Fahrzeugbus 5, Gblicherweise den CAN-
Bus gelegt, welches Schaltsignal seitens des Getriebe-
steuergerats 3, dem Fahrerwunsch, der Uber dieses
Schaltsignal ausgedriickt wird, entsprechend, umge-
setzt wird und das Getriebe 2 entsprechend geschaltet
wird.

[0024] Das Kraftfahrzeug 1 umfasst ein Lenk-Park-As-
sistenzsystem 6, umfassend eine Steuerungseinrich-
tung 7 und ein zugeordnetes Bedienelement 8 (z.B. Ta-
ste), um das Assistenzsystem 6 zu- oder abzuschalten.
Auch dieses kommuniziert Gber den Fahrzeugbus 5. Das
Assistenzsystem 6 umfasst ferner diverse Sensoren 9,
die hier lediglich exemplarisch an der Fahrzeugfront und
am Fahrzeugheck vorgesehen sind. Beispielsweise han-
delt es sich hier um Ultraschallsensoren, die eine Anna-
herung an ein Hindernis erfassen kdnnen, was bei einem
automatischen Einparkvorgang erforderlich ist.

[0025] Dieses Assistenzsystem 6 ist in der Lage, voll-
automatisch einen Einparkvorgang zu steuern, derart,
dass der Fahrer selbst nicht mehr zum Lenken, Be-
schleunigen oder Bremsen aktiv werden muss. Der Fah-
rer muss lediglich dann aktiv werden, wenn die Ist-Situa-
tion das Erreichen der optimalen Parkposition durch ei-
nen einmaligen Rickwarts- oder Vorwartsfahrvorgang
nicht zulasst, wenn also ein ein- oder mehrfaches Ran-
gieren erforderlich ist. In diesem Fall muss der Fahrer
aktiv ein Schaltsignal - und gegebenenfalls ein separates
Anfahrsignal - geben, damit das Getriebesteuergerat 3
das Automatikgetriebe 2 automatisch in die gewlinschte
Vorwarts- oder Rickwartsfahrstufe schaltet und der au-
tomatische Vorgang fortgesetzt wird. Hierzu dient jedoch
- anders als im Ublichen Fahrbetrieb, wenn das Lenk-
Park-Assistenzsystem 6 nicht zugeschaltet ist - nicht der
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Wahl- oder Schalthebel 4, sondern es wird auf ein ande-
res, fahrzeugseitig verbautes oder zugeordnetes Ele-
ment zurlickgegriffen.

[0026] In Fig. 1 sind die erfindungsgemafRen unter-
schiedlichen alternativen oder gegebenenfalls kumulati-
ven Mdglichkeiten hinsichtlich der Einbindung solcher
Elemente in die Funktionalitét des Lenk-Park-Assistenz-
systems 6 dargestellt. Gezeigt ist zunachst ein Pedal 10,
bei dem es sich entweder um das Fahrpedal oder das
Bremspedal handeln kann. Ist das Assistenzsystem 6
zugeschaltet und der automatische Einparkvorgang an-
gestoRen, so kann Uber dieses Pedal das erforderliche
Schaltsignal gegeben werden, nachdem das Assistenz-
system 6 das Fahrzeug bei Erfassung eines Hindernis-
ses Uber die Sensoren 9 automatisch in den Stand ge-
bremst hat. Der Fahrer muss dann lediglich das Pedal
10 kurz betatigen, um das Schaltsignal zu geben. Das
Pedal 10istzumindest ab dem Zeitpunkt, wenn das Fahr-
zeug automatisch in den Stand gebremst ist, von seiner
eigentlichen Funktionalitat entkoppelt (im Falle des Fahr-
pedals, das heildt, dass Uber das Pedal nicht Gas gege-
ben werden kann) beziehungsweise ihm ist eine zusatz-
liche Funktion Gberlagert (im Falle des Bremspedals, das
nattrlich wahrend des gesamten Einparkvorgangs aus
Sicherheitsgrinden einen Bremsvorgang ausldsen
|asst). Im Stand jedoch ist es ohne weiteres moglich, das
Pedal 10, egal ob Fahr- oder Bremspedal, zu betatigen,
um das Signal auf den Fahrzeugbus 5 zu legen, das dann
zum Getriebeschalten fiihrt. Statt einer vollstandigen
Entkopplung ist auch eine "Teilentkopplung" denkbar.
Hierbei wird das sog. "Ubertreten" des Fahrpedals zuge-
lassen, was es ermoglicht, dass das Fahrzeug bei langer
dauernder Fahrpedalbetatigung oberhalb einer vorbe-
stimmten Verschwenkschwelle langsam beschleunigt
und unter bestimmten Bedingungen und einer entspre-
chenden Fahrerinformation den Einparkmodus verlasst.
Werden die definierten Bedingungen nicht erfillt, ver-
bleibt er im Einparkmodus, der aber infolge der Fahrpe-
dalbetatigung gegebenenfalls mit etwas hoherer Ge-
schwindigkeit ausgefiihrt wird. Die Geschwindigkeitser-
héhung kann z.B. abhangig vom Grad der Pedalver-
schwenkung abhangig sein, oder auch als fester Para-
meter eingestellt sein.

[0027] Eine Alternative bestehtdarin, ein beispielswei-
se am Lenkrad 11 befindliches Bedienelement 12, z.B.
eine Taste oder ein Scrollrad, zur Gabe des Signals zu
nutzen. Soll also das Schaltsignal nach Bremsen in den
Stand gegeben werden, muss der Fahrer lediglich dieses
Bedienelement 12 driicken, um den Getriebeschaltvor-
gang auszulésen.

[0028] Eine weitere Moglichkeit besteht darin, Gber ein
Sprachsteuerungssystem 13, das natirlich ein geeigne-
tes Sprachaufnahmesystem mit Mikrofon umfasst, das
Schaltsignal zu geben. Uber diese Spracheingabe wird
dann wiederum seitens des Sprachsteuerungssystems
13 das entsprechende Schaltsignal auf den Fahrzeug-
bus zurlickgegeben.

[0029] Eine weitere Mdglichkeit sieht vor, Uber den
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Fahrzeugschlissel 14 beziehungsweise ein dort vorge-
sehenes Bedienelement 15 wie beispielsweise eine Ta-
ste zum OffnenlVerriegeln des Fahrzeugs in Verbindung
mit einem Zentralverriegelungssystem 16 oder zum Off-
nen des Kofferraums das Signal zu geben. Dieses Signal
kann auch von aufRerhalb des Fahrzeugs gegeben wer-
den, das heil’t, dass bei Nutzung dieser Signalgabeop-
tion der Fahrer nicht einmal selbst im Auto sein muss,
vielmehr kann er den automatischen Einparkvorgang
von aufRerhalb des Fahrzeugs beobachten. Wird das Be-
dienelement 15 betétigt, so empfangt das Zentralverrie-
gelungssystem das entsprechende Signal und gibt das
Schaltsignal auf den Fahrzeugbus 5, woraufhin die Ge-
triebeschaltung erfolgt. Selbstverstandlich verarbeitet
das Zentralverriegelungssystem 16 das vom Schlissel
gegebene Signal nicht als Verriegelungssignal, vielmehr
sind grundséatzlich samtliche eingebundenen Steue-
rungseinrichtungen beziehungsweise Fremdsysteme
mit. Zuschalten des Betriebs des Assistenzsystems 6
ebenfalls in einen entsprechenden Modus geschaltet, in
dem sie die von den jeweiligen Elementen gegebenen
Signale ausschlieRlich als Schaltsignale werten und
nicht als Signale innerhalb ihres eigenen Systembereich.
Z.B. ist es moglich, das Bedienelement 15 erst dann zur
Schaltsignalgabe zu aktivieren, wenn mittels einer Innen-
raumerfassung (Kamera, Sitzbelegung etc.) erkannt
wurde, dass sich der Fahrer auRRerhalb des Fahrzeugs
befindet, oder wenn erfasst wurde, dass der Schlissel
nichtim Zlndschloss steckt. Fiir den automatischen Ein-
parkvorgang kann auch eine eigene speziell hierfiir vor-
gesehene Taste auf dem Ziindschliissel vorgesehen
sein.

[0030] Zur Signalgabe kann grundsatzlich dem Fahrer
Uber ein Lautsprechersystem 17, das normalerweise im
Fahrzeug verbaut ist, eine entsprechende Aufforderung
akustisch mitgeteilt werden, denkbar sind alternativ auch
optische Signalinformationen, wie durch das Leuchtele-
ment 18 dargestelltist, oder alternativ ein hier nicht naher
gezeigter Vibrationsalarm oder dergleichen.

[0031] Je nach Ausgestaltung kann es sodann zum
Einleiten des Anfahrvorgangs nétig sein, dass der Fahrer
aktiv ein Anfahrsignal geben muss, z. B. durch kurzes
Betatigen des Fahrpedals oder Uber eine Taste am
Schlussel, wenn er aulRerhalb des Fahrzeugs ist. Alter-
nativ besteht die Mdglichkeit, das Schaltsignal zugleich
auch als Anfahrsignal auszuwerten, z. B. wenn es mittels
des Fahrpedals gegeben wird.

[0032] Fig. 2 zeigt in Form einer Prinzipdarstellung ei-
ne typische Einparksituation. Das erfindungsgemafie
Kraftfahrzeug 1 soll in eine Parkliicke P automatisch ein-
geparkt werden, die Gber zwei andere Kraftfahrzeuge 1
a und 1b in ihrer Lange begrenzt ist. Das Kraftfahrzeug
1 fahrt zunachst Gblicher Weise neben das Kraftfahrzeug
1a, wobei die Sensoren 9 hierbei, wenn zuvor das Assi-
stenzsystem 6 bereits zugeschaltet wurde, beispielswei-
se bereits die Parklliicke P vermessen haben. Unabhan-
gigdavon beginnt nun, beispielsweise nachdem der Fah-
rer das Assistenzsystem 6 Uber das Bedienelement 8
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aktiviert hat, der automatische Einparkbetrieb. Hierzu
wird Uber das Assistenzsystem 6 zunachst beispielswei-
se automatisch die Ruckwartsfahrstufe R getriebeseitig
angesteuert, wonach das Fahrzeug automatisch Uber
das Assitenzsystem 6 entlang der Kurve | riickwarts be-
wegt wird. Alternativ kann die R-Stufe auch vom Fahrer
einzulegen sein. Hierbei ist beispielsweise das Fahrpe-
dal seiner Funktion entkoppelt, das heif3t, bei Betatigen
des Fahrpedals (Gaspedal) kann die Geschwindigkeit
nicht verandert werden. Lediglich das Bremspedal ist ak-
tiv, so dass der Fahrer jederzeit in den Bewegungsvor-
gang eingreifen kann. Alternativ ware auch eine Teilent-
kopplung des Fahrpedals méglich, die ein "Ubertreten"
und daraus folgend ein Verlassen des Einparkmodus,
wenn die hierfir definierten Randbedingungen erflllt
sind. Ist dies nicht der Fall, kann die z.B. um einen vor-
bestimmten Schwellwert erfolgende Betdtigung des
Fahrpedals als Fahrerwunsch interpretiert werden, den
Einparkvorgang mit etwas héherer Geschwindigkeit vor-
zunehmen.

[0033] Mitzunehmende Annadherung an das Fahrzeug
1b schlagen die Sensoren 9 an, in Abhangigkeit der hier-
Uber erfassten Distanz zwischen dem Kraftfahrzeug 1
und dem Kraftfahrzeug 1b wird das Fahrzeug lber das
Assistenzsystem 6 sachte in den Stand gebremst. Die
erreichte Position am Ende der Fahrkurve 1 ist noch nicht
optimal, das heil}t, das Fahrzeug befindet sich noch nicht
in einer akzeptablen Parkposition innerhalb der Parkltk-
ke P. Infolgedessen ist es erforderlich, eine Fahrtrich-
tungsanderung vorzunehmen, um das Fahrzeug entlang
der Fahrkurve Il weiterzufiihren. Hierzu ist eine Fahrer-
wunscherfassung erforderlich, das heit, der Fahrer
muss ein Signal geben, damit das Getriebe 2 automa-
tisch in eine Vorwartsfahrstufe geschaltet wird. Dies er-
folgt beim erfindungsgemaRen Kraftfahrzeug bei aktivem
Assistenzsystem 6 nicht Giber den Schalt- oder Wahlhe-
bel 4, sondern beispielsweise iber das Pedal 10, bei
dem es sich wie beschrieben entweder um das Fahr-
oder Bremspedal handeln kann. Mit Erreichen der End-
position am Ende der Fahrkurve | wird dem Fahrer tiber
das Lautsprechersystem 17 signalisiert, dass er ein Fahr-
stufenwechselsignal zu geben hat. Hierzu weil der Fah-
rer oder wird ihm mitgeteilt, dass das Fahr- oder Brems-
pedal beispielsweise flir zwei Sekunden zu betatigen ist.
Dies fihr dazu, nachdem die Pedalbetatigung erfasst
wird, dass auf den Fahrzeugbus 5 ein entsprechendes
Getriebeschaltsignal gegeben wird. Wird das Bremspe-
dal in diesen Ablauf eingebunden, so wird der Einpark-
vorgang - gegebenenfalls nach Gabe eines separaten
Anfahrsignals tber z. B. das Fahrpedal - automatisch
fortgesetzt, sobald das Bremspedal wieder gelost ist.
Liegt das Schaltsignal vor, wird das Getriebe geschaltet.
[0034] Alternativdazu besteht wie bereits beschrieben
die Méglichkeit, dieses Schaltsignal auch Uber das Be-
dienelement 12 am Lenkrad 11 zu geben oder Uber das
Sprachsteuerungssystem 13 oder (iber das schllssel-
seitige Bedienelement 15, je nachdem, welches dieser
Elemente in diesem erfindungsgemafien Kraftfahrzeug
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im Assistenzsystem 6 eingebunden ist. Es liegt auf der
Hand, dass nur eines der beschriebenen Elemente ein-
gebunden werden muss, wenngleich es denkbar ware,
beispielsweise eines der im Fahrzeug befindlichen Ele-
mente (Pedal 10, Bedienelement 12, Sprachsteuerungs-
einrichtung 13) und das Bedienelement 15 des Schlis-
sels 14 einzubinden, um die Mdglichkeit zu geben, ent-
weder im Fahrzeug sitzend das Signal zu geben, oder
aulerhalb des Fahrzeugs uber das Bedienelement 15
das Schaltsignal zu erzeugen.

[0035] Sobald also das Schaltsignal erzeugt wurde,
wird der automatische Einparkvorgang langs der Kurve
11 fortgesetzt. Das Fahrzeug féhrt nun vorwarts und be-
findet sich am Ende der Fahrkurve 11 wieder im Stand,
das heil’t, die Sensoren 9 haben bei zunehmender An-
naherung an das Kraftfahrzeug 1 die Annaherung erfasst
und das Assistenzsystem 6 hat auch das Fahrzeug 1
erneut sachte in den Stand gebremst. Entweder kann
nun der Einparkvorgang abgeschlossen sein, wenn das
Fahrzeug seine optimale Position erreicht hat, im gezeig-
ten Beispiel sei jedoch angenommen, dass ein weiterer
Rangiervorgang erforderlich ist und das Fahrzeug langs
der Einparkkurve Il rickwarts zu fahren ist. Benotigt wird
also erneut ein Schaltsignal, um das Getriebe 2 wieder
in die R-Fahrstufe zu schalten. Der Fahrer wird erneut
Uber das Lautsprechersystem 17 zur Gabe des Schalt-
signals aufgefordert, er betatigt beispielsweise erneut
das Pedal 10 oder das Bedienelement 12 oder gibt eine
Spracheingabe ein oder betatigt das Bedienelement 15,
um das Schaltsignal zu geben. Nach dem automatischen
Einlegen der Rickwartsfahrstufe fahrt das Fahrzeug -
gegebenenfalls nach erneuter Gabe eines separaten An-
fahrsignals z. B. Uber das Fahrpedal - automatisch tber
das Assistenzsystem gefiihrt riickwarts, bis die optimale
Parkposition erreicht ist. Diese kann beispielsweise dem
Fahrer optisch oder akustisch signalisiert werden, wor-
aufhin er entweder aktiv selbst die P-Fahrstufe, also die
Parkstufe Gber den Wahlhebel 4 einlegt. Denkbar ist es
aber auch, diese Parkstufe automatisch tber das Assi-
stenzsystem 6 einzulegen, wenn der Einparkvorgang ab-
geschlossen ist beziehungsweise um den Einparkvor-
gang endgliltig abzuschlieRen. Uber das automatische
Einlegen der Parkstufe kann dem Fahrer beispielsweise
optisch oder akustisch signalisiert werden, beispielswei-
se Uber eine entsprechende Ansage oder optische Dar-
stellung im Fahrzeug, oder Uber die Blinkleuchten an der
FahrzeugaufRenseite, wenn der Fahrer auRerhalb des
Fahrzeugs steht und das Schaltsignal Giber das schlis-
selseitige Bedienelement 15 gegeben hat.

[0036] Zusammengefasst kann das erfindungsgema-
3e Vorgehen wie folgt ablaufen:

1. Fahreraktion zur Einleitung des automatischen
Einparkvorgangs (z. B. Tastendruck)

2. Optional: Einmalig manuelles Einlegen des Rick-
wartsganges

3. Kurze Betatigung des Fahrpedals zur Gabe des
Anfahrsignals
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4. Fahrzeug setzt sich in Bewegung und lenkt selb-
standig bis es sich an ein Hindernis nahert. Entfernt
sich das Hindernis, fahrt es weiter. Wenn nicht, bleibt
das Fahrzeug stehen

5. Quittierung (Handlung) des Fahrers zum Fahrt-
richtungswechsel durch Gabe des Schaltsignals z.
B. durch Bremspedal - optional mit weiterer Fahrer-
aktion, z. B. Fahrpedalbetatigung - zum Inbewe-
gungsetzen bzw. Fahrzeug setzt sich alleine wieder
in Bewegung

6. Einparkvorgang zu Ende, dann P einlegen, sonst
zu 4.

Patentanspriiche

1.

Kraftfahrzeug umfassend ein elektronisch schaltba-
res Automatikgetriebe sowie ein Park-Lenk-Assi-
stenzsystem zum Unterstiitzen eines Einparkvor-
gangs, umfassend eine Steuerungseinrichtung und
einen oder mehrere das Fahrzeugumfeld erfassen-
de Sensoren, mittels welchem Assistenzsystem das
Fahrzeug bei einer Uber die Sensoren erfassten An-
naherung an ein Hindernis automatisch in den Stand
bremsbar ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass wahrend eines Uber das Assistenzsystem (6)
unterstiitzten Einparkvorgangs das Signal zum
Schalten des Automatikgetriebes (2) von einer Vor-
wartsfahrstufe in eine Riickwartsfahrstufe oder um-
gekehrt nach dem automatischen Bremsen in den
Stand Uber das Fahr- oder Bremspedal (10), ber
eine Spracheingabe in ein Sprachsteuerungssy-
stem (13) oder durch Betatigen eines lenkrad- oder
armaturenbrettseitigen Bedienelements (12, 15)
gebbar ist, woraufhin nach Einlegen der Fahrstufe
der automatische Einparkvorgang fortgesetzt wird.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, wobei das Schalt-
signal Uber das Fahrpedal gebbar ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Fahrpedal (10) zur Gabe des Schaltsignals
um einen vorbestimmten Wegabschnitt zu bewegen
und/oder ein vorbestimmtes Zeitintervall aus seiner
Neutralstellung herausbewegt zu halten ist.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 1 wobei das Schaltsi-
gnal Uber das Bremspedal gebbar ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Bremspedal (10) zur Gabe des Schaltsi-
gnals um einen vorbestimmten Wegabschnitt zu be-
wegen und/oder ein vorbestimmtes Zeitintervall aus
seiner Neutralstellung herausbewegt zu halten ist,
wobei der Einparkvorgang nach Lésen des Brems-
pedals fortgesetzt wird.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, wobei das Schalt-
signal tiber eine Spracheingabe in ein Sprachsteue-
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rungssystem gebbar ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Sprachsteuerungssystem (13) mit Inbe-
triebnahme des Assistenzsystems (6) automatisch
aktivierbar ist.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, wobei das Schalt-
signal Uber ein lenkrad- oder armaturenbrettseitiges
Bedienelement gebbar ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Bedienelement (12) eine Taste, ein Knopf,
ein Scrollrad oder ein Beriihrungsfeld ist, das in sei-
ner Funktionalitdt mit Inbetriebnahme des Assi-
stenzsystems (6) zur Signalgabe umgeschaltet wird.

Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden An-
spriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass zum Anfahren ein fahrerseitig zu gebendes se-
parates Anfahrsignal erforderlich ist, oder dass das
Schaltsignal zugleich als Anfahrsignal dient.

Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden An-
spriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass ein optisches (18) und/oder akustisches (17)
und/oder haptisches Informationssignal, das zur Ga-
be eines Schaltsignals auffordert, automatisch mit
dem Bremsen in den Stand bei noch nicht abge-
schlossenem Einparkvorgang gebbar ist.

Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden An-
spriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass nach Beendigung des Einparkvorgangs sei-
tens des Assistenzsystems (6) automatisch, gege-
benenfalls nach vorheriger Gabe eines Bestati-
gungssignals durch den Fahrer, ein Schaltsignal
zum Einlegen der Parkstufe erzeugbar ist.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 8,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Schaltsignal in Abhangigkeit einer vorhe-
rigen Uberpriifung des Vorhandenseins des Ziind-
schliissels (14) im Fahrzeug (1) und/oder einer In-
nenraumiiberwachung gebbar ist.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 8 oder 9,

dadurch gekennzeichnet,

dass nach automatischem Einlegen der Parkstufe
ein die anzeigendes optisches und/oder akustisches
Informationssignal gebbar ist.

Claims

Motor vehicle comprising an electronically switcha-
ble automatic gearbox and a parking steering assist-
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ance system for assisting a parking process, com-
prising a control means and one or more sensors
detecting the surroundings of the vehicle, by means
of which assistance system the vehicle can be
braked to a standstill automatically when the sensors
detect that the vehicle is approaching an obstacle,
characterised in that, during a parking process as-
sisted via the assistance system (6), the signal to
switch the automatic gearbox (2) from a forward driv-
ing stage into a reverse driving stage or vice versa
after automatic braking to a standstill can be given
via the accelerator or brake pedal (10), by inputting
speech into a speech control system (13) or by ac-
tuating a steering-wheel- or dashboard-side control
element (12, 15), whereupon the automatic parking
process is continued after engagement of the driving
stage.

Motor vehicle according to claim 1, it being possible
to give the switch signal via the accelerator pedal,
characterised in that to give the switch signal the
accelerator pedal (10) is to be moved by a predeter-
mined path portion and/or is to be held moved out
of its neutral position for a predetermined time inter-
val.

Motor vehicle according to claim 1, it being possible
to give the switch signal via the brake pedal, char-
acterised in that to give the switch signal the brake
pedal (10) is to be moved by a predetermined path
portion and/or is to be held moved out of its neutral
position for a predetermined time interval, the park-
ing process being continued after release of the
brake pedal.

Motor vehicle according to claim 1, it being possible
to give the switch signal by inputting speech into a
speech control system, characterised in that the
speech control system (13) can be activated auto-
matically when the assistance system (6) is put into
operation.

Motor vehicle according to claim 1, it being possible
to give the switch signal by actuating a steering-
wheel- or dashboard-side control element, charac-
terised in that the control element (12) is a button,
aknob, a scrollwheel or atouch pad, the functionality
of which is switched to signalling when the assist-
ance system (6) is put into operation.

Motor vehicle according to any of the preceding
claims, characterised in that to start driving a sep-
arate starting signal is required which is to be given
by the driver, or in that the switch signal simultane-
ously serves as a starting signal.

Motor vehicle according to any of the preceding
claims, characterised in that an optical (18) and/or
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acoustic (17) and/or haptic information signal, which
is a prompt to give a switch signal, can be given
automatically when braking to a standstill in the case
of a parking process which is not yet complete.

Motor vehicle according to any of the preceding
claims, characterised in that, after completion of
the parking process, a switch signal for engaging the
parking stage can be produced automatically by the
assistance system (6), optionally after a confirmation
signal has previously been given by the driver.

Motor vehicle according to claim 8, characterised
in that the switch signal can be given on the basis
of a preceding check for the presence of the ignition
key (14) in the vehicle (1) and/or on the basis of pas-
senger compartment monitoring.

Motor vehicle according to either claim 8 or claim 9,
characterised in that, after automatic engagement
of the parking stage, an optical and/or acoustic in-
formation signal indicative thereof can be given.

Revendications

Véhicule automobile comprenant une commande
automatique a déclenchement électronique ainsi
gu’un systéme d’assistance au guidage de station-
nement pour soutenir une opération de stationne-
ment, comprenant un dispositif de commande et un
ou plusieurs capteurs détectant I'environnement du
véhicule, au moyen duquel systéeme d’assistance le
véhicule peut étre freiné automatiquement a I'em-
placement lorsqu'’il s’approche d’un obstacle qui a
été détecté par les capteurs,

caractérisé en ce que,

au cours d’'une opération de stationnement soutenue
par le systeme d’assistance (6), le signal permettant
de commuter la commande automatique (2) d’'une
étape de marche avant a une étape de marche ar-
riere ou vice versa aprés freinage automatique a
'emplacement peut étre délivré via la pédale d’ac-
célérateur ou la pédale de frein (10), via une saisie
vocale dans un systéme de commande vocale (13)
ou par commande d’un élément de service (12, 15)
c6té volant de direction ou tableau de bord, moyen-
nant quoi, aprés recours a I'étape de marche, I'opé-
ration de stationnement automatique est poursuivie.

Véhicule automobile selon la revendication 1, dans
lequel le signal de commutation peut étre délivré via
la pédale d’accélérateur,

caractérisé en ce que

la pédale d’accélérateur (10) permettant de délivrer
le signal de commutation doit étre déplacée d’'une
section de course prédéterminée et/ou maintenue
d’'un intervalle de temps prédéterminé déplacé de
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sa position neutre.

Véhicule automobile selon la revendication 1, dans
lequel le signal de commutation peut étre délivré via
la pédale de frein,

caractérisé en ce que

la pédale de frein (10) permettant de délivrer le signal
de commutation doit étre déplacée d’une section de
course prédéterminée et/ou maintenue d’uninterval-
le de temps prédéterminé déplacée de sa position
neutre, dans lequel I'opération de stationnement est
poursuivie aprés desserrage de la pédale de frein.

Véhicule automobile selon la revendication 1, dans
lequel le signal de commutation peut étre délivré via
une saisie vocale dans un systéme de commande
vocale,

caractérisé en ce que

le systéme de commande vocale (13) peut étre ac-
tivé automatiquement avec la mise en marche du
systéme d’assistance (6).

Véhicule automobile selon la revendication 1, dans
lequel le signal de commutation peut étre délivré via
un élément de service c6té volant de direction ou
tableau de bord,

caractérisé en ce que

I'élément de service (12) est une touche de clavier,
un bouton, une roulette de défilement ou un champ
de contact qui est commuté (e) dans sa fonctionna-
lité avec la mise en marche du systéme d’assistance
(6) pour la délivrance d’un signal.

Véhicule automobile selon I'une quelconque des re-
vendications précédentes,

caractérisé en ce que,

pour le démarrage, un signal de démarrage séparé
a délivrer coté conducteur est nécessaire ou bien le
signal de commutation sert simultanément de signal
de démarrage.

Véhicule selon 'une quelconque des revendications
précédentes,

caractérisé en ce que

un signal d’information optique (18) et/ou acoustique
(17) et/ou haptique, qui demande la délivrance d’un
signal de commutation, est délivré automatiquement
avec le freinage a I'emplacement dans le cas d’'une
opération de stationnement qui n’est pas encore ter-
minée.

Véhicule automobile selon I'une quelconque des re-
vendications précédentes,

caractérisé en ce que,

aprés achévement de I'opération de stationnement
de la part du systéme d’assistance (6), un signal de
commutation peut étre produit pour recourir alI'étape
de stationnement de maniére automatique, éven-
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tuellement aprés délivrance préalable d’un signal de
confirmation par le conducteur.

Véhicule automobile selon la revendication 8,
caractérisé en ce que

le signal de commutation peut étre délivré en fonc-
tion d’un contrdle préalable de la présence de la clé
de contact (14) dans le véhicule (1) et/ou d’'un con-
trole de I'espace interne.

Véhicule automobile selon la revendication 8 ou la
revendication 9,

caractérisé en ce que,

apres recours automatique a I'étape de stationne-
ment, un signal d’information optique et/ou acousti-
que indiquant celle-ci peut étre délivré.
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