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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug umfas-
send ein elektronisch schaltbares Automatikgetriebe so-
wie ein Park-Lenk-Assistenzsystem zum Unterstiitzen
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 Parklicken bereitet vielen
Fahrern Schwierigkeiten, insbesondere, wenn die Park-
licke relativ klein bzw. das Auto relativ grof3 ist. Um den
Fahrer hierbei zu unterstiitzen, 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
indie 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 betéatigen, d. h., dass er
hieriber 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, néhert.
Dies stellt eine beachtliche Unterstiitzung fiir 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 GréRRe 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 flhren, 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 heif3t, 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 ausgeflllt werden - wahrend des Einpark-
vorgangs manuell aktiv eingreifen, auch wenn der Ein-
parkvorgang automatisch unterstitzt wird. Dies fiihrt zu
KomforteinbuRBen infolge der erforderlichen manuellen
Mithilfe, ferner zu Zeitverlusten, da sich der Einparkvor-
gang hierdurch verlangert. Ein véllig autonomes, das
heifdt fahrerunabhangiges Einparken ist also nicht mog-
lich, das heilt, 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
gedrickt bleibt. Wird die Sendeeinrichtung nicht mehr
betétigt, 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 tiber 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 nicht im
Detail beschrieben.

[0006] Die DE 100 37 128 A1 betrifft ein Verfahrenund
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 veranlaBt von auen 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
unterstitzt.

[0009] ZurLoésungdieses Problemsistbeieinem Kraft-
fahrzeug der eingangs genannten Art erfindungsgeman
vorgesehen, dass wahrend eines Uber das Assistenzsy-
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stem unterstltzten Einparkvorgangs das Signal zum
Schalten des Automatikgetriebes von einer Vorwarts-
fahrstufe in eine Rickwartsfahrstufe 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 schliisselseitigen 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 hierfiir 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 erfindungsgemafen 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 séamtliche Signale respektive Da-
ten ausgetauscht werden. Infolgedessen ist es ohne wei-
teresmoglich, eineinem 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 gebremst wurde -im Moment keine Funktion
haben und ohne weiteres hierflir verwendet werden kén-
nen. Denkbar ist auch die Nutzung eines Sprachsteue-
rungssystems, das heil’t, dass hier die Signalgabe nach
einer Spracheingabe iber den Fahrer erfolgt. Eine dritte
Maoglichkeit sieht vor, hierfur 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] Fdir 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
bendotigte 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
hierfir seine Aufmerksamkeit von dem, was er gerade
macht, Uberhaupt nicht abwenden muss, nachdem es
fir ihn ein leichtes ist, das eine oder das andere Pedal
zur Signalgabe zu betatigen. Entsprechendes gilt fiir eine
Spracheingabe. Auch das Betétigen eines Bedienele-
ments ist fir ihn sehr einfach, nachdem er hierbei gerade
nicht aufpassen muss, eine bestimmte vorgegebene Po-
sition anzuwenden, esist vielmehr ausreichend, lediglich
dieses Bedienelement, beispielsweise eine Lenkradta-
ste oderein Scrollrad oder dergleichen, zu betétigen. Das
heifdt, dass der Fahrtrichtungswechsel fir den Fahrerwe-
sentlich einfacher einzuleiten ist. Auch kann der Einpark-
vorgang deutlich schneller vonstatten gehen als bisher.
SchlieBlich wird hiertiber auch ein vollsténdig autonomes
Einparken ermdglicht, nachdem sich der Fahrerwahrend
des gesamten Einparkvorgangs etwas vollig anderem
widmen kann, wobei hier sogar die Moglichkeit besteht,
das Fahrzeug, ohne dass sich der Fahrer im Fahrzeug
befindet, automatisch einparken zu lassen, wenn nam-
lich ein schliisselseitiges 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 Schliissel betétigen,
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 Ziindschliissel. Um die Sicherheit durch
die Eingriffsmoglichkeiten des Fahrers immer sicherzu-
stellen, kann sich das Fahrzeug z. B. nur wahrend des
Driickens einer Taste auf dem Ziindschliissel bewegen.
Sobald er loslasst, bleibt das Fahrzeug stehen. Der
Fahrtrichtungswechsel entsteht dann nach dem automa-
tischen Abbremsvorgangs bei Anndherung an ein Hin-
dernis durch erneuten Tastendruck (und wird evtl. Gber
LEDs am Schlissel angezeigt).

[0014] Wird das Schaltsignal Uiber das Fahrpedal ge-
geben, so kann erfindungsgemaR 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 Betétigen
des Pedals die Fahrgeschwindigkeit nicht verdndern
kann. Infolgedessen ist es mdglich, 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 grundsatz-
lich verschwenkten Stellung fiir wenigstens zwei Sekun-
denoder 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, daeres ausdem ublichen Fahrbetrieb gewohnt
ist, das Fahrpedal zu betatigen, weshalb es fiur ihn kei-
nerlei Umstellung bedeutet, hierliber auch das Schaltsi-
gnal im Park-Lenk-Automatikmodus zu geben. Statt ei-
ner vollstdndigen 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 Geschwindigkeitserhéhung kann z.B. abhangig vom
Grad der Pedalverschwenkung abhéngig sein, oder auch
als fester Parameter eingestellt sein.

[0015] Wird das Schaltsignal iber 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 flr ein
vorbestimmtes Zeitintervall aus der Neutralstellung her-
ausbewegt halten, wonach die Signalgabe erfolgt. Auch
dieses Handeln ist, nachdem das Bremspedal wahrend
des Ublichen Fahrbetriebs zu betatigen ist, fir den Fach-
mann einfach und intuitiv.

[0016] Ahnlich einfach und intuitiv ist die Gabe des
Schaltsignals Uber ein Sprachsteuerungssystem, wobei
erfindungsgeman das Sprachsteuerungssystem mit In-
betriebnahme des Assistenzsystem automatisch akti-
vierbar ist. Das heif3t, dass der Fahrer das Sprachsteue-
rungssystem nicht extra zuschalten muss, wennerinden
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 gewlinscht 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"/"rickwarts".

[0017] Wird das Schaltsignal in einer weiteren Alter-
nativausgestaltung Uber ein lenkrad- oder armaturen-
brettseitiges Bedienelement gegeben, so wird als ein sol-
ches zweckmaRigerweise eine Taste, ein Knopf, ein
Scrollrad oder ein Beriihrungsfeld verwendet, das mit In-
betriebnahme des Assistenzsystems in seiner Funktio-
nalitdt zur Signalgabe umgeschaltet wird. Diese Um-
schaltung erfolgt tiber die Steuerungseinrichtung des As-
sistenzsystems, was - gegebenenfalls in Verbindung mit
dem Steuergerat, dem das Bedienelement origindr zu-
geordnetist - Gber den Fahrzeugbus ohne weiteres még-
lichist. Legt nunnach 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 schlielich das Schaltsignal tber ein
schllsselseitiges Bedienelement gegeben, so dient hier-
fur ein am Schllssel vorgesehener Knopf, ein Beriih-
rungsfeld oder eine Taste, das oder die in seiner Funk-
tionalitdt mit Inbetriebnahme des Assistenzsystems zur
Signalgabe umgeschaltet wird. Ublicherweise haben
moderne Fahrzeugschllssel eine Taste, Uber die das
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Fahrzeug mit der Zentralverriegelung getffnet 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-
maBigerweise 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 Fahrzeugschlissel,
wenn das schliisselseitige Bedienelement zur Signalga-
be genutzt wird) kann den Fahrer ohne weiteres infor-
mieren. Ein optisches Signal kann beispielsweise iber
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 Abhéangigkeit 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 méglich. 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 Ziindschlis-
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 Betéatigen 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 mehrziigi-
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 &ndern und sich dann wieder in Bewegung
zu setzen, kdnnte es sein, dass die Quittierung fiir eine
bestimmte Zeit ausbleibt. Erfolgt diese also unzuldssig
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 fiir einen automatischen Einpark-
vorgang.

[0023] Fig. 1 zeigt ein erfindungsgemalRes Kraftfahr-

zeug 1, umfassend ein Automatikgetriebe 2, das Uber
ein Getriebesteuergerat 3 geschaltet wird. Der Schalt-
vorgang erfolgt elektronisch, das heif3t, iber einen Wahl-
oder Schalthebel 4 wird lediglich ein elektronisches Si-
gnal auf einen Fahrzeugbus 5, blicherweise 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] DasKraftfahrzeug 1 umfasstein 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 gewiinschte
Vorwérts- oder Ruckwartsfahrstufe 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



zeug automatisch in den Stand gebremst ist, von seiner
eigentlichen Funktionalitat entkoppelt (im Falle des Fahr-
pedals, das heildt, dass iber das Pedal nicht Gas gege-
ben werden kann) beziehungsweise ihm ist eine zusatz-
liche Funktion Uiberlagert (im Falle des Bremspedals, das
naturlich wahrend des gesamten Einparkvorgangs aus
Sicherheitsgriinden einen Bremsvorgang auslosen
lasst). Im Stand jedoch ist es ohne weiteres mdglich, das
Pedal 10, egal ob Fahr- oder Bremspedal, zu betatigen,
um das Signal auf den Fahrzeugbus 5 zu legen, das dann
zum Getriebeschalten fuhrt. Statt einer vollstandigen
Entkopplung ist auch eine "Teilentkopplung" denkbar.
Hierbei wird das sog. "Ubertreten" des Fahrpedals zuge-
lassen, was es ermdglicht, dass das Fahrzeug beilanger
dauernder Fahrpedalbetétigung oberhalb einer vorbe-
stimmten Verschwenkschwelle langsam beschleunigt
und unter bestimmten Bedingungen und einer entspre-
chenden Fahrerinformation den Einparkmodus verlasst.
Werden die definierten Bedingungen nicht erfiillt, ver-
bleibt er im Einparkmodus, der aber infolge der Fahrpe-
dalbetdtigung 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 besteht darin, 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 auszuldsen.

[0028] Eine weitere Moglichkeit besteht darin, Gber ein
Sprachsteuerungssystem 13, das naturlich 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 zurilickgegeben.

[0029] Eine weitere Moglichkeit sieht vor, Uber den
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Fahrzeugschliissel 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 aufderhalb des Fahrzeugs gegeben wer-
den, das heillt, dass bei Nutzung dieser Signalgabeop-
tion der Fahrer nicht einmal selbst im Auto sein muss,
vielmehr kann er den automatischen Einparkvorgang
von auBBerhalb 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 grundsatzlich 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
nichtals Signale innerhalb ihres eigenen Systembereich.
Z.B. ist es mdglich, das Bedienelement 15 erst dann zur
Schaltsignalgabe zu aktivieren, wenn mittels einer Innen-
raumerfassung (Kamera, Sitzbelegung etc.) erkannt
wurde, dass sich der Fahrer auRerhalb des Fahrzeugs
befindet, oder wenn erfasst wurde, dass der Schlissel
nichtim Zlindschloss steckt. Fir den automatischen Ein-
parkvorgang kann auch eine eigene speziell hierfir vor-
gesehene Taste auf dem Ziindschlissel vorgesehen
sein.

[0030] Zur Signalgabe kann grundséatzlich 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 (ber eine Taste am
Schlissel, wenn er auRerhalb des Fahrzeugs ist. Alter-
nativ besteht die Moglichkeit, 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 erfindungsgemalfe
Kraftfahrzeug 1 soll in eine Parkliicke P automatisch ein-
geparkt werden, die Uiber zwei andere Kraftfahrzeuge 1
a und 1b in ihrer Lange begrenzt ist. Das Kraftfahrzeug
1fahrt zunachst Giblicher Weise neben das Kraftfahrzeug
1a, wobei die Sensoren 9 hierbei, wenn zuvor das Assi-
stenzsystem 6 bereits zugeschaltet wurde, beispielswei-
se bereits die Parkliicke P vermessen haben. Unabhan-
gigdavon beginnt nun, beispielsweise nachdem der Fah-
rer das Assistenzsystem 6 Uber das Bedienelement 8
























