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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Betriebs-
verfahren fir ein semiautomatisches Parklenkassistenz-
system (30) und ein semiautomatisches Parklenkassis-
tenzsystem (30) eines Kraftfahrzeugs (1) zum Unterstiitzen
eines Ausrichtens des Kraftfahrzeugs (1) in einer Parkliicke
(2), umfassend Mittel (42) zum Erfassen eines Aktivie-
rungssignals, Mittel (47) zum Ermitteln einer Anderungs-
richtung, in der eine Ausrichtung des Kraftfahrzeugs (1)
verandert werden soll, Mittel (50) zum Erfassen einer ein-
gestellten Antriebsrichtung und eine Steuereinheit (40), die
in einem aktiven Zustand des Parklenkassistenzsystems
(30) mindestens einen Aktor (38) so steuert, dass lenkbare
Rader (15) des Kraftfahrzeugs (1) maximal in die Ande-
rungsrichtung eingelenkt sind, wenn die eingestellte An-
triebsrichtung vorwérts ist, und die lenkbaren Réader (15)
maximal entgegen der Anderungsrichtung eingelenkt sind,
wenn die eingestellte Antriebsrichtung riickwarts ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Parklenkassistenz-
system sowie ein Verfahren zum Betreiben eines
Parklenkassistenzsystems, mit denen ein Ausrichten
eines Kraftfahrzeugs in einer Parkliicke unterstutzt
werden kann.

[0002] Moderne Kraftfahrzeuge verfugen haufig
Uber Parkassistenzsysteme. Parkassistenzsysteme
kénnen verschiedene Assistenzfunktionen beinhal-
ten. Diese umfassen beispielsweise
a) eine Abstandswarnung (Park Distance Control
- PDC);
b) eine Anzeige von Informationen Uber die Eig-
nung einer Parkliicke, z.B. deren Abmessungen;
c) eine Unterstlitzung des Fahrers beim Einpar-
ken, was eine Lenkwinkelvorgabe oder sogar ei-
nen automatischen Lenkeingriff umfassen kann;
oder
d) ein vollstandig automatisiertes Einparken.

[0003] Bei den Assistenzfunktionen c¢) und d) ist in
der Regel ein Lenkeingriff erforderlich. Dies bedeutet,
dass die Lenkung des Kraftfahrzeugs wahrend des
Einparkvorgangs aktiv verandert werden muss. Die-
ser Lenkeingriff kann automatisch gesteuert von dem
Kraftfahrzeug selbst vorgenommen werden. Bei den
Assistenzfunktionen c) und d) berechnet das Kraft-
fahrzeug eine Sollbahn, entlang derer das Kraftfahr-
zeug in die Parkliicke eingeparkt wird bzw. werden
soll.

[0004] Aus der Druckschrift DE 38 27 729 A1 ist
eine Kollisionswarneinrichtung fir Kraftfahrzeuge be-
kannt, die eine Funktionalitdt gemaR a) bietet. Mit Hil-
fe der dort beschriebenen Vorrichtung wird ermittelt,
ob auf einem von dem Kraftfahrzeug eingeschlage-
nen Kurs eine Kollisionsgefahr mit einem Hindernis
besteht.

[0005] Aus den Druckschriften DE 102 20 426 A1
und DE 102 20 427 A1 sind Parkassistenzsysteme
bekannt, die eine Grof3e einer Parklicke bestimmen,
hieraus einen mdglichen Einparkablauf fur das Kraft-
fahrzeug errechnen und einem Fahrer Anweisungen
geben, in welche Richtung er ein Lenkrad einzuschla-
gen hat und wie er das Kraftfahrzeug zu beschleuni-
gen oder zu bremsen hat. In beiden Druckschriften ist
ferner eine Ausfiihrungsform erwahnt, bei der der
Fahrer die Lenkung betétigt und das Kraftfahrzeug
selbststandig beschleunigt und bremst. Ferner ist je-
weils eine Ausfiihrungsform beschrieben, bei der das
Kraftfahrzeug ohne einen Lenkeingriff und ohne ei-
nen Beschleunigungs- und/oder Bremseingriff vollau-
tomatisch ein- oder ausgeparkt wird. In der DE 102
20427 A1 istferner vorgesehen, dass der vorteilhafte
Ein- und Ausparkablauf dem Fahrer visuell auf einem
Anzeigegerat dargestellt wird.
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[0006] Aus der Druckschrift DE 103 54 661 A1 ist
ebenfalls ein Einparkassistenzsystem bekannt, das
eine ParklickengréRe ermitteln, eine Sollbahn be-
rechnen und einem Fahrer Informationen und Anwei-
sungen Uber den Einparkvorgang mitteilen kann, so
dass dieser das Kraftfahrzeug entlang der vorgege-
benen Sollbahn in die Parkliicke einparken kann.
Wahrend eines ersten einzligigen Einparkvorgangs
kann das Lenken automatisch ausgefiihrt werden.
Bei einer anderen Ausfiihrungsform ist vorgesehen,
dass Hinweise bezuglich einer Lenkrichtung und
Fahrtrichtung fiir einen Rangiervorgang ausgegeben
werden kdnnen.

[0007] Aus der Druckschrift WO 2004/059408 A1 ist
ein Parkassistenzsystem bekannt, bei dem dem Fah-
rer die Parklicke und das Kraftfahrzeug zusammen
mit einer Solltrajektorie in einer Draufsicht auf die
Parksituation dargestellt werden. Durch eine schrage
Darstellung des Kraftfahrzeugs bezlglich der Parkli-
cke wird angezeigt, dass das Kraftfahrzeug am Ende
des Einparkvorgangs von dem Fahrer noch in der
Parklicke ausgerichtet werden kann, um eine opti-
male Parkposition fiir das Kraftfahrzeug herbeizufiih-
ren.

[0008] Parkassistenzsysteme, die ein Kraftfahrzeug
vollautomatisch einparken, sind mit einigen Proble-
men verknupft. Bei vollautomatisierten Vorgangen
neigen Menschen dazu, ihr Kontrollpflichten nicht so
streng zu befolgen, wie dieses geboten ist. So be-
steht die Gefahr, dass der Fahrer eines Kraftfahr-
zeugs, welches Uber ein Parkassistenzsystem zum
vollautomatisierten Einparken verfiigt, seine Pflichten
vernachlassigt, den Parkraum insbesondere auf Per-
sonen, die in sich in den Parklickenbereich bewe-
gen, zu uberwachen. Ferner ist es zumindest fir ei-
nen unerfahrenen Fahrer nicht einfach vorauszusa-
gen, welche Fahrbewegungen das Kraftfahrzeug
beim Einparken ausfiihren wird. Die Kontrollpflichten
wahrzunehmen, wird hierdurch weiter erschwert. Um
die Kontrollpflichten vollstandig durch dass Kraftfahr-
zeug wahrnehmen zu lassen, sind sehr aufwendige
Sensorsysteme mit Redundanz und Diversitat erfor-
derlich, da insbesondere bewegliche Objekte von ei-
nem Kraftfahrzeug nur schwierig als solche erkannt
werden. Wird ein bewegliches Objekt, beispielsweise
ein sich bewegendes anderes Kraftfahrzeug, nicht
als ein bewegtes Objekt erkannt, so besteht eine er-
hohte Kollisionsgefahr. Daher werden heute Parkas-
sistenzsysteme bevorzugt, bei denen der Fahrer ak-
tiv an dem Einparkprozess beteiligt ist, um die Kon-
trollpflichten wahrzunehmen und dennoch von einem
Teil der Aufgaben beim Einparken entlastet zu wer-
den.

[0009] Den bekannten semiautomatischen Parkas-
sistenzsystemen ist gemeinsam, dass sie einen ein-
zugigen Einparkvorgang, der zu einem optimal aus-
gerichteten geparkten Kraftfahrzeug fihrt, nur unter-
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stitzen kénnen, wenn die Parklicke eine ausrei-
chende GrolRe, insbesondere ausreichende Lange,
aufweist. Insbesondere in Stadten, in denen Kraft-
fahrzeuge haufig am Fahrbahnrand parallel zum Ver-
lauf der StralRe geparkt werden, sind jedoch haufig
keine Parklicken markiert. Die Parkllickengrofien
variieren daher stark. Ausreichend grof3e Parkli-
cken, in die das Kraftfahrzeug einziigig mittels eines
Parkassistenzsystems nach dem Stand der Technik
eingeparkt werden kann, sind jedoch flir einen Fahrer
haufig nicht zu finden. Das Kraftfahrzeug ist somit am
Ende eines ersten einzigigen Einparkschrittes zwar
in die Parklicke eingeparkt, jedoch weicht eine Ori-
entierung des Kraftfahrzeugs von einer Sollorientie-
rung ab, die in der Regel parallel zu einem langssei-
tigen Parklickenrand ausgerichtet ist. Als einzlgig
wird ein Einparkschritt angesehen, bei dem das Kraft-
fahrzeug kontinuierlich bewegt wird und eine Umdre-
hungsrichtung der Kraftfahrzeugrader sich nicht an-
dert. Aus der WO 2004/059408 ist zwar ein Parkas-
sistenzsystem bekannt, bei dem dem Fahrer durch
einen Pfeil eine anschlieRende Rangierrichtung an-
gezeigt wird. Insgesamt ist jedoch das Problem, mit-
tels eines semiautomatischen Parkassistenzsystems
die Ausrichtung eines Kraftfahrzeugs hinsichtlich sei-
ner Orientierung in einer Parklicke zu verandern,
nicht optimal gel6st. Dasselbe Problem, die Ausrich-
tung des Kraftfahrzeugs zu verandern, tritt ebenfalls
auf, wenn das Kraftfahrzeug aus der Parkliicke aus-
geparkt werden soll. Ziel eines Ausparkvorganges ist
es, die Kraftfahrzeugorientierung so zu verandern,
dass das Kraftfahrzeug anschlielend in einem Zug
aus der Parklicke bewegt werden kann.

[0010] Der Erfindung liegt somit die technische Auf-
gabe zugrunde, ein semiautomatisches System und
ein Verfahren zum Betreiben eines solchen Systems
zu schaffen, durch die ein Fahrer eines Kraftfahr-
zeugs beim Ausrichten eines Kraftfahrzeugs in einer
Parkliicke besser unterstiitzt wird.

[0011] Die technische Aufgabe wird erfindungsge-
mafl durch ein semiautomatisches Parklenkassis-
tenzsystem mit den Merkmalen des Patentanspruchs
1 und ein Verfahren zum Betreiben eines semiauto-
matischen Parklenkassistenzsystems mit den Merk-
malen des Patentanspruchs 11 erfindungsgemaf ge-
I6st. Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung er-
geben sich aus den Unteranspriichen.

[0012] Insbesondere wird ein semiautomatisches
Parklenkassistenzsystem eines Kraftfahrzeugs zum
Unterstitzen eines Ausrichtens des Kraftfahrzeugs in
einer Parkllicke vorgeschlagen, das Mittel zum Erfas-
sen eines Aktivierungssignals, Mittel zum Ermitteln
einer Anderungsrichtung, in der eine Ausrichtung des
Kraftfahrzeugs verandert werden soll und eine Steu-
ereinheit umfasst; die in einem aktiven Zustand des
Parklenkassistenzsystems mindestens einen Aktor
so steuert, dass lenkbare Rader des Kraftfahrzeugs
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maximal in die Anderungsrichtung eingelenkt sind,
wenn die eingestellte Antriebsrichtung vorwarts ist,
und die lenkbaren Rader maximal entgegen der An-
derungsrichtung eingelenkt sind, wenn die eingestell-
te Antriebsrichtung riickwarts ist. Ein Fahrer, der bei-
spielsweise sein Kraftfahrzeug einzlgig in eine Park-
licke eingeparkt hat, dieses jedoch noch nicht paral-
lel zu dem langsseitigen Rand der Parkliicke ausge-
richtet ist, steht nun vor der Aufgabe, das Kraftfahr-
zeug in der Parklicke auszurichten. Wird das
Parklenkassistenzsystem nun aktiviert, so muss die-
ses ermitteln, in welche Richtung die Kraftfahrzeugo-
rientierung geandert werden soll.

[0013] Bei einem Einparken eines Kraftfahrzeugs
rickwartig in eine parallel zum Straflenrand verlau-
fende Parklicke ist am Ende eines ersten Einpark-
schrittes ein Abstand gemessen am vorderen Ende
des Kraftfahrzeugs zum Parkllickenrand gréRer als
ein Abstand am hinteren Ende des Kraftfahrzeugs
gemessen zum seitlichen Parklickenrand. Dies be-
deutet, dass das Kraftfahrzeug bei einer Vorwarts-
fahrbewegung nach rechts gelenkt werden muss. Die
Anderungsrichtung ist in einem solchen Fall somit
rechts. Das Parklenkassistenzsystem entlastet nun
den Fahrer, sobald feststeht, in welche Richtung die
Ausrichtung geandert werden soll, davon, Lenkbewe-
gungen der Rader Uber das Lenkrad zu bewirken.
Sobald der Fahrer den Vorwartsgang einlegt und so-
mit die Antriebsrichtung vorwarts gewahlt ist, werden
von der Steuereinheit des Parklenkassistenzsystems
die Rader maximal in Richtung der Anderungsrich-
tung (d.h. nach rechts) eingelenkt. Der Fahrer kann
nun das Kraftfahrzeug vorwarts bewegen. Ist die Lan-
ge der Parklicke nicht ausreichend, so dass das
Kraftfahrzeug am Ende dieser Vorwartsfahrbewe-
gung noch nicht fertig ausgerichtet ist, so wird der
Fahrer den Ruckwartsgang einlegen. Die gewahlte
Antriebsrichtung ist nun rickwarts. Das Parklenkas-
sistenzsystem steuert nun den mindestens einen Ak-
tor so, dass die lenkbaren Rader des Kraftfahrzeugs
entgegen der Anderungsrichtung (in diesem Fall
nach links) maximal eingelenkt werden. Bei einer an-
schlielfenden Ruckwartsbewegung des Kraftfahr-
zeugs wird die Ausrichtung des Kraftfahrzeugs hin zu
seiner Sollausrichtung weiter verbessert. In kleinen
Parklicken kann es erforderlich sein, mehrere Vor-
warts- und Rickwartsfahrbewegungen abwechselnd
auszuflhren, um das Kraftfahrzeug auszurichten.
Das vorgeschlagene Parklenkassistenzsystem bietet
den Vorteil, dass ein Fahrer von den aufwendigen
Lenkbewegungen vollstandig entlastet wird. Der Fah-
rer kann sich somit vollstandig darauf konzentrieren,
das Kraftfahrzeugumfeld zu beobachten und die
Kraftfahrzeuggeschwindigkeit zu regeln. Ferner wird
durch das vorgeschlagene Parklenkassistenzsystem
erreicht, dass ein unerfahrener Fahrer sich bei den
Rangierbewegungen nicht aus Versehen weiter in die
Parklicke reinkrebst, d.h. sein Kraftfahrzeug immer
dichter an die seitliche Begrenzung der Parkliicke an-
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nahert. Das Parklenkassistenzsystem kann ebenso
zum Ausparken des Kraftfahrzeugs verwendet wer-
den. Ein Kraftfahrzeug, das am rechten Fahrbahn-
rand parallel in einer Parkllcke geparkt ist, soll seine
Ausrichtung hierbei nach links andern. Daher wird
das Parklenkassistenzsystem, sobald es ein Aktivie-
rungssignal erfasst und als Anderungsrichtung links
erkannt hat, bei einem Erfassen einer Antriebsrich-
tung vorwarts die Kraftfahrzeugradder maximal nach
links einlenken. Wird hingegen der Rickwartsgang
eingelegt, so werden die Rader in entgegengesetzter
Richtung, d.h. nach rechts, maximal eingelenkt.
Durch ein- oder mehrziigiges Rangieren kann die
Ausrichtung des Kraftfahrzeugs in Richtung der An-
derungsrichtung verandert werden, so dass das
Kraftfahrzeug anschlielRend aus der Parkliicke her-
ausgefahren werden kann. Die Mittel zum Erfassen
eines Aktivierungssignals kdnnen beispielsweise ei-
nen Schalter umfassen, Uber den ein Fahrer das
Parklenkassistenzsystem aktiviert. Ebenso ist es
moglich, dass die Mittel zum Erfassen eines Aktivie-
rungssignals als Schnittstelle ausgestaltet sind, Uber
die das Signal eines Ubergeordneten Parkassistenz-
systems oder eines anderen Steuergerates empfan-
gen wird. Die Schnittstelle kann bei einem solchen
Fall beispielsweise in Software ausgefuhrt sein. Das
Parklenkassistenzsystem kann beispielsweise auto-
matisch ein Aktivierungssignal von einem Parkassis-
tenzsystem erhalten, welches das Kraftfahrzeug ein-
zugig in die Parkllicke einparkt oder hierfir Unterstut-
zung bietet, wobei das Kraftfahrzeug jedoch am Ende
dieses Einparkvorgangs nicht entlang einer Sollaus-
richtung ausgerichtet ist. Die Mittel zum Ermitteln ei-
ner Anderungsrichtung kénnen ebenfalls beispiels-
weise einen Schalter und/oder etwas Ahnliches um-
fassen, uber den ein Fahrer durch eine Berlhrung
oder Betatigung eine Richtung auswahlt, in der die
Anderung der Sollausrichtung des Kraftfahrzeugs er-
folgen soll. Die Mittel kdnnen jedoch auch so ausge-
staltet sein, dass sie aus einer aktuell erfassten Kraft-
fahrzeugausrichtung und einer vorgegebenen
Endausrichtung eine Differenz ermitteln und hieraus
die Anderungsrichtung bestimmen. Die Mittel zum
Ermitteln der Anderungsrichtung kénnen ferner (iber
einen Speicher verfiigen, in dem Informationen bei-
spielsweise Uber einen bisher zuriickgelegten Stre-
ckenverlauf bzw. einen vorherigen Einparkvorgang
abgelegt sind. Wurde ein Kraftfahrzeug beispielswei-
se an einem rechten Fahrbahnrand parallel einge-
parkt und abgestellt, so ergibt es sich aus diesen In-
formationen, dass bei einem erneuten Starten des
Pkws und Aktivieren des Parklenkassistenzsystems
ein Ausparken des Kraftfahrzeugs nach links beab-
sichtigt ist. Die Mittel zum Erfassen einer eingestell-
ten Antriebsrichtung umfassen vorzugsweise einen
Sensor, der an einem Schalthebel bzw. Wahlhebel ei-
nes Getriebes bzw. einer Getriebeautomatik ange-
ordnet ist und die Schalt- oder Wahlhebelstellung de-
tektiert. Ebenso ist es moglich, einen Sensor am Ge-
triebe anzubringen.
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[0014] Eine Parkliicke ist haufig an ihrem vorderen
und/oder ihrem hinteren Ende durch ein anderes ab-
gestelltes Kraftfahrzeug begrenzt. Da sich die Positi-
onen dieser anderen Kraftfahrzeuge verandern kon-
nen, wahrend das Kraftfahrzeug abgestellt ist, wird
insbesondere das Ausparken erleichtert, wenn die
Steuereinheit ausgestaltet ist, Abstandsinformatio-
nen, die Informationen Uber einen oder mehrere Ab-
stédnde des Kraftfahrzeugs von Gegenstanden um-
fassen, die die Parkliicke begrenzen, einer Abstand-
sermittlungseinheit zu erfassen und auszuwerten,
um anhand der erfassten Abstandsinformationen
eine Antriebsrichtungsempfehlung zu ermitteln und
auszugeben. Ist beispielsweise der Abstand des
Kraftfahrzeugs von einem begrenzenden Gegen-
stand zu gering, um einen Rangiervorgang in Rich-
tung auf den Gegenstand auszufiuhren, so wird der
Fahrer Uber eine Ausgabeeinheit informiert, das
Kraftfahrzeug in einer Fahrtrichtung weg von dem
Gegenstand zu rangieren. Bei der Ausgabeeinheit
kann es sich um eine beliebige Anzeigevorrichtung
oder einen Lautsprecher handeln, Gber den akusti-
sche Informationen ausgegeben werden. Die Ausga-
be der Steuereinheit wird haufig Gber eine Schnitt-
stelle mittels eines Signals in elektronischer Form er-
folgen, das von einem anderen System des Kraftfahr-
zeugs verarbeitet und in audiovisuelle Informationen
fur den Fahrer umgewandelt werden kann.

[0015] Besonders vorteilhaft ist eine Weiterbildung,
bei der die Abstandsermittlungseinheit Abstands-
messsensoren an einem vorderen Ende und an ei-
nem hinteren Ende des Kraftfahrzeugs umfasst und
die Abstandsinformationen Informationen Uber einen
minimalen Abstand des Kraftfahrzeugs von einer vor-
deren Begrenzung und einen minimalen Abstand von
einer hinteren Begrenzung der Parklicke umfassen.
Hierdurch ist es moéglich, dem Fahrer auch in den Fal-
len, in denen das Kraftfahrzeug in einer Parkliicke
steht, die auf beiden Seiten begrenzt ist, jeweils die
Antriebsrichtung vorschlagen, in. der das Kraftfahr-
zeug einen maximalen Weg beim Rangieren zurlck-
legen kann. Hierdurch wird erreicht, dass die Anzahl
der Rangiervorgange so gering wie moglich gehalten
wird.

[0016] Eine andere bevorzugte Ausfuhrungsform
der Erfindung sieht vor, dass die Steuereinheit einen
Vergleicher zum Vergleichen des einen Abstands
oder der mehreren Abstande mit einem Abstands-
schwellenwert umfasst und ein Warnsignal ausgege-
ben wird, wenn der eine Abstand oder einer der meh-
reren Abstdnde den Abstandsschwellenwert unter-
schreitet.

[0017] Bei einer Weiterbildung ist vorgesehen, dass
die Steuereinheit mit einer Bremsanlage des Kraft-
fahrzeugs gekoppelt ist und mittels der Steuereinheit
beim Unterschreiten des Abstandsschwellenwertes
eine Bewegung des Kraftfahrzeugs aktiv gebremst
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und/oder unterbunden wird, die zu einer weiteren
Verringerung des einen Abstands oder des einen der
mehreren Abstande flihrt. Bei dieser Ausflihrungs-
form wird sichergestellt, dass das Kraftfahrzeug kei-
ne die Parklicke begrenzenden Gegenstande be-
ruhrt. Hierdurch wird eine Unfallgefahr beim Einpar-
ken deutlich reduziert oder sogar vollstandig besei-
tigt.

[0018] Bei einer weiteren Ausflihrung der Erfindung
kann die Steuereinheit Signale von einem oder meh-
reren Sensoren empfangen, die Kraftfahrzeugzu-
stdnde und/oder Ereignisse erfassen, wobei die
Steuereinheit ausgelegt ist, die Signale auszuwerten
und abhangig von der Auswertung Funktionen des
Parklenkassistenzsystems zu beeinflussen. Bei einer
Ausfuhrungsform der Erfindung ist beispielsweise
vorgesehen, dass die Signale eine Information Uber
einen Lenkeingriff eines Fahrers des Kraftfahrzeugs
umfassen und das Beeinflussen der Funktionen des
Parklenkassistenzsystems ein Deaktivieren des
Parklenkassistenzsystems beim Feststellen des Len-
keingriffs umfasst. Die Sensoren kénnen beispiels-
weise eine aktive Lenkbewegung des Fahrers erfas-
sen. Sobald der Fahrer die Lenkung betatigt, wird der
Parklenkassistenz deaktiviert. So kann ein Fahrer
insbesondere in Gefahrensituationen jederzeit in die
Lenkung eingreifen, ohne dass das Parklenkassis-
tenzsystem diesen Lenkeingriff behindert. Dies er-
moglicht einem Fahrer, jederzeit die vollstandige
Kontrolle Uber das Kraftfahrzeug zu behalten. Bei ei-
ner Ausfihrungsform der Erfindung ist ferner vorge-
sehen, dass die Signale eine Information ber eine
Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs umfassen und
das Beeinflussen der Funktionen des Parklenkassis-
tenzsystems ein Deaktivieren des Parklenkassis-
tenzsystems beim Uberschreiten eines vorfestgeleg-
ten Geschwindigkeitswertes umfasst. Insbesondere
beim Ausparken des Kraftfahrzeugs kann beispiels-
weise vorgesehen sein, dass der Fahrer, sobald das
Kraftfahrzeug eine Ausrichtung erreicht hat, die es
ihm ermoglicht, das Kraftfahrzeug aus der Parklicke
zu fahren, dies tut und hierbei die Geschwindigkeit
des Kraftfahrzeugs einer normalen Fahrgeschwindig-
keit annahert. Da Einparkvorgange nur mit geringer
Geschwindigkeit ausgefuhrt werden, kann das
Parklenkassistenzsystem deaktiviert werden, sobald
eine bestimmte Geschwindigkeit Uberschritten wird.
Andere Kraftfahrzeugzustande oder Ereignisse kon-
nen ebenfalls erfasst werden und einzeln oder in
Kombination verwendet werden, um das Parklenkas-
sistenzsystem zu deaktivieren oder auch zu aktivie-
ren oder weitere Funktionen zu beeinflussen.

[0019] Bei einer besonders bevorzugten Ausfih-
rungsform der Erfindung umfasst die Steuereinheit
eine Ausrichtungsbestimmungseinheit, die eine aktu-
elle Ausrichtung des Kraftfahrzeugs mit einer Sol-
lausrichtung vergleicht und bei einer Ubereinstim-
mung der aktuellen Ausrichtung mit der Sollausrich-
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tung den mindestens einen Aktor so steuert, dass die
lenkbaren Rader in eine nicht eingelenkte Mittelstel-
lung bewegt werden. Bei dieser Ausfiihrungsform
werden die Rader, sobald das Kraftfahrzeug seine
Sollausrichtung erreicht hat, in eine Mittelstellung, die
einer Geradeausfahrt des Kraftfahrzeugs entspricht,
gelenkt. Am Ende des Ausrichtungsvorgangs ist das
Kraftfahrzeug somit fiir eine Fahrt parallel zur seitli-
chen Begrenzung der Parkliicke vorbereitet. Hier-
durch kann das Kraftfahrzeug dann einfach in eine
mittlere Position bezogen auf die Lange der Parkli-
cke gefahren werden.

[0020] Unerwiinschte Einparkbewegungen kénnen
bei einer Ausfiihrungsform vermieden werden, bei
der die Signale eine Information Uber einen Bewe-
gungszustand und/oder Bremszustand des Kraftfahr-
zeugs umfassen und das Beeinflussen der Funktio-
nen des Parklenkassistenzsystems ein Unterbinden
der Steuerung des mindestens einen Aktors zum
Herbeiftihren einer maximalen Einlenkung der lenk-
baren Rader umfasst, wenn das Kraftfahrzeug in Be-
wegung ist und/oder nicht gebremst ist. So kann bei-
spielsweise in Situationen, in denen das Kraftfahr-
zeug ruckwarts rollt und der Fahrer bei betatigter
Kupplung den Vorwartsgang einlegt, verhindert wer-
den, dass das Parklenkassistenzsystem wahrend der
Ruckwartsbewegung bereits den mindestens einen
Aktor betatigt, um die R&der zum anderen maximalen
Einschlag zu bewegen. Bei dieser Ausfuhrungsform
fuhrt das Parklenkassistenzsystem die Lenkbewe-
gungen, die zu einem maximalen Lenkeinschlag fuh-
ren, nur aus, wenn das Kraftfahrzeug gebremst
und/oder in Ruhe befindlich ist. Lediglich die Lenkbe-
wegung, die die Rader in eine Mittelstellung bei er-
folgter Ausrichtung des Kraftfahrzeugs Uberfuhrt, ist
auch im bewegten Zustand des Kraftfahrzeugs mog-
lich.

[0021] Die Merkmale des erfindungsgemalen Be-
triebsverfahrens weisen dieselben Vorteile wie die
Merkmale des Parklenkassistenzsystems auf.

[0022] Nachfolgend wird die Erfindung anhand ei-
nes bevorzugten Ausflihrungsbeispiels unter Bezug-
nahme auf eine Zeichnung naher erlautert. Hierbei
zeigen:

[0023] Fig. 1 eine schematische Draufsicht auf eine
Parklicke und ein Kraftfahrzeug sowie eine Sollbahn
zum Einparken des Kraftfahrzeugs in die Parkllcke;

[0024] Fig. 2a-Fig. 2c schematisch einen Auspark-
vorgang eines Kraftfahrzeugs aus einer Parkliicke;
und

[0025] Fig. 3 eine schematische Darstellung eines
Kraftfahrzeugs mit einem Parklenkassistenzsystem.

[0026] In Fig. 1 ist ein Kraftfahrzeug 1 wahrend ei-
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nes Einparkvorgangs in eine Parkliicke 2 dargestellt.
Das Kraftfahrzeug 1 bewegt sich entlang einer von ei-
nem Einparksystem ermittelten Einparktrajektorie 3.
Ist eine Ausdehnung der Parkliicke 2 entlang einer
seitlichen Langsbegrenzung 4 nicht ausreichend, so
kann das Kraftfahrzeug 1 nicht so in die Parkliicke 2
eingeparkt werden, dass eine Langsachse 5 des
Kraftfahrzeugs 1 am Ende eines einzligigen Einpark-
vorgangs parallel zu der seitlichen Langsbegrenzung
4 der Parkllicke 2 ausgerichtet ist.

[0027] Die Parkliicke 2 ist an einem hinteren Ende 7
durch eine hintere Begrenzung 8 begrenzt. Eine vor-
dere Begrenzung 9 begrenzt die Parkliicke an einem
vorderen Ende 10. Die hintere Begrenzung 8 und die
vordere Begrenzung 9 sind in der Regel durch ande-
re Kraftfahrzeuge gebildet. An einer der seitlichen
Langsbegrenzung 4 der Parkliicke 2 gegentberlie-
genden offenen Seite 11 ist die Parkliicke 2 offen.

[0028] Mit der Parkliicke 2 ist ein Koordinatensys-
tem 6 verknupft. Ein Ursprung 12 des Koordinaten-
systems 6 fallt mit einem Kreuzungspunkt der gegen-
Uberliegenden offenen Seite 11 der Parkliicke 2 mit
einer Verlangerung der vorderen Begrenzung 9 der
Parklicke 2 zusammen. Eine x-Achse 13 des Koordi-
natensystems 6 ist parallel zu der seitlichen Langsbe-
grenzung 4 der Parkliicke ausgerichtet. Eine positive
Richtung der x-Achse 13 weist von der hinteren Be-
grenzung 8 zu der vorderen Begrenzung 9 der Park-
licke 2. Das Koordinatensystem 6 ist ein rechtshan-
diges Koordinatensystem. Eine y-Achse 14 des Ko-
ordinatensystems 6 ist somit senkrecht zu der seitli-
chen Langsbegrenzung 4 der Parkliicke 2 ausgerich-
tet. Eine positive Y-Richtung weist von der seitlichen
Langsbegrenzung 4 zu der gegenuberliegenden offe-
nen Seite 11 der Parkliicke 2. Eine Ausrichtung des
Kraftfahrzeugs 1 kann bezogen auf das Koordinaten-
system 6 ermittelt werden, indem ein Winkel zwi-
schen der x-Achse und der Kraftfahrzeuglangsachse
5 ermittelt wird.

[0029] Ist die Langsausdehnung entlang der seitli-
chen Langsbegrenzung 4 der Parkliicke 2 nicht aus-
reichend, so dass das Kraftfahrzeug 1 am Ende eines
ersten Einparkzuges bezlglich seiner Kraftfahr-
zeuglangsachse 5 nicht parallel zu der seitlichen
Langsbegrenzung 4 der Parkliicke 2 ausgerichtet
werden kann. Das Kraftfahrzeug 1 muss in einem sol-
chen Fall anschlieRend in der Parkliicke 2 rangiert
werden, um es so auszurichten, dass die Kraftfahr-
zeuglangsachse 5 parallel zu der seitlichen Langsbe-
grenzung 4 ausgerichtet ist. Ein Parklenkassistenz-
system wird hierfir von dem Einparksystem aktiviert.
Die Aktivierung erfolgt vorzugsweise mit einem elek-
tronischen Signal. Das Einparksystem Ubergibt an
das Parklenkassistenzsystem ferner eine Ande-
rungsrichtung. Die Ausrichtung des Kraftfahrzeugs 1
ist so zu verandern, dass die Kraftfahrzeuglangsach-
se 5 parallel zu der seitlichen Langsbegrenzung 4 der
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Parkliicke 2 ausgerichtet ist. Mit Hilfe von Sensoren,
die an einem Schalthebel bzw. Getriebe oder an ei-
nem Fahrtrichtungswahlschalter eines Automatikge-
triebes angeordnet sind, wird eine ausgewahlte bzw.
eingestellte Antriebsrichtung erfasst. Eine Steuerein-
heit des Parklenkassistenzsystems steuert einen Ak-
tor, der lenkbare Rader 15 des Kraftfahrzeugs 1 ein-
lenken kann. Ist ein eingelegter Vorwartsgang bzw.
eine Vorwartsfahrtrichtung als eingestellte Antriebs-
richtung erfasst worden, so werden die lenkbaren Ra-
der 15 maximal in der Richtung eingelenkt (bzw. ein-
geschlagen), die der Anderungsrichtung entspricht.
Dies bedeutet in dem in Fig. 1 dargestellten Beispiel
fur das Kraftfahrzeug 1, welches sich nach dem Ein-
parkvorgang an dem hinteren Ende 7 der Parkliicke
2 in einer noch nicht ausgerichteten Stellung befin-
det, dass die lenkbaren Vorderrader 15 maximal nach
rechts eingelenkt werden, da die Anderungsrichtung
rechts ist, wie mittels eines Pfeils 16 angedeutet ist.
Das Kraftfahrzeug 1 wird anschlieRend durch einen
Fahrer vorwarts bewegt. Dies geschieht solange, bis
die Kraftfahrzeuglangsachse 5 parallel zu der seitli-
chen Langsbegrenzung 4 der Parkliicke 2 ausgerich-
tet ist oder das Kraftfahrzeug sich an dem vorderen
Ende 10 der Parkliicke 2 befindet. Im letzteren Fall
legt der Fahrer den Riickwartsgang ein, so dass als
Antriebsrichtung rickwarts erfasst wird. Die Steuer-
einheit steuert hieraufhin den Aktor so, dass die lenk-
baren Vorderrader 15 entgegen der Anderungsrich-
tung, d.h. maximal nach links, eingeschlagen wer-
den. Der Fahrer bewegt anschlieRend das Kraftfahr-
zeug ruckwarts. Das Vor- und Zurlicksetzen kann ab-
wechseln so oft wiederholt werden, bis die Kraftfahr-
zeuglangsachse 5 bezlglich der seitlichen Begren-
zung 4 der Parkliicke 2 parallel ausgerichtet ist. So-
bald die Kraftfahrzeuglangsachse 5 parallel zu der
seitlichen Begrenzung 4 der Parkliicke 2 ausgerichtet
ist, steuert die Steuereinheit den Aktor so, dass die
lenkbaren Vorderrader 15 in eine Mittelstellung ge-
lenkt werden, die einer Stellung bei einer Geradeaus-
fahrt des Kraftfahrzeugs 1 entspricht. So kann der
Fahrer das Kraftfahrzeug 1 mittig in der Parklicke 2
positionieren.

[0030] Anhand der Fig. 2a-Fig. 2¢c soll ein Einsatz
eines Parklenkassistenzsystems zum Ausparken aus
einer Parklicke 2 erlautert werden. Technisch glei-
che Merkmale sind in sdmtlichen Figuren mit densel-
ben Bezugszeichen versehen. Ein Kraftfahrzeug 1
befindet sich in der Parklicke 2, die an einem vorde-
ren Ende 10 durch ein weiteres Kraftfahrzeug 20 be-
grenztist. Eine hintere Begrenzung 8 ist durch ein an-
deres Kraftfahrzeug 21 vorgegeben. Eine seitliche
Langsbegrenzung 4 der Parkliicke 2 bildet ein Bord-
stein 22. Nachdem ein Fahrer das Kraftfahrzeug 1 in
Betrieb genommen hat, signalisiert er durch ein Beta-
tigen eines Schalters, der ein Fahrtrichtungsande-
rungsanzeigesignal an einer Seite 24 des Kraftfahr-
zeugs 1 aktiviert, die zu der offenen Seite 11 der
Parklicke 2 weist, dass er nach links ausparken will.

6/14



DE 10 2005 061 909 A1

Hierdurch wird das Parklenkassistenzsystem akti-
viert. Mit Hilfe einer Abstandsermittlungseinheit, die
Messdaten von Abstandmesssensoren 27, die an ei-
nem vorderen Ende 25 des Kraftfahrzeugs 1 und an
einem hinteren Ende 26 des Kraftfahrzeugs 1 ange-
ordnet sind, auswertet, wird ein Abstand des Kraft-
fahrzeugs 1 zu der vorderen Begrenzung 9 und der
hinteren Begrenzung 8 der Parkllicke 2 ermittelt. Die
Abstandsmesssensoren 27 sind vorzugsweise als
Ultraschallsensoren ausgebildet. Es kénnen jedoch
auch beliebige andere Abstandsmesssensoren, bei-
spielsweise Radarsensoren, Laserentfernungsmess-
sensoren usw., verwendet werden.

[0031] Die Steuereinheit ermittelt aus Abstandsin-
formationen der Abstandsermittlungseinheit, ob der
Abstand vor dem Kraftfahrzeug 1 zu der vorderen Be-
grenzung 9 oder der Abstand hinter dem Kraftfahr-
zeug 1 zu der hinteren Begrenzung 8 der Parkliicke
2 grofer ist. Dem Fahrer wird daraufhin eine bevor-
zugte Fahrtrichtung mittels einer Ausgabeeinheit
ausgegeben. Die Ausgabeeinheit kann eine visuelle
oder akustische Ausgabeeinheit sein, die beispiels-
weise Uber einen Fahrzeugbus informationstech-
nisch mit der Steuereinheit verbunden ist. In dem vor-
liegenden Fall gibt das Parklenkassistenzsystem
dem Fahrer die Empfehlung, als Antriebsrichtung zu-
nachst rickwarts zu wahlen. Der Fahrer legt darauf-
hin den Rickwartsgang ein. Diese Einstellung der
Antriebsrichtung rickwarts wird von dem Parklenkas-
sistenzsystem erfasst, woraufhin die Steuereinheit
einen Aktor steuert, der die lenkbaren Vorderrader 15
maximal nach rechts einlenkt. Diese Richtung ist ent-
gegengesetzt zu der Anderungsrichtung, die nach
links weist und mittels eines Pfeils 16 angedeutet ist.
Der Fahrer bewegt nun das Kraftfahrzeug 1 riick-
warts, in eine Position, die in Eig. 2b dargestellt ist.

[0032] Ein Vergleicher vergleicht den Abstand des
Kraftfahrzeugs 1 von der vorderen Begrenzung 9 und
der hinteren Begrenzung 8 der Parkliicke 2. Wird ein
Abstandsschwellenwert unterschritten, so wird eine
Warnung Uber die Ausgabeeinheit ausgegeben. Die
ausgegebene Warnung kann eine Information Uber
den tatsachlichen Abstand umfassen. Beispielsweise
kann zunachst ein zeitlich unterbrochener Warnton
ausgegeben werden, der bei einem geringeren Ab-
stand des Kraftfahrzeugs 1 von der vorderen Begren-
zung 9 oder der hinteren Begrenzung 8 in einem
Dauerton ubergeht. Der Fahrer stoppt daraufhin das
Kraftfahrzeug 1. AnschlieBend wird der Vorwarts-
gang eingelegt. Das Parklenkassistenzsystem er-
fasst, dass eine andere Antriebsrichtung eingestellt
ist. Daraufhin steuert die Steuereinheit den Aktor so,
dass die lenkbaren vorderen Rader 15 maximal nach
links eingelenkt werden, was der Richtung entspricht,
in der eine Anderung der Ausrichtung des Kraftfahr-
zeugs 1 erfolgen soll. AnschlieRend bewegt der Fah-
rer das Kraftfahrzeug 1 vorwarts. Hierbei wird eine
Ausrichtung des Kraftfahrzeugs 1 erreicht, die aus-
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reicht, um ohne Schwierigkeiten aus der Parkliicke 2
in einem Zug ausparken zu kénnen. Der Fahrer wird
somit das Kraftfahrzeug 1 auf eine Fahrbahn 28 be-
wegen und seine Geschwindigkeit erhdhen. Ferner
wird er, um das Kraftfahrzeug 1 in einer Fahrtrichtung
29 parallel zu einem StrafRenverlauf auszurichten, die
Lenkung betatigen. Das Parklenkassistenzsystem
wird beispielsweise beim Uberschreiten einer vorge-
gebenen Geschwindigkeit, beispielsweise 10 km/h,
automatisch deaktiviert. Ebenso fiihrt ein Eingriff des
Fahrers in die Kraftfahrzeuglenkung dazu, dass das
Parklenkassistenzsystem deaktiviert wird.

[0033] In Fig. 3 ist schematisch ein Kraftfahrzeug 1
mit einem Parklenkassistenzsystem 30 dargestellt.
Das Kraftfahrzeug 1 umfasst Hinterrader 32 und lenk-
bare Vorderrader 15. Die lenkbaren Vorderrader 15
kénnen Uber ein Lenkungssystem 34, das ein Lenk-
rad 36 umfasst, eingelenkt werden. Zusatzlich kon-
nen die lenkbaren Vorderrader 15 Uber einen Aktor
38 eingelenkt werden. Der Aktor 38 kann von einer
Steuereinheit 40 des Parklenkassistenzsystems 30
gesteuert werden. Bei dem Aktor 38 kann es sich um
ein Element des Lenkungssystems 34 handeln, das
beispielsweise verwendet wird, um eine Lenkbewe-
gung des Lenkrads 36 zu unterstitzen. Das
Parklenksystem 30 umfasst Mittel zum Erfassen ei-
nes Aktivierungssignals 42. Diese umfassen einen
Eingang 43 und einen Ausgang 44. Der Eingang 43
und der Ausgang 44 sind Uber einen Schalter 45 ver-
bunden. Wird der Schalter 45 geschlossen, so wir
eine elektrische Verbindung zwischen dem Eingang
43 und dem Ausgang 44 ausgebildet. Auf diese Wie-
se empfangen die Mittel zum Empfangen eines Akti-
vierungssignals 42 ein Aktivierungssignal und akti-
vieren das Parklenkassistenzsystem 30.

[0034] Uber einen Wechseltastschalter 46, der von
einem Fahrer betatigt wird, kann eine Anderungsrich-
tung eingestellt werden, die vorgibt, in welche Rich-
tung die Ausrichtung des Kraftfahrzeuges 1 mit Hilfe
des Parklenkassistenzsystems 30 verandert werden
soll. Der Wechseltastschalter 46 ist mit Mitteln zum
Ermitteln der Anderungsrichtung 47 verbunden. In
der dargestellten Ausfihrungsform sind die Mittel
zum Ermitteln der Anderungsrichtung 47 so ausge-
staltet, dass sie einen weiteren Ausgang 48 und zwei
weitere Eingange 49 aufweisen. Wird der Wechsel-
tastschalter 46 betatigt, wird eine elektrische Verbin-
dung zwischen dem weiteren Ausgang 48 und einem
der weiteren Eingange 49 ausgebildet. Je nach dem,
an welchem der weiteren Eingange 49 ein Signal er-
fasst wird, wird die Anderungsrichtung festgelegt. Bei
anderen Ausfiihrungsformen kénnen die Mittel zum
Ermitteln der Anderungsrichtung auch Signale unter-
schiedlicher Sensoren und/oder Informationen unter-
schiedlicher Steuergerate des Kraftfahrzeugs aus-
werten, um anhand vorgegebener Kriterien selbst-
standig automatisch zu ermitteln, in welche Richtung
die Ausrichtung verandert werden soll. Verfugt das
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Kraftfahrzeug beispielsweise zusatzlich Uber eine
Einparkhilfe, die das Kraftfahrzeug einzlgig in eine
parallele Parkliicke rlickwarts einparken kann, so
kénnen Informationen dieser Parkhilfe verwendet
werden, um die Anderungsrichtung zu ermitteln.
Ebenso kdnnen Fahrzustandsmessdaten erfasst und
gegebenenfalls gespeichert werden, um anhand die-
ser Daten die Anderungsrichtung zu ermitteln. Dies
ist insbesondere dann hilfreich, wenn das Parklen-
kassistenzsystem zum Ausparken verwendet werden
soll. Wird das Parklenkassistenzsystem aktiviert,
nachdem das Kraftfahrzeug geparkt war, so kann die
Anderungsrichtung in der Regel aus den Daten iiber
den zuvor erfolgten Einparkvorgang abgeleitet wer-
den. Wurde das Kraftfahrzeug beispielsweise beim
Einparken in eine parallele Parklicke am rechten
Fahrbahnrand rickwarts eingeparkt, so war beim
Einparkvorgang die Anderungsrichtung rechts. Zum
Ausparken muss nun folglich die Anderungsrichtung
links sein.

[0035] Mittel zum Erfassen einer eingestellten An-
triebsrichtung 50 sind mit einem Sensor 52 an einem
Wahlhebel 54 eines Automatikgetriebes gekoppelt.
Der Sensor 52 erfasst die Stellung des Wahlhebels
54. Das Kraftfahrzeug 1 verfugt ferner Uber eine Ab-
standsermittlungseinheit 56. Die Abstandsermitt-
lungseinheit 56 umfasst Abstandssensoren 27, die
an einem vorderen Ende 25 und an einem hinteren
Ende 26 des Kraftfahrzeugs 1 angeordnet sind. Die
Abstandsermittlungseinheit 56 ermittelt Abstande
von Gegenstanden, die die Parkllicke, in die das
Kraftfahrzeug ein- oder ausgeparkt wird, begrenzen.
Die Steuereinheit 40 ist so ausgestaltet, dass sie Ab-
standsinformationen der Abstandsermittlungseinheit
56 empfangen und auswerten kann. Anhand der
empfangenen Abstandsinformationen ermittelt die
Steuereinheit eine Fahrtrichtungsempfehlung, in der
das Kraftfahrzeug 1 beim Rangieren zum Ausrichten
des Kraftfahrzeugs 1 bevorzugt bewegt werden soll.
Hierfur stellt die Steuereinheit 40 eine Antriebsrich-
tungsempfehlung zur Verfigung, die Uber eine Aus-
gabeeinheit 60 ausgegeben wird. Die Ausgabeein-
heit 60 kann eine beliebige audiovisuelle Ausgabe-
einheit sein. Die Ausgabeeinheit 60 ist tiber ein Fahr-
zeugbussystem 62 mit der Steuereinheit 40 des
Parklenkassistenzsystems 30 informationstechnisch
ebenso wie der Aktor 38 und die Abstandsermitt-
lungseinheit 56 verbunden. Die Steuereinheit 40
steuert ferner den Aktor 38 in Abhangigkeit von der
erfassten eingestellten Antriebsrichtung und der er-
mittelten Anderungsrichtung.

[0036] Um zu vermeiden, dass das Kraftfahrzeug 1
an die vordere oder hintere Begrenzung der Parkli-
cke anstoft, ist die Steuereinheit mit einer Bremsan-
lage 64 Uber das Fahrzeugbussystem 62 gekoppelt.
Ermittelt die Steuereinheit 40 mittels eines Verglei-
chers 66 anhand der Abstandsinformationen, dass
ein Abstand zu einem Gegenstand, der die Parkliicke
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begrenzt, einen Abstandsschwellenwert unterschrei-
tet, so kann die Steuereinheit 40 zum einen eine War-
nung Uber die Ausgabeeinheit 60 ausgeben und/oder
zum andern aktiv die Bewegung des Kraftfahrzeugs
1 Uber die Bremsanlage 64 bremsen. Ferner kann
vorgesehen sein, dass die Steuereinheit den Aktor 38
zum Bewirken eines maximalen Einlenkens der Vor-
derrader 15 nur steuern kann, wenn das Kraftfahr-
zeug 1 gebremst ist. Ein Radimpulssensor 68 liefert
eine Geschwindigkeitsinformation an die Steuerein-
heit 40, so dass bei einem Uberschreiten einer vorge-
gebenen Geschwindigkeit, beispielsweise 10 km/h,
das Parklenkassistenzsystem 30 deaktiviert werden
kann. Es ist ein zusatzlicher Sensor 70 an dem Len-
kungssystem 34 angeordnet, mit dem Lenkeingriffe
eines Fahrers detektiert werden kénnen. Wird eine
Lenkbewegung des Fahrers festgestellt, wahrend
das Parklenkassistenzsystem 30 aktiv ist, so wird
dieses automatisch deaktiviert.

[0037] Wird das Kraftfahrzeug 1 eingeparkt, so er-
mittelt eine Ausrichtungsbestimmungseinheit 72, ob
eine aktuelle Ausrichtung des Kraftfahrzeugs mit ei-
ner Sollausrichtung Ubereinstimmt. Die Ausrich-
tungsbestimmungseinheit ist mit der Steuereinheit 40
Uber das Fahrzeugbussystem 62 verbunden, so dass
die Steuereinheit den Aktor 38 so steuern kann, dass
die lenkbaren Rader 15 in eine nicht eingelenkt Mit-
telstellung bewegt werden, wenn die aktuelle Aus-
richtung des Kraftfahrzeugs 1 mit der Sollausrichtung
Ubereinstimmt.

[0038] Der Aktor, die Ausgabeeinheit, die Abstand-
sermittlungseinheit sowie die Sensoren und Schalter
sind in der beschriebenen Ausflihrungsform als
selbststandige Einheiten des Kraftfahrzeugs be-
schrieben. Die Schalter kénnen in Steuergerate inte-
griert sein, die Uber das Fahrzeugbussystem mit der
Steuereinheit verbunden sind. Ebenso kénnen ande-
re Erfassungsmittel genutzt werden. Es gibt jedoch
auch Ausfuhrungsformen, bei denen diese Kompo-
nenten alle oder teilweise in beliebiger Kombination
integrale Bestandteile des Parklenkassistenzsys-
tems sind. Hierbei ist es unerheblich, dass einzelne
Komponenten an unterschiedlichen Orten im Kraft-
fahrzeug angeordnet sind.

[0039] Die einzelnen Bestandteile des Parklenkas-
sistenzsystems kdnnen ganz oder teilweise in Hard-
und/oder Software ausgefiihrt sein und zumindest
teilweise in ein Steuergerat mit einem programmier-
baren Rechner integriert sein.

[0040] Die oben aufgefiihrten Beispiele beschrei-
ben ein Einparken eines Kraftfahrzeuges in eine
Parklicke am rechten Fahrbahnrand. Selbstver-
standlich gilt analog dasselbe fir das Einparken in
eine Parkliicke am linken Fahrbahnrand.
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Bezugszeichenliste

Kraftfahrzeug

Parklicke

Einparktrajektorie

seitliche Langsbegrenzung der Parkliicke
Kraftfahrzeuglangsachse
Koordinatensystem

hinteres Ende der Parkliicke

hintere Begrenzung der Parkliicke

vordere Begrenzung der Parkliicke

vorderes Ende der Parkliicke
gegenuberliegende offene Seite der Parkliicke
Ursprung

x-Achse

y-Achse

lenkbare Vorderrader

Pfeil, der die Anderungsrichtung anzeigt
weiteres Kraftfahrzeug

anderes Kraftfahrzeug

Bordstein

Seite des Fahrzeugs

vorderes Ende des Kraftfahrzeugs

hinters Ende des Kraftfahrzeugs
Abstandssensoren

Fahrbahn

Fahrtrichtung

Parklenkassistenzsystem

Hinterrader

Lenkungssystem

Lenkrad

Aktor

Steuereinheit

Mittel zum Erfassen eines Aktivierungssignals
Eingang der Mittel zum Erfassen eines Aktivie-
rungssignals

Ausgang der Mittel zum Erfassen eines Akti-
vierungssignals

Schalter

Wechseltastschalter

Mittel zum Ermitteln der Anderungsrichtung
weitere Ausgang (der Mittel zum Ermitteln der
Anderungsrichtung)

weitere Eingange (der Mittel zum Ermitteln der
Anderungsrichtung)

Mittel zum Erfassen einer eingestellten An-
triebsrichtung

Sensor am Wahlhebel eines Getriebes
Wahlhebel eines Getriebes
Abstandsermittlungseinheit

Ausgabeeinheit

Fahrzeugbussystem

Bremsanlage

Vergleicher

Radimpulssensor

zusatzlicher Sensor am Lenkungssystem
Ausrichtungsbestimmungseinheit
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Patentanspriiche

1. Semiautomatisches Parklenkassistenzsystem
(30) eines Kraftfahrzeugs (1) zum Unterstlitzen eines
Ausrichtens des Kraftfahrzeugs (1) in einer Parkliicke
(2) umfassend
a. Mittel (46) zum Erfassen eines Aktivierungssig-
nals;

b. Mittel (47) zum Ermitteln einer Anderungsrichtung,
in der eine Ausrichtung des Kraftfahrzeugs (1) veran-
dert werden soll;

c. eine Steuereinheit (40), die in einem aktiven Zu-
stand des Parklenkassistenzsystems (30) mindes-
tens einen Aktor (38) so steuert, dass lenkbare Rader
(15) des Kraftfahrzeugs (1) maximal in die Ande-
rungsrichtung eingelenkt sind, wenn die eingestellte
Antriebsrichtung vorwarts ist, und die lenkbaren Ra-
der (15) maximal entgegen der Anderungsrichtung
eingelenkt sind, wenn die eingestellte Antriebsrich-
tung rickwarts ist.

2. Parklenkassistenzsystem (30) nach Anspruch
1, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit
(40) ausgestaltet ist, Abstandsinformationen, die In-
formationen Uber einen oder mehrere Abstande des
Kraftfahrzeugs (1) von Gegenstanden umfassen, die
die Parklicke (2) begrenzen, einer Abstandsermitt-
lungseinheit (56) zu erfassen und auszuwerten, um
anhand der erfassten Abstandsinformationen eine
Antriebsrichtungsempfehlung zu ermitteln und aus-
zugeben.

3. Parklenkassistenzsystem (30) nach Anspruch
1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Abstand-
sermittlungseinheit (56) Abstandsmesssensoren an
einem vorderen Ende (25) und an einem hinteren
Ende (26) des Kraftfahrzeugs (1) umfasst und die Ab-
standsinformationen Informationen Uber einen mini-
malen Abstand des Kraftfahrzeugs (1) von einer vor-
deren Begrenzung und einen minimalen Abstand von
einer hinteren Begrenzung der Parklicke (2) umfas-
sen.

4. Parklenkassistenzsystem (30) nach einem der
vorangehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Steuereinheit (40) einen Vergleicher
(66) zum Vergleichen des einen Abstands oder der
mehreren Abstande mit einem Abstandsschwellen-
wert umfasst und ein Warnsignal ausgegeben wird,
wenn der eine Abstand oder einer der mehreren Ab-
stdnde den Abstandsschwellenwert unterschreitet.

5. Parklenkassistenzsystem (30) nach Anspruch
4, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit
(40) mit einer Bremsanlage des Kraftfahrzeugs (1)
gekoppelt ist und mittels der Steuereinheit (40) beim
Unterschreiten des Abstandsschwellenwertes eine
Bewegung des Kraftfahrzeugs (1) aktiv gebremst
und/oder unterbunden wird, die zu einer weiteren
Verringerung des einen Abstands oder des einen der
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mehreren Abstande flhrt.

6. Parklenkassistenzsystem (30) nach einem der
vorangehenden Anspriche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Steuereinheit (40) Signale von einem
oder mehreren Sensoren (68, 70) empfangen kann,
die Kraftfahrzeugzustadnde und/oder Ereignisse er-
fassen, wobei die Steuereinheit (40) ausgelegt ist, die
Signale auszuwerten und abhangig von der Auswer-
tung Funktionen des Parklenkassistenzsystems (30)
zu beeinflussen.

7. Parklenkassistenzsystem (30) nach Anspruch
6, dadurch gekennzeichnet, dass die Signale eine In-
formation Uber einen Lenkeingriff eines Fahrers des
Kraftfahrzeugs (1) umfassen und das Beeinflussen
der Funktionen des Parklenkassistenzsystems (30)
ein Deaktivieren des Parklenkassistenzsystems (30)
beim Feststellen des Lenkeingriffs umfasst.

8. Parklenkassistenzsystem (30) nach Anspruch
6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, dass die Signale
eine Information Uber eine Geschwindigkeit des
Kraftfahrzeugs (1) umfassen und das Beeinflussen
der Funktionen des Parklenkassistenzsystems (30)
ein Deaktivieren des Parklenkassistenzsystems (30)
beim Uberschreiten eines vorfestgelegten Geschwin-
digkeitswertes umfasst.

9. Parklenkassistenzsystem (30) nach einem der
vorangehenden Anspriche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Steuereinheit (40) eine Ausrichtungsbe-
stimmungseinheit (72) umfasst, die eine aktuelle
Ausrichtung des Kraftfahrzeugs (1) mit einer Sollaus-
richtung vergleicht und bei einer Ubereinstimmung
der aktuellen Ausrichtung mit der Sollausrichtung
den mindestens einen Aktor (38) so steuert, dass die
lenkbaren Rader (15) in eine nicht eingelenkte Mittel-
stellung bewegt werden.

10. Parklenkassistenzsystem (30) nach einem
der Anspriche 6 bis 9, dadurch gekennzeichnet,
dass die Signale eine Information Uiber einen Bewe-
gungszustand und/oder Bremszustand des Kraftfahr-
zeugs (1) umfassen und das Beeinflussen der Funk-
tionen des Parklenkassistenzsystems (30) ein Unter-
binden der Steuerung des mindestens einen Aktors
(38) zum Herbeiflhren einer maximalen Einlenkung
der lenkbaren Rader (15) umfasst, wenn das Kraft-
fahrzeug (1) in Bewegung ist und/oder nicht ge-
bremst ist.

11. Verfahren zum Betreiben eines semiautoma-
tischen Parklenkassistenzsystems (30) eines Kraft-
fahrzeugs (1) zum Unterstltzen eines Ausrichtens
des Kraftfahrzeugs (1) in einer Parklicke (2) umfas-
send
a. Erfassen eines Aktivierungssignals;

b. Ermitteln einer Anderungsrichtung, in der eine
Ausrichtung des Kraftfahrzeugs (1) verandert werden

2007.07.05

soll; und

c. Steuern mindestens eines Aktors (38) mittels einer
Steuereinheit (40) in einem aktiven Zustand des
Parklenkassistenzsystems (30), so dass lenkbare
Rader (15) des Kraftfahrzeugs (1) maximal in die An-
derungsrichtung eingelenkt werden, wenn die einge-
stellte Antriebsrichtung vorwarts ist, und die lenkba-
ren Rader (15) maximal entgegen der Anderungs-
richtung eingelenkt werden, wenn die eingestellte
Antriebsrichtung rickwarts ist.

12. Verfahren nach Anspruch 11, dadurch ge-
kennzeichnet, dass mittels einer Abstandsermitt-
lungseinheit (56) Abstandinformationen, die Informa-
tionen Uber einen oder mehrere Abstande des Kraft-
fahrzeugs (1) von Gegenstanden, die die Parklicke
(2) begrenzen, umfassen, ermittelt werden und von
der Steuereinheit (40) eine Antriebsrichtungsempfeh-
lung basierend auf den Abstandsinformationen ermit-
telt und ausgegeben wird.

13. Verfahren nach einem der Anspruch 11 oder
12, dadurch gekennzeichnet, dass mittels eines Ver-
gleichers (66) der Steuereinheit (40) der eine Ab-
stand oder die mehreren Abstadnde mit einem Ab-
standsschwellenwert verglichen werden und ein
Warnsignal ausgegeben wird, wenn der eine Abstand
oder einer der mehreren Abstdnde den Abstands-
schwellenwert unterschreitet.

14. Verfahren nach einem der Anspriiche 11 bis
13, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit
(40) mit einer Bremsanlage des Kraftfahrzeugs (1)
gekoppelt ist und die Steuereinheit (40) beim Unter-
schreiten des Abstandsschwellenwertes aktiv eine
Bewegung des Kraftfahrzeugs (1) bremst und/oder
unterbindet, die zu einer weiteren Verringerung des
einen Abstands oder des einen der mehreren Ab-
stéande flihrt.

15. Verfahren nach einem der Anspriiche 11 bis
14, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit
(40) Signale von einem oder mehreren Sensoren
empfangt, die Kraftfahrzeugzustande und/oder Er-
eignisse erfassen, und die Steuereinheit (40) die Sig-
nale auswertet und abhangig von der Auswertung
Funktionen des Parklenkassistenzsystems (30) be-
einflusst.

16. Verfahren nach Anspruch 15, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Signale eine Information Gber
eine Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs (1) umfas-
sen und die Steuereinheit (40) die Funktionen des
Parklenkassistenzsystems (30) beeinflusst, indem
das Parklenkassistenzsystem (30) beim Uberschrei-
ten eines vorfestgelegten Geschwindigkeitswertes
deaktiviert wird.

17. Verfahren nach Anspruch 15 oder 16, da-
durch gekennzeichnet, dass die Signale eine Infor-
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mation Uber einen Lenkeingriff eines Fahrers des
Kraftfahrzeugs (1) umfassen und die Steuereinheit
(40) die Funktionen des Parklenkassistenzsystems
(30) beeinflusst, indem das Parklenkassistenzsystem
(30) beim Feststellen des Lenkeingriffs deaktiviert
wird.

18. Verfahren nach einem der Anspriiche 15 bis
17, dadurch gekennzeichnet, dass die Signale eine
Information Uber einen Bewegungszustand und/oder
Bremszustand des Kraftfahrzeugs (1) umfassen und
das Steuergerat die Funktionen des Parklenkassis-
tenzsystems (30) beeinflusst, indem die Steuerung
des mindestens einen Aktors (38) zum Herbeifiihren
einer maximalen Einlenkung der lenkbaren Rader
(15) unterbindet, wenn das Kraftfahrzeug (1) in Be-
wegung ist und/oder nicht gebremst ist.

19. Verfahren nach einem der Anspriiche 11 bis
18, dadurch gekennzeichnet, dass die Abstandser-
mittlungseinheit (56) Abstandsmesssensoren an ei-
nem vorderen Ende (25) und an einem hinteren Ende
(26) des Kraftfahrzeugs (1) umfasst und die Abstand-
sinformationen Informationen einen minimalen Ab-
stand des Kraftfahrzeugs (1) von einer vorderen Be-
grenzung und einen minimalen Abstand von einer
hinteren Begrenzung der Parkliicke (2) umfassen.

20. Verfahren nach einem der Anspriiche 11 bis
19, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit
(40) eine Ausrichtungsbestimmungseinheit (72) um-
fasst, die eine aktuelle Ausrichtung des Kraftfahr-
zeugs (1) mit einer Sollausrichtung vergleicht, und
bei einer Ubereinstimmung der aktuellen Ausrichtung
mit der Sollausrichtung den mindestens einen Aktor
(38) so steuert, dass die lenkbaren Rader (15) in eine
nicht eingelenkte Mittelstellung bewegt werden.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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