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(57) Zusammenfassung: Ein Verfahren, eine Vorrichtung
und ein computerlesbares Speichermedium mit Instruktio- 1
nen zum Kennzeichnen einer Ausstiegsseite eines Kraftfahr- A 4
zeugs. In einem ersten Schritt wird das Vorliegen einer Aus- Ermitteln einer /
stiegssituation detektiert (10). Sofern eine Ausstiegssituati- Ausstiegsseite
on vorliegt, wird eine Ausstiegsseite des Kraftfahrzeugs er-
mittelt (11). SchlieRlich wird auf der ermittelten Ausstiegssei- 12
te das Offnen einer Tiir simuliert (12). Dazu kénnen auf der Y
ermittelten Ausstiegsseite beispielsweise eine Helligkeit er- Simulieren einer Tiréffnung /
hoéht werden, Auflengerdusche wiedergegeben werden oder auf der Ausstiegsseite

ein Luftstrom erzeugt werden.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfah-
ren, eine Vorrichtung und ein computerlesbares Spei-
chermedium mit Instruktionen zum Kennzeichnen ei-
ner Ausstiegsseite eines Kraftfahrzeugs. Die Erfin-
dung betrifft weiterhin ein Kraftfahrzeug, in dem ein
erfindungsgemales Verfahren oder eine erfindungs-
gemale Vorrichtung eingesetzt wird.

[0002] Im StralRenverkehr gibt es eine Vielzahl von
Situationen, in denen ein Gefahrdungspotential be-
steht. Die meisten dieser Situationen betreffen die
Bewegung eines Kraftfahrzeugs im flieRenden Ver-
kehr. Allerdings bestehen auch bei Stillstand des
Kraftfahrzeugs gewisse Unfallrisiken, insbesondere
wenn ein Fahrzeuginsasse aus dem Kraftfahrzeug
aussteigen mdchte. Ursache dafir ist oftmals das un-
achtsame Offnen von Tiiren, mit denen dann andere
Kraftfahrzeuge oder auch Radfahrer kollidieren. Zur
Reduzierung solcher Risiken sind aus dem Stand der
Technik eine Reihe von Lésungsansatzen bekannt.

[0003] Beispielsweise beschreibt die
DE 103 12 252 A1 ein Verfahren zur Vermeidung von
Personen- und Sachschéden durch Kraftfahrzeugtu-
ren anhaltender oder parkender Kraftfahrzeuge. Mit
einer Kamera wird der Aul3enraum neben dem Kraft-
fahrzeug Uberwacht. Bei Feststellen eines Anhalte-
vorgangs oder bei Betatigung einer Turentriegelung
wird ein Uberwachungsmodus aktiviert und ein akus-
tisches, optisches oder haptisches Warnsignal an ei-
nen Fahrzeuginsassen ausgegeben, falls ein ortsfes-
tes oder herannahendes Objekt detektiert wird, das
zu einer Kollision mit der Tur oder dem aussteigen-
den Fahrzeuginsassen filhren kdnnte.

[0004] Ein &hnlicher Lésungsansatz ist aus der
DE 10 2012 015 753 A1 bekannt, die ein Verfah-
ren zum Warnen eines Nutzers eines Kraftfahrzeugs
vor einer Gefahr der Kollision des Kraftfahrzeugs
mit einem Objekt beschreibt. Falls eine Kollisions-
gefahr festgestellt wird, erfolgt ein Warnen des Nut-
zers vor der Kollisionsgefahr mittels einer zum Be-
leuchten eines Innenraums des Kraftfahrzeugs vor-
gesehenen Innenraumbeleuchtungsvorrichtung. Bei-
spielsweise kann eine Leuchtfarbe, eine Leuchtinten-
sitat oder ein Beleuchtungsort gedndert werden.

[0005] Zudem beschreibt die
DE 102010 020 811 A1 ein Turschloss mit einem be-
leuchteten Innengriff fur ein Kraftfahrzeug. Beim Be-
tatigen des Innengriffs werden Sensoren aktiviert, die
die Umgebung des Kraftfahrzeugs erfassen. Falls ein
Verkehrsteilnehmer in der Umgebung erkannt wird,
erfolgt eine Warnung an einen Fahrzeuginsassen.
Dazu kann eine optische Warnung durch den be-
leuchteten Innengriff oder eine akustische Warnung
ausgegeben werden.
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[0006] Bei den oben genannten Ldsungsansatzen
erfolgt eine Warnung des Fahrzeuginsassen regel-
maRig unter Berlcksichtigung einer Ausstiegsseite.
Diese ist durch die Tur bestimmt, die der Fahrzeugin-
sasse gerade 6ffnen mdchte. Die Warnung kann aber
unabhangig von einer Ausstiegsseite erfolgen. In die-
sem Fall werden potentielle Risiken in der gesamten
Umgebung des Kraftfahrzeugs erfasst.

[0007] Bei heutigen Kraftfahrzeugen wird die Aus-
stiegsseite fur einen Fahrzeuginsassen Ublicherwei-
se durch den Sitzplatz des Fahrzeuginsassen im
Kraftfahrzeug bestimmt. So wird der Fahrer im Regel-
fall auf der Fahrerseite aussteigen, der Beifahrer auf
der Beifahrerseite.

[0008] Bei Fahrzeuginsassen im Fond des Kraft-
fahrzeugs ist die Situation bereits weniger eindeu-
tig. Zwar erfolgt der Ausstieg im Normalfall durch
die nachstgelegene Tir, dies ist aber nicht immer
der Fall. Zudem gibt es keine bevorzugte Ausstiegs-
seite fur einen Fahrzeuginsassen auf dem mittleren
Platz im Fond. Es kann daher wiinschenswert sein,
den Fahrzeuginsassen eine bevorzugte oder sinnvol-
le Ausstiegsseite anzuzeigen.

[0009] Das Anzeigen einer Ausstiegsseite wird mit
dem Aufkommen autonomer Kraftfahrzeuge und so-
genannter Roboter-Taxis an Bedeutung gewinnen.
Bei derartigen Kraftfahrzeugen gibt es fiir die Fahr-
zeuginsassen regelmallig keine durch den Aufbau
des Kraftfahrzeugs bedingte bevorzugte Ausstiegs-
seite.

[0010] In diesem Zusammenhang ist aus der
DE 10 2008 012 898 A1 ein Verfahren zur Ausga-
be von Informationen fir das Verlassen eines Kraft-
fahrzeugs in Abh&ngigkeit von einer Kollisionsge-
fahr beim Verlassen des Kraftfahrzeugs bekannt. Das
Verfahren findet insbesondere nach einem Unfall An-
wendung. Die Informationen zeigen an, Gber welchen
Ausstieg das Kraftfahrzeug mit einer minimalen Kol-
lisionsgefahr verlassen werden kann. Die Kollisions-
gefahr wird in Abhangigkeit von dynamischen und
statischen Umweltbedingungen bestimmt. Die Aus-
gabe kann dabei akustisch durch ein Sprachkom-
mando, optisch durch eine Anzeige und haptisch
durch entsprechende Anregungen der Fahrzeugin-
sassen erfolgen. Ebenso ist vorgesehen, den Aus-
stieg durch das Offnen der Tiiren auf der Seite, auf
der das Verlassen des Kraftfahrzeugs mit der mini-
malen Kollisionsgefahr méglich ist, anzuzeigen.

[0011] Es st eine Aufgabe der Erfindung, verbesser-
te LOsungen zum Kennzeichnen einer Ausstiegsseite
eines Kraftfahrzeugs aufzuzeigen.

[0012] Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren mit
den Merkmalen des Anspruchs 1, durch ein com-
puterlesbares Speichermedium mit Instruktionen ge-
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mal Anspruch 9 und durch eine Vorrichtung mit
den Merkmalen des Anspruchs 10 gel6st. Bevorzug-
te Ausgestaltungen der Erfindung sind Gegenstand
der abhéngigen Anspriche.

[0013] Gemal einem ersten Aspekt der Erfindung
umfasst ein Verfahren zum Kennzeichnen einer Aus-
stiegsseite eines Kraftfahrzeugs die Schritte:

- Ermitteln einer Ausstiegsseite des Kraftfahr-
zeugs; und

- Simulieren eines Offnens einer Tir auf der er-
mittelten Ausstiegsseite.

[0014] Gemal einem weiteren Aspekt der Erfindung
enthalt ein computerlesbares Speichermedium In-
struktionen, die bei Ausfihrung durch einen Com-
puter den Computer zur Ausfuhrung der folgende
Schritte zum Kennzeichnen einer Ausstiegsseite ei-
nes Kraftfahrzeugs veranlassen:

- Ermitteln einer Ausstiegsseite des Kraftfahr-
zeugs; und

- Simulieren eines Offnens einer Tir auf der er-
mittelten Ausstiegsseite.

[0015] Der Begriff Computer ist dabei breit zu ver-
stehen. Insbesondere umfasst er auch Steuergerate
und andere prozessorbasierte Datenverarbeitungs-
vorrichtungen.

[0016] Gemal einem weiteren Aspekt der Erfindung
weist eine Vorrichtung zum Kennzeichnen einer Aus-
stiegsseite eines Kraftfahrzeugs auf:

- eine Analyseeinheit zum Ermitteln einer Aus-
stiegsseite des Kraftfahrzeugs; und

- eine Steuerungseinheit zum Simulieren eines
Offnens einer Tur auf der ermittelten Ausstiegs-
seite.

[0017] Die erfindungsgemale Lésung nutzt eine Si-
mulation des physischen Offnens zumindest einer
Tdr, um den Fahrzeuginsassen die Ausstiegsseite
zu verdeutlichen, ohne die Turéffnung wirklich durch-
zufilhren. Griinde gegen ein automatisiertes Offnen
der Tir sind beispielsweise eine Gefahrensituation im
Umkreis des Fahrzeugs oder der Wunsch des Fahr-
zeuginsassen, noch langer im Fahrzeug zu verwei-
len. Durch die Simulation einer Turéffnung werden
die Auflenwelt und der abgeschottete Innenraum be-
hutsam zusammengefuhrt. Durch dieses behutsame
Zusammenfiihren kann der Fahrzeuginsasse sich auf
die veranderte Umgebung einstellen und die Transiti-
on zwischen den beiden Rdumen auf eine angeneh-
me Art und Weise begehen.

[0018] Gemal e_i_nem Aspekt der Erfindung wird zum
Simulieren des Offnens der Tur eine Helligkeit zu-
mindest in einem TUurbereich auf der ermittelten Aus-
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stiegsseite erhéht. Dazu kann beispielsweise eine
Leuchtstarke einer Beleuchtung verandert oder ei-
ne Lichtdurchlassigkeit eines Fensters erhdht wer-
den. Oftmals werden in Kraftfahrzeugen leicht ab-
gedunkelte Scheiben genutzt. Durch eine Erhéhung
der Helligkeit wird daher unmittelbar der Eindruck
erzeugt, dass eine Tur gedffnet wurde. Falls z.B.
elektrochrome Scheiben verbaut sind, deren Licht-
durchlassigkeit steuerbar ist, kann durch entspre-
chende Ansteuerung der Scheiben die Lichtdurchlas-
sigkeit eines Fensters erhoht werden. Elektrochro-
me Scheiben kdnnen beispielsweise auf Basis von
PDLC-Glas (PDLC: Polymer-Dispersed-Liquid-Crys-
tal; polymerdispergierter Flissigkristall) oder SPD-
Glas (SPD: Suspended Particles Device; Schweb-
stoffvorrichtung) realisiert werden. Alternativ kann
einfach die Helligkeit einer vorhandenen Beleuch-
tung erhéht werden. Dabei kénnen auch Umweltpa-
rameter oder die Tageszeit berlicksichtigt werden. So
hat z.B. das Erhéhen der Lichtdurchlassigkeit eines
Fensters nachts, bei fehlender AulRenbeleuchtung,
nur wenig Effekt, sodass sinnvollerweise eher die
Beleuchtung verandert werden sollte. Bei besonders
hellem Sonnenlicht kann es wiederum sinnvoll sein,
die Lichtdurchlassigkeit des Fensters nur geringfugig
zu erhéhen, damit der Fahrzeuginsasse nicht geblen-
det wird.

[0019] Gemal einem Aspekt der Erfindung werden
zum Simulieren des Offnens der Tir AuRengeréu-
sche zumindest in einem Turbereich auf der er-
mittelten Ausstiegsseite wiedergegeben. Dabei kon-
nen die AuRengerdusche simulierte Auflengerdu-
sche oder von einem Mikrofon erfasste reale Au-
Rengerdusche sein. Beispiele fur simulierte Aul3en-
gerausche sind aufgezeichnete reale Gerdusche, die
aus einem Speicher abgerufen werden, oder auf Ba-
sis von Simulationsparametern generierte kinstliche
Gerausche. Durch die typischerweise verbaute Ge-
rauschddmmung dringen in der Regel kaum Aul3en-
gerausche in den Innenraum eines Kraftfahrzeugs
ein. Durch die Wiedergabe von Auflengerauschen
wird daher unmittelbar der Eindruck erzeugt, dass ei-
ne Tur gedffnet wurde. Auch hier kbnnen Umweltpa-
rameter oder die Tageszeit berilicksichtigt werden. In
einer lauten Umgebung oder einer unangenehmen
Gerauschkulisse kann es vorzuziehen sein, anstelle
von realen AuRengerduschen nur simulierte Aul3en-
gerausche wiederzugeben oder die realen Auf3enge-
rausche zu filtern oder mit reduzierter Lautstarke wie-
derzugeben. Ebenso treten nachts relativ wenig reale
AuRengerdusche auf, sodass es sinnvoller sein kann,
simulierte AuRengerédusche wiederzugeben.

[0020] Gemal einem Aspekt der Erfindung wird zum
Simulieren des Offnens der Tiir ein Luftstrom zumin-
dest in einem Turbereich auf der ermittelten Aus-
stiegsseite erzeugt. Mit diesem Luftstrom kann auf
einfache Weise die aus der Aulenwelt durch eine ge-
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offnete Tir in den Innenraum einstromende Luft si-
muliert werden.

[0021] Die beschriebenen Méglichkeiten, das Off-
nen einer TUr zu simulieren, kénnen beliebig mit-
einander kombiniert werden, wobei auch nur einzel-
ne Anséatze genutzt werden kénnen. Ebenso kén-
nen zeitliche Abfolgen realisiert werden, indem bei-
spielsweise zunédchst die Helligkeit erhéht wird und
erst nach einer gewissen Zeitspanne Aul3engerdu-
sche und ein Luftstrom hinzugefiigt werden.

[0022] Durch die reine Simulation der sich veran-
dernden Stimuli Licht, Sound und Luft wird der Nutzer
auf die Tur aufmerksam gemacht, ohne in mdgliche
Komplikationen durch ein physisches Offnen der Tir
zu geraten. Mit dem Ansprechen mehrerer Sinne be-
ricksichtigt das Konzept den Aspekt der Barrierefrei-
heit und kann auch von seh- oder hdrbeeintréchtigten
Nutzern wahrgenommen werden.

[0023] Gemal einem Aspekt der Erfindung wird die
Ausstiegsseite mit Hilfe von Fahrzeugsensoren oder
anhand einer Position des Kraftfahrzeugs aus Kar-
tendaten ermittelt. Beispielsweise kénnen auf Ba-
sis von Daten der Fahrzeugsensoren Randsteine,
Gebdaude, Fahrzeuge oder Personen in der Umge-
bung des Kraftfahrzeugs detektiert werden. Wahrend
Randsteine, Geb&dude oder Personen auf einer Sei-
te des Kraftfahrzeugs darauf schlielen lassen, dass
ein Ausstieg auf dieser Seite erfolgen sollte, sind de-
tektierte Fahrzeuge ein Indiz dafur, dass ein Aus-
stieg auf der gegenuberliegenden Seite erfolgen soll-
te. Auf Basis dieser Informationen lasst sich daher
leicht eine sinnvolle Ausstiegsseite bestimmen. So-
fern die Position des Kraftfahrzeugs bekannt ist, kann
die Ausstiegsseite alternativ auch direkt aus verfiig-
baren Kartendaten entnommen werden. Dies hat den
Vorteil, dass keine Auswertung von Sensordaten er-
forderlich ist, bei der gegebenenfalls Fehler auftreten
kénnen.

[0024] Besonders vorteilhaft wird ein erfindungsge-
males Verfahren oder eine erfindungsgemale Vor-
richtung in einem Fahrzeug, insbesondere einem
Kraftfahrzeug, eingesetzt.

[0025] Weitere Merkmale der vorliegenden Erfin-
dung werden aus der nachfolgenden Beschreibung
und den angehangten Ansprichen in Verbindung mit
den Figuren ersichtlich.

Fig. 1 zeigt schematisch ein Verfahren zum
Kennzeichnen einer Ausstiegsseite eines Kraft-
fahrzeugs;

Fig. 2 zeigt eine erste Ausflhrungsform einer
Vorrichtung zum Kennzeichnen einer Ausstiegs-
seite eines Kraftfahrzeugs;

2019.03.28

Fig. 3 zeigt eine zweite Ausfuhrungsform einer
Vorrichtung zum Kennzeichnen einer Ausstiegs-
seite eines Kraftfahrzeugs;

Fig. 4 stellt schematisch ein vollautonomes
Kraftfahrzeug dar, in dem eine erfindungsgema-
Re LOsung realisiert ist;

Fig. 5 zeigt einen Innenraum eines Kraftfahr-
zeugs in einem Ausgangszustand;

Fig. 6 zeigt den Innenraum des Kraftfahrzeugs
mit einer aufgehellten Ausstiegsseite;

Fig. 7 zeigt den Innenraum des Kraftfahrzeugs
mit einer angedeuteten zusatzlichen Wiederga-
be von AulRengerduschen; und

Fig. 8 zeigt den Innenraum des Kraftfahrzeugs
mit einer angedeuteten zusatzlichen Erzeugung
eines Luftstroms.

[0026] Zum besseren Verstandnis der Prinzipien der
vorliegenden Erfindung werden nachfolgend Ausfih-
rungsformen der Erfindung anhand der Figuren de-
taillierter erlautert. Es versteht sich, dass sich die
Erfindung nicht auf diese Ausflihrungsformen be-
schrankt und dass die beschriebenen Merkmale auch
kombiniert oder modifiziert werden kénnen, ohne den
Schutzbereich der Erfindung zu verlassen, wie er in
den angehangten Anspriichen definiert ist.

[0027] Fig. 1 zeigt schematisch ein Verfahren zum
Kennzeichnen einer Ausstiegsseite eines Kraftfahr-
zeugs. In einem ersten Schritt wird das Vorliegen ei-
ner Ausstiegssituation detektiert 10. Das Vorliegen
einer Ausstiegssituation kann beispielsweise ange-
nommen werden, wenn das Kraftfahrzeug ein zuvor
erfasstes Fahrtziel erreicht hat, der Fahrer das Kraft-
fahrzeug ausschaltet oder ein Fahrzeuginsasse bei
Stillstand des Kraftfahrzeugs seinen Sicherheitsgurt
offnet. Wenn eine Ausstiegssituation vorliegt, wird
eine Ausstiegsseite des Kraftfahrzeugs ermittelt 11.
Dazu kénnen Daten von Fahrzeugsensoren genutzt
werden, indem beispielsweise Randsteine, Gebau-
de, Fahrzeuge oder Personen in der Umgebung des
Kraftfahrzeugs detektiert werden. Alternativ kann die
Ausstiegsseite auch anhand einer Position des Kraft-
fahrzeugs aus Kartendaten ermittelt werden. Schliel3-
lich wird auf der ermittelten Ausstiegsseite das Off-
nen einer Tur simuliert 12. Dazu kann beispielswei-
se eine Helligkeit auf der ermittelten Ausstiegssei-
te erhoht werden, wahlweise Uber die gesamte Lan-
ge des Innenraumes des Kraftfahrzeugs oder zumin-
dest in einem Turbereich. Zum Erhdhen der Hellig-
keit kann eine Leuchtstarke einer Beleuchtung ange-
passt werden. Alternativ oder zusatzlich kann auch
eine Lichtdurchlassigkeit eines Fensters erhéht wer-
den, z.B. bei Verwendung elektrochromer Scheiben.
Ebenso ist es mdglich, zum Simulieren des Offnens
der Tir AuRBengerdusche zumindest in einem Tur-
bereich auf der ermittelten Ausstiegsseite wiederzu-
geben. Bei den AulRengerauschen kann es sich um
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simulierte AuRengerdusche oder um von einem Mi-
krofon erfasste reale AuRengerdusche handeln. Als
weitere Mdglichkeit kann ein Luftstrom zumindest in
einem Turbereich auf der ermittelten Ausstiegsseite
erzeugt werden. Selbstverstandlich kdbnnen die ver-
schiedenen Ansatze zum Simulieren des Offnens der
Tdr auch ganz oder teilweise kombiniert oder in einer
gewulnschten zeitlichen Abfolge umgesetzt werden.

[0028] Fig. 2 zeigt eine vereinfachte schematische
Darstellung einer ersten Ausfihrungsform einer Vor-
richtung 20 zum Kennzeichnen einer Ausstiegssei-
te eines Kraftfahrzeugs. Die Vorrichtung 20 hat ei-
nen Eingang 21, lber den Daten von Fahrzeug-
sensoren, Navigationsdaten oder andere Informatio-
nen empfangen werden kénnen. Die Vorrichtung 20
hat zudem eine Einheit 22 zum Bestimmen einer
Fahrsituation, durch die das Vorliegen einer Aus-
stiegssituation detektiert werden kann. Das Vorlie-
gen einer Ausstiegssituation kann beispielsweise an-
genommen werden, wenn das Kraftfahrzeug ein zu-
vor erfasstes Fahrtziel erreicht hat, der Fahrer das
Kraftfahrzeug ausschaltet oder ein Fahrzeuginsasse
bei Stillstand des Kraftfahrzeugs seinen Sicherheits-
gurt 6ffnet. Ebenso ist es méglich, dass das Vorlie-
gen einer Ausstiegssituation von Komponenten au-
Rerhalb der Vorrichtung 20 detektiert wird. In diesem
Fall kann eine entsprechende Information ber den
Eingang 21 an die Vorrichtung 20 Gbermittelt wer-
den. Eine Analyseeinheit 23 ermittelt bei Vorliegen ei-
ner Ausstiegssituation eine Ausstiegsseite des Kraft-
fahrzeugs. Dazu kénnen Daten von Fahrzeugsenso-
ren genutzt werden, indem beispielsweise Randstei-
ne, Gebdude, Fahrzeuge oder Personen in der Um-
gebung des Kraftfahrzeugs detektiert werden. Alter-
nativ kann die Ausstiegsseite auch anhand einer Po-
sition des Kraftfahrzeugs aus Kartendaten ermittelt
werden. Eine Steuerungseinheit 24 simuliert dann
das Offnen einer Tir auf der ermittelten Ausstiegs-
seite. Dazu kann beispielsweise eine Helligkeit auf
der ermittelten Ausstiegsseite erhéht werden, wahl-
weise Uber die gesamte Lange des Innenraumes
des Kraftfahrzeugs oder zumindest in einem Tirbe-
reich. Zum Erhéhen der Helligkeit kann eine Leucht-
starke einer Beleuchtung angepasst werden. Alterna-
tiv oder zusatzlich kann auch eine Lichtdurchlassig-
keit eines Fensters erhoht werden, z.B. bei Verwen-
dung elektrochromer Scheiben. Ebenso ist es mog-
lich, zum Simulieren des Offnens der Tiir AuBenge-
rdusche zumindest in einem Tirbereich auf der er-
mittelten Ausstiegsseite wiederzugeben. Bei den Au-
Rengerauschen kann es sich um simulierte Aul3en-
gerausche oder um von einem Mikrofon erfasste rea-
le Aullengerausche handeln. Als weitere Moglichkeit
kann ein Luftstrom zumindest in einem Tirbereich
auf der ermittelten Ausstiegsseite erzeugt werden.
Selbstverstandlich kdnnen die verschiedenen Ansat-
ze zum Simulieren des Offnens der Tiir auch ganz
oder teilweise kombiniert oder in einer gewinsch-
ten zeitlichen Abfolge umgesetzt werden. Uber einen
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Ausgang 27 der Vorrichtung 20 werden Steuerbefeh-
le der Steuerungseinheit 24 an entsprechende Steu-
ergerate des Kraftfahrzeugs ausgegeben.

[0029] Die Einheit 22 zum Bestimmen einer Fahrsi-
tuation, die Analyseeinheit 23 und die Steuerungs-
einheit 24 kénnen von einer Kontrolleinheit 25 ge-
steuert werden. Uber eine Benutzerschnittstelle 28
kénnen gegebenenfalls Einstellungen der Einheit 22
zum Bestimmen einer Fahrsituation, der Analyseein-
heit 23, der Steuerungseinheit 24 oder der Kontroll-
einheit 25 geandert werden. Die in der Vorrichtung
20 anfallenden Daten kénnen bei Bedarf in einem
Speicher 26 der Vorrichtung 20 abgelegt werden, bei-
spielsweise flr eine spatere Auswertung oder fir ei-
ne Nutzung durch die Komponenten der Vorrichtung
20. Die Einheit 22 zum Bestimmen einer Fahrsituati-
on, die Analyseeinheit 23, die Steuerungseinheit 24
sowie die Kontrolleinheit 25 kénnen als dedizierte
Hardware realisiert sein, beispielsweise als integrier-
te Schaltungen. Natirlich kdnnen sie aber auch teil-
weise oder vollstandig kombiniert oder als Software
implementiert werden, die auf einem geeigneten Pro-
zessor lauft, beispielsweise auf einer GPU (GPU:
Graphics Processing Unit; Grafikprozessor). Der Ein-
gang 21 und der Ausgang 27 kénnen als getrennte
Schnittstellen oder als eine kombinierte bidirektionale
Schnittstelle implementiert sein.

[0030] Fig. 3 zeigt eine vereinfachte schematische
Darstellung einer zweiten Ausfiihrungsform einer
Vorrichtung 30 zum Kennzeichnen einer Ausstiegs-
seite eines Kraftfahrzeugs. Die Vorrichtung 30 weist
einen Prozessor 32 und einen Speicher 31 auf. Bei-
spielsweise handelt es sich bei der Vorrichtung 30 um
einen Computer oder ein Steuergerat. Im Speicher
31 sind Instruktionen abgelegt, die die Vorrichtung 30
bei Ausfiihrung durch den Prozessor 32 veranlassen,
die Schritte gemaf einem der beschriebenen Verfah-
ren auszuflhren. Die im Speicher 31 abgelegten In-
struktionen verkérpern somit ein durch den Prozessor
32 ausfihrbares Programm, welches das erfindungs-
gemale Verfahren realisiert. Die Vorrichtung 30 hat
einen Eingang 33 zum Empfangen von Daten einer
Sensorik des Kraftfahrzeugs, z.B. von einer Frontka-
mera des Kraftfahrzeugs oder von Lidar-, Radar- oder
Ultraschallsensoren, oder von Daten eines Navigati-
onssystems des Kraftfahrzeugs. Vom Prozessor 32
generierte Daten werden Uber einen Ausgang 34 be-
reitgestellt. DarlGiber hinaus kénnen sie im Speicher
31 abgelegt werden. Der Eingang 33 und der Aus-
gang 34 kénnen zu einer bidirektionalen Schnittstelle
zusammengefasst sein.

[0031] Der Prozessor 32 kann eine oder mehrere
Prozessoreinheiten umfassen, beispielsweise Mikro-
prozessoren, digitale Signalprozessoren oder Kombi-
nationen daraus.
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[0032] Die Speicher 26, 31 der beschriebenen Aus-
fuhrungsformen kénnen sowohl volatile als auch
nicht-volatile Speicherbereiche aufweisen und un-
terschiedlichste Speichergerate und Speichermedien
umfassen, beispielsweise Festplatten, optische Spei-
chermedien oder Halbleiterspeicher.

[0033] Fig. 4 stellt schematisch ein vollautonomes
Kraftfahrzeug 40 dar, in dem eine erfindungsgema-
Re Losung realisiert ist. Das Kraftfahrzeug 40 weist
eine Vorrichtung 20 zum Kennzeichnen einer Aus-
stiegsseite 41 auf. Die Vorrichtung 20 kann dazu mit-
telbar oder unmittelbar Komponenten in den Tiren
42 oder Fenstern 43 des Kraftfahrzeugs 40 ansteu-
ern. Weitere Komponenten des Kraftfahrzeugs 40
sind eine Umgebungssensorik 44, ein Navigations-
system 45, eine Datenlibertragungseinheit 46 sowie
ein Steuerungscomputer 47 zur Steuerung des Kraft-
fahrzeugs 40. Mittels der Datenlibertragungseinheit
46 kann beispielsweise eine Verbindung zu Dienst-
anbietern aufgebaut werden. Auf Basis der Daten
der Umgebungssensorik 44, die beispielsweise eine
Kamera sowie Lidar-, Radar- oder Ultraschallsenso-
ren umfassen kann, kénnen unter anderem Rand-
steine, Gebaude, Fahrzeuge oder Personen in der
Umgebung des Kraftfahrzeugs detektiert werden. Zur
Speicherung von Daten ist ein Speicher 48 vorhan-
den. Der Datenaustausch zwischen den verschiede-
nen Komponenten des Kraftfahrzeugs 40 erfolgt Gber
ein Netzwerk 49.

[0034] Nachfolgend soll die Funktionsweise der er-
findungsgemafen Losung beispielhaft anhand der
Fig. 5 bis Fig. 8 erlautert werden. In den Figuren ist
der Innenraum eines Kraftfahrzeugs in verschiede-
nen Zustdnden dargestellt.

[0035] Fig. 5 zeigt einen Innenraum eines Kraftfahr-
zeugs in einem Ausgangszustand. Die Scheiben sind
relativ stark getont, was durch die Schraffur der Fens-
ter 43 angedeutet ist, und es gelangen nahezu keine
Gerausche der AuRenwelt in den Innenraum. Dies ist
der Ubliche Zustand wéahrend der Fahrt bzw. solange
keine Ausstiegssituation detektiert wurde.

[0036] Fig. 6 zeigt den Innenraum des Kraftfahr-
zeugs mit einer aufgehellten Ausstiegsseite. An der
Ausstiegsseite reduziert sich die Ténung der Schei-
ben, sodass mehr Licht in den Innenraum gelangt.
Dies ist durch die reduzierte Schraffur der Fenster
43 angedeutet. Im gezeigten Beispiel beschrankt sich
die Erhdéhung der Lichtdurchlassigkeit nicht auf den
Turbereich, sondern erstreckt sich tUber einen gro3e-
ren Teil des Innenraums.

[0037] Fig. 7 zeigt den Innenraum des Kraftfahr-
zeugs mit einer angedeuteten zusétzlichen Wieder-
gabe von Aullengerduschen. Dazu werden Gerau-
sche der AuRenwelt aufgenommen und mit Lautspre-
chern 50 aus der Richtung der Tlr in den Innenraum
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eingespielt. Alternativ werden simulierte Auf3enge-
rédusche wiedergegeben.

[0038] Fig. 8 zeigt den Innenraum des Kraftfahr-
zeugs mit einer angedeuteten zusatzlichen Erzeu-
gung eines Luftstroms. Durch Liftungsschlitze 51 ge-
langt ein spurbarer Luftstrom von der Seite der TUr in
den Fahrzeuginnenraum.

[0039] Die beschriebenen Méglichkeiten, das Off-
nen einer Tur zu simulieren, kdnnen beliebig mit-
einander kombiniert werden, wobei auch nur einzel-
ne Ansatze genutzt werden kénnen. Ebenso kon-
nen zeitliche Abfolgen realisiert werden, indem bei-
spielsweise zunachst die Helligkeit erhéht wird und
erst nach einer gewissen Zeitspanne AulRengerdu-
sche und ein Luftstrom hinzugefiigt werden.

[0040] Beim Simulieren des Offnens der Tir kann
auch die Tageszeit berlcksichtigt werden. So hat z.B.
das Erhdhen der Lichtdurchldssigkeit eines Fensters
nachts, bei fehlender AuRenbeleuchtung, nur wenig
Effekt, sodass sinnvollerweise eher die Beleuchtung
verandert werden sollte. Ebenso treten nachts relativ
wenig reale AuRengerdusche auf, sodass besser si-
mulierte AulRengerdusche wiedergegeben werden.

[0041] Eine weitere Option besteht darin, Umwelt-
parameter zu bericksichtigen. In einer lauten Um-
gebung oder einer unangenehmen Gerduschkulisse
ist es vorzuziehen, anstelle von realen Aul’engerau-
schen nur simulierte AuRengerdusche wiederzuge-
ben oder die realen AulRengeradusche zu filtern oder
mit reduzierter Lautstéarke wiederzugeben. Bei be-
sonders hellem Sonnenlicht kann es wiederum sinn-
voll sein, die Lichtdurchlassigkeit eines Fensters nur
geringfligig zu erhdéhen, damit der Fahrzeuginsasse
nicht geblendet wird.

[0042] Vorzugsweise sind die zugehdrigen Parame-
ter flr den Nutzer des Kraftfahrzeugs konfigurierbar,
sodass der Nutzer festlegen kann, welche der be-
schriebenen Ansatze genutzt werden und wie sie
ausgestaltet sein sollen.

Bezugszeichenliste

10  Detektieren einer Ausstiegssituation
1 Ermitteln einer Ausstiegsseite

12  Simulieren einer Tur6ffnung auf der Aus-
stiegsseite

20 Vorrichtung

21 Eingang

22  Einheit zum Bestimmen einer Fahrsituation
23  Analyseeinheit

24  Steuerungseinheit
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25
26
27
28
30
31
32
33
34
40
4
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
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Kontrolleinheit
Speicher

Ausgang
Benutzerschnittstelle
Vorrichtung

Speicher

Prozessor

Eingang

Ausgang
Kraftfahrzeug
Ausstiegsseite

Tar

Fenster
Umgebungssensorik
Navigationssystem
Datenubertragungseinheit
Steuerungscomputer
Speicher

Netzwerk
Lautsprecher

Liftung
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Patentanspriiche

1. Verfahren zum Kennzeichnen einer Ausstiegs-
seite (41) eines Kraftfahrzeugs (40), mit den Schrit-
ten:

- Ermitteln (11) einer Ausstiegsseite des Kraftfahr-
zeugs (40); und

- Simulieren (12) eines Offnens einer Tiir (42) auf der
ermittelten Ausstiegsseite (41).

2. Verfahren gemaf Anspruch 1, wobei zum Simu-
lieren (12) des Offnens der Tiir (42) eine Helligkeit zu-
mindest in einem Turbereich auf der ermittelten Aus-
stiegsseite (41) erhdht wird.

3. Verfahren geman Anspruch 2, wobei zum Erhé-
hen der Helligkeit eine Leuchtstérke einer Beleuch-
tung verandert wird oder eine Lichtdurchlassigkeit ei-
nes Fensters (43) erhéht wird.

4. Verfahren gemaf einem der vorherigen Anspri-
che, wobei zum Simulieren (12) des Offnens der Tir
(42) Aullengerdusche zumindest in einem Tlrbereich
auf der ermittelten Ausstiegsseite (41) wiedergege-
ben werden.

5. Verfahren geman Anspruch 4, wobei die Aufien-
gerausche simulierte AuRengerdusche oder von ei-
nem Mikrofon erfasste reale Aul’engerdusche sind.

6. Verfahren gemal} einem der vorherigen Anspri-
che, wobei zum Simulieren (12) des Offnens der Tir
(42) ein Luftstrom zumindest in einem Tirbereich auf
der ermittelten Ausstiegsseite (41) erzeugt wird.

7. Verfahren gemaf einem der vorherigen Anspru-
che, wobei die Ausstiegsseite (41) mit Hilfe von Fahr-
zeugsensoren (44) oder anhand einer Position des
Kraftfahrzeugs (40) aus Kartendaten ermittelt wird

(11).

8. Verfahren gemal Anspruch 7, wobei auf Basis
von Daten der Fahrzeugsensoren (44) Randsteine,
Gebaude, Fahrzeuge oder Personen in der Umge-
bung des Kraftfahrzeugs (40) detektiert werden.

9. Computerlesbares Speichermedium mit Instruk-
tionen, die bei Ausfliihrung durch einen Computer den
Computer zur Ausfihrung der Schritte eines Verfah-
rens gemal einem der Anspriiche 1 bis 8 zum Kenn-
zeichnen einer Ausstiegsseite (41) eines Kraftfahr-
zeugs (40) veranlassen.

10. Vorrichtung (20) zum Kennzeichnen einer Aus-
stiegsseite (41) eines Kraftfahrzeugs (40), mit:
- einer Analyseeinheit (23) zum Ermitteln (11) einer
Ausstiegsseite des Kraftfahrzeugs (40); und
- einer Steuerungseinheit (24) zum Simulieren (12)
eines Offnens einer Tir (42) auf der ermittelten Aus-
stiegsseite (41).

2019.03.28

11. Kraftfahrzeug (40), dadurch gekennzeichnet,
dass das Kraftfahrzeug (40) eine Vorrichtung (20) ge-
mal Anspruch 10 aufweist oder eingerichtet ist, ein
Verfahren gemaf einem der Anspriiche 1 bis 8 zum
Kennzeichnen einer Ausstiegsseite (41) des Kraft-
fahrzeugs (40) auszufiihren.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen
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