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(57) Zusammenfassung: Es wird eine Vorrichtung zur Un-
terstlitzung des Einparkvorgangs bei Fahrzeugen mit am
Fahrzeug (13) angebrachten Abstandssensoren (1 bis 12)
und einer Elektronikeinheit vorgeschlagen, bei welcher die
Elektronikeinheit dazu ausgelegt ist, mittels der Abstands-
sensoren (1 bis 2) bei einem Einparkvorgang laufend Ab-
standsdaten bzw. charakteristische Kenngréf3en in Bezug
auf die Bewegung des Fahrzeugs (13) zu speichern, die
Rickschlisse auf eine Kontur der Umgebung zulassen und
fir eine Situation, in welcher der Elektronikeinheit keine In-
formationen (iber die Bewegungsrichtung bei detektierter
Bewegung des Fahrzeugs (13) zur Verfiigung steht, die Be-
wegungsrichtung des Fahrzeugs (13) durch Inbezugsetzen
von bis zum Wegfall der Richtungsinformation gespeicher-
ten Abstandsdaten bzw. charakteristischen Kenngrofien
mit ab dem Wegfall aufgenommenen Abstandsdaten bzw.
charakteristischen Kenngrofien zu bestimmen.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur
Unterstltzung des Einparkvorgangs bei Fahrzeugen
nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

Stand der Technik:

[0002] Der zur Verfigung stehende Parkraum in
Ballungszentren wird zunehmend enger und die Su-
che nach einer geeigneten Parkliicke belastet den
Fahrer zusatzlich zum immer dichter werdenden Ver-
kehr. Hier kann zunachst die Funktion einer Parkli-
ckenlokalisierung (PSL = Parking Space Localizati-
on) dem Fahrer bei der Suche nach einer ausrei-
chend groRen Parkliicke helfen.

[0003] AnschlieBend kann ein semiautonomer Ein-
parkassistent (SPA = Semiautonomous Parking As-
sistant) das zligige Einfahren in einer Parklicke un-
terstiizten. Somit werden lange und/oder erfolgslose
Parkvorgange vermeidbar.

[0004] Wurde eine passende Parkliicke mittels der
PSL-Funktionsmittel gefunden, wird von den
SPA-Funktionsmittel in Abhangigkeit von der Parkli-
ckengeometrie eine optimale Einfahrbahn berechnet.
Anschlieltend erhalt der Fahrer vom System Informa-
tionen Ubermittelt, wie er zu lenken und Gas zu ge-
ben bzw. zu bremsen hat, um mdglichst effizient in
die Parkliicke einzufahren. Gegebenenfalls erhalt er
eine automatische Lenkunterstitzung.

[0005] Ein wichtiger Bestandteil sowohl der
PSL-Funktionsmittel als auch der SPA-Funktionsmit-
tel ist der exakte Bezug der aufgenommenen Wegda-
ten zum tatsachlich zuriickgelegten Weg, insbeson-
dere auch zur Richtung, in der sich das Fahrzeug be-
wegt. Normalerweise ist eine entsprechende Infor-
mation Uber die Bewegungsrichtung, falls keine Rich-
tungsinformation von Radimpulszahlern zur Verfu-
gung steht, Gber den Getriebewahlschalter abrufbar.

[0006] Problematisch wird dieses Vorgehen dann,
wenn auch diese Informationen im Fahrzeug nicht
verfugbar sind. In diesem Fall wiirde sich das eigene
Fahrzeug um eine feststellbare Wegstrecke ohne
Richtungsinformation bewegen. Um Kollisionen zu
vermeiden, bleibt derzeit nur die Moglichkeit einer
Deaktivierung des Systems.

Aufgabenstellung
Aufgabe und Vorteile der Erfindung:
[0007] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde,
eine Vorrichtung der einleitend bezeichneten Art zur

Verfligung zu stellen, die vergleichsweise hdhere Zu-
verlassigkeit aufweist.
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[0008] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des
Anspruchs 1 gel6st.

[0009] In den Unteranspriichen sind vorteilhafte und
zweckmafige Weiterbildungen der Erfindung ange-
geben.

[0010] Die Erfindung geht von einer Vorrichtung zur
Unterstiitzung des Einparkvorgangs bei Fahrzeugen
mit am Fahrzeug angebrachten Abstandssensoren
und einer Elektronikeinheit aus. Der Kern der Erfin-
dung liegt nun darin, dass die Elektronikeinheit dazu
ausgelegt ist, mittels der Abstandssensoren bei ei-
nem Einparkvorgang laufend Abstandsdaten bzw.
charakteristische KenngréRen in Bezug auf die Be-
wegung des Fahrzeugs zu speichern, die Rulck-
schlisse auf eine Kontur der Umgebung zulassen
und fiir eine Situation, in welcher der Elektronikein-
heit keine Information Uber die Bewegungsrichtung
bei detektierter Bewegung des Fahrzeugs zur Verfu-
gung stehen, die Bewegungsrichtung des Fahrzeugs
durch in Bezug setzen von bis zum Wegfall der Rich-
tungsinformation gespeicherten Abstandsdaten bzw.
charakteristischen KenngréRen mit ab dem Wegfall
aufgenommenen Abstandsdaten bzw. charakteristi-
schen Kenngréfien zu bestimmen.

[0011] Durch diese MaRRnahme kann lediglich unter
Einbeziehung der ohnehin im Gesamtsystem vorhan-
denen Abstandssensoren vergleichsweise einfach
algorithmisch und damit weitgehend kostenneutral
eine Dreh- bzw. Bewegungsrichtung abgeschatzt
werden.

[0012] Die haufigste Situation, in welcher dem Sys-
tem eine Richtungsinformation fehlt besteht dann,
wenn das Fahrzeug gestoppt hat. Deshalb ist es be-
vorzugt, wenn die Elektronikeinheit zum in Bezug
setzten der Abstandsdaten ausgelegt ist, wenn das
Fahrzeug im Stillstand war und bei einer erneuten
Bewegungsdetektierung keine Richtungsinformation
der Bewegung vorliegt. Dies kann beispielsweise der
Fall sein, wenn im ausgekuppelten Zustand das
Fahrzeug nach vorne oder hinten rollt. Dann kénnen
Abstandsdaten bzw. charakteristische Kenngrofien
vor dem Stillstand mit Abstandsdaten bzw. charakte-
ristischen KenngréRen nach dem Stillstand vergli-
chen werden. Insbesondere ist es vorteilhaft Ab-
standsdaten bzw. charakteristische Kenngréften mit-
einander zu vergleichen, die zum Stopppunkt die
gleiche Entfernung haben.

[0013] Insbesondere vorteilhaft ist ein Datenver-
gleich bzw. Vergleich charakteristischer KenngréRen
durch eine einfache Differenzbildung. Dabei ist die
Auswertung durch eine Differenzbildung zwischen
gespeicherten Abstandsdaten bzw. charakteristi-
schen KenngrofRen bis zum Richtungsinformations-
wegfall, insbesondere bis zum Stillstand des Fahr-
zeugs mit neu aufgenommenen Abstandsdaten bzw.

2114



DE 10 2004 053 158 A1

charakteristischen KenngréRen fir eine Bewegung
nach dem Stillstand mdglich. Ist die Differenz zwi-
schen beiden Datensatzen grof3er einer vorab defi-
nierten Schwelle liegt mit hoher Wahrscheinlichkeit
eine Bewegung in der bisherigen Fahrtrichtung (z.B.
Vorwartsbewegung) vor. Ist die Differenz zwischen
beiden Datensatzen kleiner einer vorab definierten
Schwelle, idealerweise Null, sind die beiden regist-
rierten Bewegungen sehr dhnlich, womit mit hoher
Wahrscheinlichkeit eine Bewegung entgegengesetzt
der bisherigen Fahrtrichtung vorliegt (z.B. Rick-
wartsbewegung). Zwangslaufig werden in diesem
Fall die neu aufgenommenen Daten bzw. Kenngré-
Ren mit den zuvor aufgenommenen Daten bzw.
Kenngréfen des nun ruckwarts befahrenen Weges
weitgehend Ubereinstimmen.

[0014] In einer besonders bevorzugten Ausgestal-
tung der Erfindung ist die Elektronikeinheit zur tem-
poraren Speicherung der Abstandsdaten bzw. cha-
rakteristischen KenngréRen ausgebildet. Beispiels-
weise steht ein Speicher bestimmter GréRRe zur Ver-
fugung, bei welchem, wenn er voll beschrieben ist,
die altesten Daten von neu aufgenommenen Daten
bzw. KenngréRen tberschrieben werden.

[0015] Bei der Speicherung der Abstandsdaten
bzw. charakteristischen KenngréRen kann es dari-
ber hinaus bevorzugt sein, wenn die Elektronikeinheit
Sensoren zugeordnete Abstandsdatentracks spei-
chert. Dabei kénnen beispielsweise die Abstandsda-
ten eines vorderen Seitensensors einen Datentrack
bilden. Der Anfang und das Ende kdnnen dabei be-
stimmt werden, von dem ersten und letzten verwert-
baren Abstandswert des Sensors.

[0016] Insbesondere abhangig von den Sensoren
lassen sich derartige Tracks typisieren. Bei einer
Richtungsbestimmung werden dann z.B. Tracks des
gleichen Typs (oder nur Daten eines Tracks und da-
mit eines Typs) verglichen. Beispielsweise findet ein
Vergleich der Daten eines hinteren linken Seitenab-
standssensors statt. Es werden vorzugsweise immer
Abstandsdaten verglichen, die bei einem gleichen
Abstand zu z.B. einem Haltepunkt des Fahrzeugs in
Bezug auf den zurlickgelegten Weg ermittelt sind.
Der zurlckgelegte Weg wird vorzugsweise von Rad-
sensoren erfasst.

[0017] Im Weiteren ist es besonders bevorzugt,
wenn fir eine effektive Gewinnung von Abstandsda-
ten bzw. charakteristischen Kenngré3en aus den Ab-
standssensoren zwei sich unterscheidende Gruppen
ausgewahlt sind, wobei die erste Gruppe mit einem
ersten Eingang eines Multiplexers und die zweite
Gruppe mit einem zweiten Eingang des gleichen Mul-
tiplexers verbunden ist, und wobei die erste und zwei-
te Gruppe jeweils einen Front- und Heckseitenab-
standssensor flur beide Seiten des Fahrzeugs um-
fasst. In diesem Zusammenhang ist es weiter bevor-
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zugt, wenn die erste und zweite Gruppe wenigstens
einen weiteren Front- und/oder Heck-Abstandssen-
sor umfasst, der von den Seitenabstandssensoren
verschieden ist und die untereinander verschieden
sind.

[0018] Um eine hinreichende Zuverlassigkeit und
Verfugbarkeit der SPA-Funktionsmittel gewahrleisten
zu kénnen, mussen die PSL-Funktionsmittel die Lage
und die Form (inklusive Lange und Breite) der Park-
licke mit der notwendigen Genauigkeit mit hoher
Wahrscheinlichkeit detektieren. Hierzu werden auf ei-
ner Seite ein seitlicher vorderer und ein seitlicher hin-
terer Abstandssensor eingesetzt. Der hintere Ab-
standssensor wird regelmaRig fir eine grolere
Reichweite ausgelegt, um Objekte in einem erweiter-
ten Bereich detektieren zu kénnen (CSD = Curb
Stone Detection). Parallel kann dieser Sensor zu Ve-
rifikation des PSL-Ergebnisses eingesetzt werden,
das mit dem vorderen Abstandssensor durchgefuhrt
wurde.

[0019] Durch eine Werterfassung von linken und
rechten Seitenabstandssensoren in einem Multip-
lex-Abtastzyklus wird gleichzeitig die linke und rechte
Seite des Fahrzeugs vermessen, womit eine hdhere
Kollisionssicherheit gegeben ist. Wenn gleichzeitig in
jedem Multiplex-Schritt wenigstens ein weiterer ins-
besondere vorderer Abstandssensor fur die Front
hinzugenommen wird, steht obgleich der Rundumde-
tektion auch die Funktionalitat "SPA" zur Verfiigung.
RegelmaRig sind neben jeweils einem linken und
rechten Seitensensor an der Front und am Heck vier
Sensoren zur Detektion in Fahrt- bzw. gegen die
Fahrtrichtung vorgesehen. Sofern in jedem Multip-
lex-Schritt z.B. zwei weitere Frontabstandssenoren
neben den Seitensensoren hinzugenommen werden,
lassen sich in zwei Multiplex-Schritten alle vier Front-
abstandssensoren fir eine Vermessung einsetzten.
Damit ist trotz eines Einsatzes der Seitensensoren
die volle Funktionalitat einer Einparkhilfe "SPA" fur
die Front bereitgestellt. Durch den Einsatz von Sei-
tensensoren auf beiden Seiten lassen sich Abstéande
des Fahrzeugs zu der der Parkliicke gegeniberlie-
genden Objekten, wie z.B. Fahrzeugen, Mauern,
Baume, Blumenkiibel usw., die Hindernisse wahrend
des Einparkens darstellen kdbnnen und somit wah-
rend des Einparkvorgangs bei der Bahnplanung be-
ricksichtigt werden sollten, detektieren und bestim-
men.

[0020] AuRerdem kann durch eine solche Aufteilung
bzw. Gruppierung der Sensoren die hdhere, z.B. dop-
pelte oder dreifache Zykluszeit der als CSD-Senso-
ren ausgelegten hinteren seitlichen Sensoren be-
ricksichtigt werden.

[0021] Ein Nachteil der bei jedem Multiplex-Schritt
nur teilweise fortlaufenden Sensoren liegt allerdings
darin, dass weniger Kreuzechos verifiziert werden
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kénnen. Diesem Nachteil kann jedoch begegnet wer-
den, indem bei einer weiteren vorteilhaften Ausge-
staltung der Erfindung ein zweiter Multiplexer mit
zwei Eingéngen vorgesehen ist, wobei an einem ers-
ten Eingang Frontabstandssensoren, vorzugsweise
alle Frontabstandssensoren und an einem zweiten
Eingang Heckabstandssensoren, vorzugsweise alle
Heckabstandssensoren liegen. Dabei sollen jeweils
die Front- und Heck-Seitensensoren mit eingeschlos-
sen sein. Durch diese Ausgestaltung kann insbeson-
dere fir die Uberwiegende Benutzung der Einparkhil-
fe "SPA" auf den zweiten Multiplexer umgeschaltet
werden, womit jeweils an Front und an Heck alle ne-
beneinanderliegenden Sensoren zum Einsatz kom-
men, was eine entsprechende Auswertung von Kreu-
zechos zulasst, die die Genauigkeit erhoht.

[0022] Regelmalig sind an der Front des Fahr-
zeugs sechs und am Heck des Fahrzeugs sechs Ab-
standssensoren angeordnet, wovon jeweils zwei Ab-
standssensoren Seitenabstandssensoren sind.

Ausfihrungsbeispiel
Zeichnungen:

[0023] Mehrere Ausflihrungsbeispiele der Erfindung
sind in den Zeichnungen unter Angabe weiterer Vor-
teile und Einzelheiten im Folgenden nahere erlautert.
Es zeigen

[0024] Fig. 1 eine schematische Draufsicht auf ei-
nen PKW mit Anordnung von Abstandssensoren,

[0025] Fig. 2a eine Draufsicht auf eine Einparksitu-
ation im Stadium der Parklickenvermessung,

[0026] Fig. 2b aufgenommene Abstandskurven fur
die Seitensensoren fir ein Vorbeifahren an der Park-
licke,

[0027] Fig. 2c aufgenommene Abstandskurven der
Seitensensoren bei einem ZurlickstoRen des Fahr-
zeugs auf Parklickenhohe,

[0028] Fig. 3a in Draufsicht eine Einparksituation in
der Phase des Einfahrens in die Parklicke unter Nut-
zung der SPA-Funktionalitat,

[0029] Fig. 3b und Fig. 3¢ Abstandskurven der Sei-
tensensoren fur ein vollstadndiges rickwarts Hinein-
fahren (Fig. 3b) bzw. fiir den Fall, dass das Fahrzeug
aus der Parklicke wieder rausfahrt (Fig. 3c),

[0030] Fig. 4 eine Draufsicht auf eine Parksituation,
in welcher das Fahrzeug kurz vor der Beendigung
des Einparkvorgangs steht,

[0031] Fig. 5 in stark schematisierter Draufsicht die
Anordnung von Abstandssensoren mit Hervorhe-
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bung der aktivierten Sensoren und

[0032] Fig. 6 eine zu Fig. 5 entsprechende Abbil-
dung jedoch mit anderen aktivierten Abstandssenso-
ren.

Beschreibung der Ausfihrungsbeispiele:

[0033] In Fig. 1 istin schematischer Darstellung die
Position von Abstandssensoren 1 bis 12 an einem
PKW 13 dargestellt. An der Front des PKWs 13 ist
auf der linken und rechten Seite jeweils ein seitlicher
Abstandssensor 1, 6. Des Weiteren sind vier Front-
abstandssensoren 2 bis 5 untergebracht. Am Heck
des Fahrzeugs 13 befinden sich auf der linken und
rechten Seite jeweils ein seitlicher Heckabstandssen-
sor 7, 12 sowie vier Heckabstandssensoren 8 bis 11.

[0034] In Fig. 2a ist eine Einparkszene des Fahr-
zeugs 13 in eine Parkliicke 14 zwischen zwei parken-
den PKWs 15, 16 entlang einem Bordstein oder ei-
nem ahnlichen, eine Parklicke begrenzenden Objekt
17 abgebildet. Der Detektionsbereich der Seitensen-
soren 6, 7 ist durch Detektionskeulen 6a, 7a symbo-
lisiert.

[0035] In FEig. 2b sind die von den Sensoren 6, 7 be-
stimmten Abstandskurven bei einer Vorbeifahrt des
PKWs 13 an der Parkliicke 14 dargestellt. Auf der Ab-
szisse 18 ist der zuriickgelegte Weg z.B. in Metern
aufgetragen, wohingegen auf der Ordinate 19 der
von den seitlichen Abstandssensoren gemessene
Abstand in z.B. Meter aufgetragen ist. Dementspre-
chend kommt beim Vorbeifahren an der Parkliicke 14
zunachst der seitliche Frontabstandssensor 6 zum
Einsatz und erzeugt einen Kurvenabschnitt 20a. Im
Bereich der Parkliicke lickt das Signal dieses Sen-
sors, da er nur eine begrenzte Reichweite hat. Erstim
Bereich des parkenden PKWs 15 trifft die Detektions-
keule 6a auf diesen, wodurch sich der Kurvenab-
schnitt 20b ergibt. Fir den seitlichen Hecksensor 7
sieht die Situation anders aus, da er eine deutlich
groRBere Reichweite besitzt. Es ergeben sich beim
Vorbeifahren an der Parkliicke 14 in Richtung des
Pfeils 14a die Kurvenabschnitte 21a, 21b sowie 21c.
Durch eine Verschattung des Sensorsignals auf-
grund der Fahrzeuge 16, 15 weist auch diese Kurve
vor bzw. nach dem Kurvenstiick 21b jeweils eine Un-
terbrechung auf. Das Kurvenstick 21b entspricht
dem geraden Verlauf des Bordsteins 17. Die Kurven-
stiicke 21a und 21¢ entsprechend der Silhouette der
parkenden Autos 1G, 15.

[0036] In Fig. 2c ist die Situation dargestellt, wenn
genau in der Position des Fahrzeugs 13 gemaR
Fig. 2a keine Fahrt nach vorne entsprechend des
Pfeils 14a fortgefuhrt wird, sondern das Fahrzeug 13
sich gemal dem Pfeil 14b zurlickbewegt. Die Um-
kehrstelle ist im Diagramm nach 2¢ durch die Linie 22
verdeutlicht. Die Linie wurde auch im Diagramm 2b
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Ubernommen. Im Diagramm 2a ist schon erkennbar,
dass nunmehr die Kurvenabschnitte 20a und 20b ftr
den Sensor 6 als auch die Kurvenabschnitte 21a,
21b, 21¢c des Sensors 7 zum durch die Linie 22 sym-
bolisierten Umkehrpunkt im Wesentlichen symmet-
risch verlaufen.

[0037] Wirde an dem durch die Linie 22 symboli-
sierten Umkehrpunkt ein Richtungssignal fur die
Fahrtrichtung des PKWSs 13 fehlen, liel3e sich durch
einen Vergleich der Kurven fir den jeweiligen seitli-
chen Abstandssensor 6, 7 vor und nach dem Um-
kehrpunkt z.B. durch eine Differenzbildung ein Wert
nahe Null ermitteln, was darauf hindeuten wurde,
dass sich das Fahrzeug rickwarts bewegt.

[0038] Im anderen Fall gemaf Fig. 2b sind die zu
den Abstandssensoren zugeordneten Kurvenab-
schnitte im Wesentlichen unsymmetrisch zur Linie
22, die den Umkehrpunkt symbolisiert, weshalb eine
Differenzbildung hier Werte vergleichsweise deutlich
verschieden von "Null" liefern wiirde, wodurch man
daraus ersehen kdnnte, dass sich das Fahrzeug in
Fahrtrichtung bewegen muss.

[0039] Eine entsprechende Feststellung der Fahrt-
richtung l&sst sich auch in der Phase des Einparkens,
d.h. unter Ausnutzung der SPA-Funktionsmittel
durchfiihren, wenn sich das Fahrzeug z.B. auf der
Kurve 23 (siehe Eig. 3a) teilweise in die Parklicke 14
hineinbewegt hat, und dann anhalt. In den Diagram-
men 3b, 3¢ wird dies wiederum durch die Linie 22
symbolisiert. In Eig. 3b ist die Situation dargestellt,
wenn die Einfahrtrichtung nach hinten auch nach der
Stoppstelle beibehalten wird. Es ist deutlich ersicht-
lich, dass die Abstandskurven zur symbolischen Linie
22 sowohl fir die Abstandswertkurven 20a, 20b des
Sensors 6 als auch die Abstandswertkurven 21a, 22b
des Sensors 7 stark unsymmetrisch sind.

[0040] Anders verhalt es sich, wenn nach dem Still-
stand das Fahrzeug entlang des Pfeiles 14a aus der
Parkliicke 14 hinausfahrt. Da in diesem Fall von den
Detektoren ahnliche Abstandswerte detektiert wer-
den, stellt sich ein zur Linie 22 symmetrisches Bild
ein. Auch in diesem Fall kann ein Vergleich der Daten
bis zur Stoppstelle mit den Daten ab der Stoppstelle
Aufschlusse ber die Richtung geben. Im Fall des Di-
agramms nach Fig. 3a werden sich bei einer Diffe-
renzbildung von zusammengehdrigen Kurvenab-
schnitten eines Sensors Werte einstellen, die regel-
maRig uber einem Schwellwert liegen werden, der
sich ergibt, wenn die Kurvenabschnitte eines Sen-
sors im Fall der Fig. 3b verglichen werden.

[0041] Dementsprechend kann sofern die Differenz-
bildung Werte liefert, die unter einem vorgegebenen
Schwellwert liegen, darauf geschlossen werden,
dass sich das Fahrzeug entgegen der zunachst bis
zum Stopppunkt gegebenen Fahrrichtung bewegt,
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wobei im anderen Fall angenommen werden darf,
d.h. in dem Fall, in dem Differenzwerte Uber einem
vorgegebenen Schwellwert liegen, dass das Fahr-
zeug die Richtung nicht geandert hat.

[0042] Fig. 4 stellt in einer schematischen Drauf-
sicht die Situation dar, in welcher sich in einer Phase
2 des Einparkvorgangs unter Nutzung der SPA-Funk-
tionsmittel das Fahrzeug 13 zwar vollstéandig in der
Parklicke 14 befindet, jedoch eine Endposition noch
nicht erreicht hat.

[0043] Fur den Fall, dass das Fahrzeug 13 in der in
Fig. 4 dargestellten Position halt und sich dann wie-
der in Bewegung setzt, ohne dass jedoch von den
herkdmmlichen Sensoren eine Richtungsinformation
vorliegt, lasst sich die Richtung wiederum durch ei-
nen Vergleich der Abstandswerte z.B. der vorderen
Abstandssensoren bis zum Haltepunkt mit den Ab-
standswerten nach dem Haltepunkt bestimmen.

[0044] Hat sich das Fahrzeug 13 bis zum Halte-
punkt rickwarts bewegt und bewegt sich ab dem Hal-
tepunkt wiederum rickwarts in Richtung des Pfeils
14b, werden sich die Abstandswerte vergréfiern, wo-
durch sich bei einer Differenzbildung die Werte nicht
aufheben und daher jedes Ergebnis, das Uiber einem
vorgegebenen Schwellwert liegt, auf eine Rlickwarts-
fahrt schliel3en lasst.

[0045] Setzt sich das Fahrzeug von der in Fig. 4
eingezeichneten Position nach einer Ruckwartsfahrt
in Richtung des Pfeils 14b bis zu dieser Stelle in ent-
gegengesetzte Richtung nach vorne in Bewegung,
werden sich Abstandswerte verkleinern, wodurch
eine Differenzbildung der Werte bis zur Halteposition
gemal Fig. 4 idealerweise Werte im Bereich von
"Null" liefern wird.

[0046] Bei der Auswertung kann somit jedes Ergeb-
nis, das bei einem Vergleich von Abstandswerten vor
und nach einem Haltepunkt unter einem vorgegebe-
nen Schwellwert liegt als Fahrt in die bis zum Halte-
punkt entgegengesetzte Richtung gedeutet werden,
wohingegen Ergebniswerte Uber dem Schwellwert
sich einer Fahrt in der gleichen Richtung zuordnen
lassen.

[0047] Im Fall von Fig. 4 kdnnen fir einen Werte-
vergleich z.B. die Werte der vorderen Abstandssen-
soren 2, 3, 4, 5 oder die Werte der hinteren Abstands-
sensoren 8,9, 10, 11 kommutativ herangezogen wer-
den.

[0048] Es ist auch denkbar die Werte von Einzel-
sensoren auszuwerten.

[0049] Um eine hinreichende Zuverlassigkeit und
Verfligbarkeit der SPA-Einparkhilfe gewahrleisten zu
kénnen, missen die PSL-Funktionsmittel Lage und
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Form der Parklicke mit der notwendigen Genauigkeit
detektieren kénnen. Auf der Basis einer bekannten
Sensorarchitektur ist nur eine eingeschrankte Nut-
zung der seitlich ausgerichteten Sensoren 1, 12 bzw.
6, 7 mdglich, da regelmalig 12 Sensoren des Steu-
ergerats Uber einen Multiplexer angesteuert werden,
wonach entweder alle 6 Frontsensoren 1 bis 6 oder
alle 6 Hecksensoren 7 bis 12 in der Lage sind, zu
senden oder zu empfangen.

[0050] Durch den Einsatz von zwei Multiplexern mit
jeweils zwei Eingangen, die ihrerseits z.B. situations-
bedingt, d.h. abhangig von der Einparkphase an-
sprechbar sind, gegebenenfalls auch tber einen wei-
teren Multiplexer, lasst sich eine Zusammenfassung
von Abstandssensoren verwirklichen, die eine héhe-
re Zuverlassigkeit des Systems ermaoglicht.

[0051] Im Folgenden nun drei Beispiele, wie die
Sensoren in Bezug auf die beiden Multiplexer an je-
weiligen Eingang A und B eines Multiplexers zusam-
mengefasst werden kénnen:

Variante 1:

[0052] Die Sensoren 1, 3, 4, 6, 7 und 12 liegen am
Eingang A des ersten Multiplexers, wobei die Senso-
ren1, 2,5, 6,7 und 12 mit dem Eingang B des ersten
Multiplexers verbunden sind. Die Sensoren 1 bis 6
sind aullerdem mit dem Eingang A des zweiten Mul-
tiplexers und die Sensoren 7 bis 12 mit dem Eingang
B des zweiten Multiplexers verbunden.

[0053] Damit kann insbesondere bei der Erfassung
der ParklickengréRe und der Vermessung eines
Bordsteins eine hdhere Sicherheit erzielt werden, da
gleichzeitig die linke und rechte Seite am Fahrzeug
vermessen wird. Wahrendessen ist immer noch eine
Grundfunktionalitédt der Einparkhilfe realisierbar, da
die Frontsensoren 3, 4 bzw. 2, 5 beim "Multiplexen"
angesprochen werden.

[0054] Durch die aufgezeigte Gruppierung bzw.
Cluster-Bildung der Abstandssensoren erkauft man
sich jedoch den geringfiigigen Nachteil, dass bei Ak-
tivierung des ersten Multiplexers mit der entspre-
chenden Gruppenbildung der Abstandssensoren we-
niger Kreuzechos zur Auswertung zur Verfligung ste-
hen, als dies bei einer herkdmmlichen Gruppenbil-
dung von Front- und Hecksensoren der Fall ist. Durch
das Heranziehen des zweiten Multiplexers, bei wel-
chem eine solche Gruppierung definiert ist, kann je-
doch auch auf diese Funktionalitat zurlickgegriffen
werden, insbesondere wenn es darum geht, die
SPA-Funktionsmittel zu nutzen, in einer Phase, in
welcher sich das Fahrzeug zumindest teilweise in der
Parkliicke befindet.

[0055] Fur die Variante 1 sind in den Fig.5 und
Fig. 6 die am ersten Multiplexer zusammengefassten
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"Cluster" von Abstandssensoren fiir den Eingang A
(Fig. 5) und den Eingang B (Fig. 6) anhand der sche-
matischen Anordnung der Abstandssensoren an der
Frontseite 13a und am Heck 13b eines Fahrzeugs
veranschaulicht. Die bei einem Multiplex-Schritt je-
weils aktivierten Sensoren sind gegenuber den nicht
aktiven Sensoren vergroRert dargestellt.

[0056] Die prinzipielle Abstrahlrichtung der Ab-
standssensoren 1 bis 12 ist durch jeweils eine gestri-
chelte Linie Symbolisiert.

[0057] Wie man in Fig. 5 erkennen kann, kann kein
Kreuzecho zwischen den Sensoren 2 und 3 bzw. 4
und 5 ausgewertet werden, da in dieser Phase die
Abstandssensoren 2 und 5 nicht aktiv sind. Hingegen
ist eine Auswertung eines Kreuzechos zwischen den
Abstandssensoren 3 und 4 moglich. Die verbleiben-
den aktiven Sensoren lassen sich im Hinblick auf ein
Direktecho auswerten.

[0058] Das Kreuzecho ist durch die Pfeile 24 und 25
in Fig. 5 symbolisiert.

[0059] Sofern das zweite Cluster am Eingang B des
ersten Multiplexers aktiv ist (Eig. 6), lassen sich
Kreuzechos zwischen dem ersten und zweiten Ab-
standssensor und dem fiinfen und sechsten Ab-
standssensor auswerten (siehe Pfeile 26, 27 bzw. 28,
29). Im Ubrigen sind durch die Pfeile in Fig. 5 und
Fig. 6 die Direktechos schematisiert dargestellt.

[0060] Zwei weitere vorteilhafte Anordnungen se-
hen folgende Cluster-Bildungen bei den Multiplexern
vor:

Variante 2:

[0061] Die Sensoren 1, 2, 3, 6, 7 und 12 sind am
Eingang A des ersten Multiplexers und die Sensoren
1,4, 5,6, 7 und 12 am Eingang B des ersten Multip-
lexers angeschlossen, wobei die Sensoren 1 bis 6
am Eingang A des zweiten Multiplexers und die Sen-
soren 7 bis 12 mit dem Eingang B des zweiten Multi-
plexers verbunden sind.

Variante 3:

[0062] Die Sensoren 1, 2, 4, 6, 7 und 12 stehen in
Verbindung mit dem Eingang A des ersten Multiple-
xers. Auferdem sind die Sensoren 1, 3, 5, 6, 7 und
12 am Eingang B des ersten Multiplexers ange-
schlossen. Die Sensoren 1 bis 6 liegen am Eingang
A des zweiten Multiplexers und die Sensoren 7 bis 12
am Eingang B des zweiten Multiplexers.

[0063] Durch diese Varianten wird jeweils eine
Grundfunktionalitat fur die "Fronteinparkhilfe" bereit-
gestellt. Es sind auch noch andere Cluster-Bildungen
denkbar, bei welchen Hecksensoren mit eingebun-
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den werden.
Patentanspriiche

1. Vorrichtung zur Unterstiitzung des Einparkvor-
gangs bei Fahrzeugen mit am Fahrzeug (13) ange-
brachten Abstandssensoren (1 bis 12) und einer
Elektronikeinheit, dadurch gekennzeichnet, dass
die Elektronikeinheit dazu ausgelegt ist, mittels der
Abstandssensoren (1 bis 12) bei einem Einparkvor-
gang laufend Abstandsdaten bzw. charakteristische
Kenngrofien in Bezug auf die Bewegung des Fahr-
zeugs (13) zu speichern, die Riickschlisse auf eine
Kontur der Umgebung zulassen und fir eine Situati-
on, in welcher der Elektronikeinheit keine Information
Uber die Bewegungsrichtung bei detektierter Bewe-
gung des Fahrzeugs (13) zur Verfligung steht, die
Bewegungsrichtung des Fahrzeugs (13) durch in Be-
zug setzten von bis zum Wegfall der Richtungsinfor-
mation gespeicherten Abstandsdaten bzw. charakte-
ristischen KenngréRen mit ab dem Wegfall aufge-
nommenen Abstandsdaten bzw. charakteristischen
Kenngrofien zu bestimmen.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Elektronikeinheit zum in Be-
zug setzen der Abstandsdaten bzw. charakteristi-
schen KenngréRen ausgelegt ist, wenn das Fahr-
zeug (13) im Stillstand war und bei Fortsetzten der
Bewegung keine Richtungsinformation der Bewe-
gung vorliegt.

3. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass das in
Bezug setzen der Abstandsdaten bzw. charakteristi-
schen KenngréRRen eine Differenzbildung der Daten
umfasst.

4. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die Elek-
tronikeinheit zur temporaren Speicherung der Ab-
standsdaten bzw. charakteristischen KenngréRRen
ausgebildet ist.

5. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die Elek-
tronikeinheit dazu ausgelegt ist, Sensoren zugeord-
nete Abstandsdaten-Tracks zu speichern.

6. Vorrichtung, insbesondere nach einem der vor-
hergehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass aus den Abstandssensoren zwei sich unter-
scheidende Gruppen ausgewahlt sind, wobei die ers-
te Gruppe mit einem ersten Eingang eines Multiple-
xers und die zweite Gruppe mit einem zweiten Ein-
gang des gleichen Multiplexers verbunden ist und
wobei die erste Gruppe und zweite Gruppe jeweils ei-
nen Front- und Heck-Seitenabstandssensor (1, 6, 7,
12) fir beide Seiten des Fahrzeugs (13) umfasst.
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7. Vorrichtung nach Anspruch G, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die erste und zweite Gruppe we-
nigstens einen weiteren Front- und/oder Heckab-
standssensor (2, 3; 4, 5) umfasst, der von den Seiten-
abstandssensoren (1, 6, 7, 12) verschieden ist, und
die untereinander verschieden sind.

8. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass ein zwei-
ter Multiplexer mit zwei Eingadngen vorgesehen ist,
wobei am ersten Eingang Frontabstandssensoren (1
bis 6) und am zweiten Eingang Heckabstandssenso-
ren (7 bis 12) liegen.

Es folgen 7 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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Fig. 1
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