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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfahren
zum Warnen vor einem Fußgänger (108) in einem Umfeld
eines Fahrzeugs (100) im geparkten Zustand. In dem Ver-
fahren wird ein den Fußgänger (108) repräsentierendes Um-
feldsensorsignal (112) eines Umfeldsensors (110) des Fahr-
zeugs (100) eingelesen und unter Verwendung des Umfeld-
sensorsignals (112) ein Warnsignal (114) zum Warnen vor
dem Fußgänger (108) ausgegeben.
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Beschreibung

Stand der Technik

[0001] Die Erfindung geht aus von einer Vorrichtung
oder einem Verfahren nach Gattung der unabhängi-
gen Ansprüche. Gegenstand der vorliegenden Erfin-
dung ist auch ein Computerprogramm.

[0002] Moderne Fahrzeuge können Ultraschallsen-
soren zur Überwachung eines Nahbereichs an der
Fahrzeugfront oder am Fahrzeugheck aufweisen.

[0003] Fahrerassistenzsysteme finden zunehmend
in unterschiedlichen Ausprägungsstufen in heutigen
Kraftfahrzeugen Verbreitung. Sie können automati-
siert oder teilautomatisiert in Antrieb, Steuerung oder
Signalisierungseinrichtungen des Fahrzeugs eingrei-
fen oder den Fahrer durch geeignete Mensch-Ma-
schine-Schnittstellen vor einer kritischen Situation
warnen.

Offenbarung der Erfindung

[0004] Der hier vorgestellte Ansatz beruht auf der Er-
kenntnis, dass ein Fußgänger mittels einer Fahrzeu-
gumfeldüberwachung eines geparkten Fahrzeugs er-
kannt und ein entsprechendes Warnsignal erzeugt
werden kann, etwa um andere Fahrzeuge vor dem
Fußgänger zu warnen oder auch den Fußgänger vor
den anderen Fahrzeugen zu warnen. Zur Detektion
des Fußgängers im parkenden Zustand des Fahr-
zeugs kann beispielsweise eine aktive Umfeldsenso-
rik des Fahrzeugs, insbesondere eine Ultraschallsen-
sorik, genutzt werden.

[0005] Durch ein Verfahren gemäß dem hier be-
schriebenen Ansatz können beispielsweise Fußgän-
ger, die im Schatten parkender Fahrzeuge hervortre-
ten, um eine Fahrbahn zu überqueren, d. h. insbe-
sondere auch Kinder, rechtzeitig erkannt oder mar-
kiert werden, sodass frühzeitig kollisionsvermeiden-
de oder kollisionsreduzierende Maßnahmen durch ei-
nen Fahrer oder ein automatisiertes System eingelei-
tet werden können.

[0006] Vor diesem Hintergrund werden mit dem
hier vorgestellten Ansatz ein Verfahren zum War-
nen vor einem Fußgänger in einem Umfeld eines
Fahrzeugs im geparkten Zustand, ein Verfahren zum
Steuern eines Fahrzeugs unter Verwendung eines
von einem weiteren Fahrzeug im geparkten Zustand
ausgegebenen Warnsignals, weiterhin ein Steuerge-
rät, das dieses Verfahren verwendet, sowie schließ-
lich ein entsprechendes Computerprogramm gemäß
den Hauptansprüchen vorgestellt. Durch die in den
abhängigen Ansprüchen aufgeführten Maßnahmen
sind vorteilhafte Weiterbildungen und Verbesserun-
gen der im unabhängigen Anspruch angegebenen
Vorrichtung möglich.

[0007] Es wird ein Verfahren zum Warnen vor einem
Fußgänger in einem Umfeld eines Fahrzeugs im ge-
parkten Zustand vorgestellt, wobei das Verfahren fol-
gende Schritte umfasst:
Einlesen eines den Fußgänger repräsentierenden
Umfeldsensorsignals von einer Schnittstelle zu ei-
nem Umfeldsensor des sich im geparkten Zustand
befindlichen Fahrzeugs; und
Ausgeben eines Warnsignals zum Warnen vor dem
Fußgänger unter Verwendung des Umfeldsensorsi-
gnals.

[0008] Unter einem geparkten Zustand kann bei-
spielsweise ein Zustand verstanden werden, in dem
das Fahrzeug stillsteht, ein Motor des Fahrzeugs ab-
gestellt ist, eine Zündung des Fahrzeugs deaktiviert
ist, sich ein Getriebe des Fahrzeugs in einer Park-
stellung befindet oder eine zum Antrieb des Fahr-
zeugs verwendete Batterie des Fahrzeugs geladen
wird. Bei dem Umfeldsensor kann es sich beispiels-
weise um eine Kamera oder einen Radar-, Ultra-
schall- oder Lasersensor handeln. Der geparkte Zu-
stand kann durch ein Parksignal angezeigt werden.
Der Schritt des Einlesens und/oder der Schritt des
Ausgebens kann ansprechend auf einen Empfang
des Parksignals ausgeführt werden. Der Umfeldsen-
sor kann beispielsweise durch Versetzen des Fahr-
zeugs in den geparkten Zustand aktiviert werden. Un-
ter einem Warnsignal kann ein akustisches oder op-
tisches Signal oder beides verstanden werden. Alter-
nativ kann das Warnsignal Informationen bezüglich
einer Position oder einer Geschwindigkeit des Fuß-
gängers umfassen.

[0009] Gemäß einer Ausführungsform umfasst das
Verfahren einen Schritt des Empfangens eines den
geparkten Zustand repräsentierenden Parksignals.
Zumindest ein Schritt des Verfahrens kann anspre-
chend auf den Empfang des Parksignals ausgeführt
werden. Das Parksignal kann beispielsweise anspre-
chend auf ein Deaktivieren einer Zündung des Fahr-
zeugs, ein Aktivieren einer Parkstellung eines Ge-
triebes des Fahrzeugs, ein Aktivieren einer Wegfahr-
sperre des Fahrzeugs, ein Aktivieren eines Lenk-
radschlosses des Fahrzeugs oder ein Starten eines
Ladevorgangs zum Laden einer zum Antrieb des
Fahrzeugs verwendeten Batterie des Fahrzeugs er-
zeugt werden. Dadurch kann eine zuverlässige Ak-
tivierung des Umfeldsensors im geparkten Zustand
erreicht werden. Ferner kann der Umfeldsensor da-
durch möglichst energiesparend betrieben werden.
Beispielsweise kann in einem Schritt des Aktivie-
rens der Umfeldsensor unter Verwendung des Park-
signals aktiviert werden.

[0010] Gemäß einem weiteren Ausführungsbeispiel
umfasst das Verfahren einen Schritt des Verarbeitens
des Umfeldsensorsignals, um eine eine Trajektorie
des Fußgängers repräsentierende Fußgängertrajek-
torieninformation zu erhalten. Im Schritt des Ausge-
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bens kann das Warnsignal unter Verwendung der
Fußgängertrajektorieninformation ausgegeben wer-
den. Dadurch kann das Warnsignal in Abhängigkeit
von einer Bewegung des Fußgängers ausgegeben
werden. Beispielsweise kann das Warnsignal ausge-
geben werden, wenn die Trajektorie des Fußgängers
anzeigt, dass der Fußgänger die Absicht hat, eine
Fahrbahn zu überqueren.

[0011] Es ist vorteilhaft, wenn im Schritt des Ein-
lesens ferner eine eine Trajektorie zumindest eines
weiteren Fahrzeugs repräsentierende Fahrzeugtra-
jektorieninformation eingelesen wird. Hierbei kann im
Schritt des Ausgebens das Warnsignal ferner un-
ter Verwendung der Fahrzeugtrajektorieninformation
ausgegeben werden. Dadurch kann das Warnsignal
in Abhängigkeit von der Anwesenheit eines weiteren
Fahrzeugs im Umfeld des Fahrzeugs oder des Fuß-
gängers ausgegeben werden. Damit kann die Effizi-
enz des Verfahrens verbessert werden.

[0012] Das Verfahren kann zudem einen Schritt des
Vergleichens der Trajektorie des Fußgängers mit
der Trajektorie des weiteren Fahrzeugs unter Ver-
wendung der Fußgängertrajektorieninformation und
der Fahrzeugtrajektorieninformation umfassen, um
eine Wahrscheinlichkeit einer Kollision zwischen dem
Fußgänger und dem weiteren Fahrzeug zu ermit-
teln. Hierbei kann im Schritt des Ausgebens das
Warnsignal in Abhängigkeit von der Wahrscheinlich-
keit ausgegeben werden. Beispielsweise können im
Schritt des Vergleichens mögliche örtliche oder zeitli-
che Schnittpunkte zwischen der Trajektorie des Fuß-
gängers und der Trajektorie des weiteren Fahrzeugs
ermittelt werden, wobei die Schnittpunkte mögliche
Kollisionen zwischen dem Fußgänger und dem wei-
teren Fahrzeug repräsentieren können. Durch die-
se Ausführungsform kann erreicht werden, dass das
Warnsignal nur bei einer tatsächlichen Kollisionsge-
fahr ausgegeben wird.

[0013] Das Verfahren kann ferner einen Schritt des
Erzeugens der Fahrzeugtrajektorieninformation un-
ter Verwendung des Umfeldsensorsignals umfassen.
Dadurch kann die Fahrzeugtrajektorieninformation
zuverlässig und genau ermittelt werden.

[0014] Von Vorteil ist auch, wenn im Schritt des Aus-
gebens das Warnsignal an eine Kommunikations-
schnittstelle zu dem weiteren Fahrzeug ausgegeben
wird. Unter einer Kommunikationsschnittstelle kann
eine fahrzeuginterne oder fahrzeugexterne Sende-
oder Empfangseinheit zum beispielsweise drahtlo-
sen Senden oder Empfangen von Daten zwischen
dem Fahrzeug und dem weiteren Fahrzeug verstan-
den werden. Beispielsweise kann die Kommunikati-
onsschnittstelle als Komponente eines Steuergeräts
des Fahrzeugs oder des weiteren Fahrzeugs reali-
siert sein. Die Kommunikationsschnittstelle kann je-
doch auch Teil einer Infrastruktureinrichtung, etwa ei-

ner Lichtzeichenanlage, sein. Je nach Ausführungs-
form können das Fahrzeug und das weitere Fahr-
zeug direkt oder indirekt miteinander verbunden oder
verbindbar sein, um Daten miteinander auszutau-
schen. Ein direkter Datenaustausch kann auch als
Car-to-Car-Kommunikation bezeichnet werden. Ein
indirekter Datenaustausch, etwa mithilfe zusätzlicher
Infrastruktureinrichtungen, kann auch als Car-to-In-
frastructure-Kommunikation bezeichnet werden. Da-
durch können weitere Fahrzeuge wirksam vor dem
Fußgänger gewarnt werden.

[0015] Es ist vorteilhaft, wenn im Schritt des Einle-
sens ein von einem Ultraschallsensor des Fahrzeugs
erzeugtes Signal als das Umfeldsensorsignal einge-
lesen wird. Bei dem Ultraschallsensor kann es sich
beispielsweise um einen in einen vorderen oder hin-
teren Stoßfänger des Fahrzeugs verbauten Parksen-
sor handeln. Dadurch kann auf den Einbau zusätz-
licher Sensoren zum Erfassen des Fußgängers ver-
zichtet werden.

[0016] Der hier beschriebene Ansatz schafft zudem
ein Verfahren zum Steuern eines Fahrzeugs unter
Verwendung eines von einem weiteren Fahrzeug im
geparkten Zustand ausgegebenen Warnsignals zum
Warnen vor einem Fußgänger in einem Umfeld des
weiteren Fahrzeugs, wobei das Verfahren folgende
Schritte umfasst:
Einlesen des Warnsignals über eine Kommunikati-
onsschnittstelle zu dem weiteren Fahrzeug; und
Verarbeiten des Warnsignals, um das Fahrzeug zu
steuern.

[0017] Beispielsweise kann im Schritt des Verarbei-
tens das Warnsignal über ein geeignetes Wiederga-
begerät wie beispielsweise einen Lautsprecher oder
eine Anzeige im Fahrzeug wiedergegeben werden.
Ferner kann das Warnsignal verwendet werden, um
eine Geschwindigkeit oder eine Trajektorie des Fahr-
zeugs oder auch einen Schwellenwert einer Perso-
nenschutzeinrichtung des Fahrzeugs zu ändern.

[0018] Diese Verfahren können beispielsweise in
Software oder Hardware oder in einer Mischform
aus Software und Hardware, beispielsweise in einem
Steuergerät, implementiert sein.

[0019] Der hier vorgestellte Ansatz schafft ferner ein
Steuergerät, das ausgebildet ist, um die Schritte ei-
ner Variante eines hier vorgestellten Verfahrens in
entsprechenden Einrichtungen durchzuführen, anzu-
steuern bzw. umzusetzen. Auch durch diese Ausfüh-
rungsvariante der Erfindung in Form eines Steuerge-
räts kann die der Erfindung zugrunde liegende Auf-
gabe schnell und effizient gelöst werden.

[0020] Hierzu kann das Steuergerät zumindest ei-
ne Recheneinheit zum Verarbeiten von Signalen
oder Daten, zumindest eine Speichereinheit zum
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Speichern von Signalen oder Daten, zumindest ei-
ne Schnittstelle zu einem Sensor oder einem Aktor
zum Einlesen von Sensorsignalen von dem Sensor
oder zum Ausgeben von Steuersignalen an den Ak-
tor und/oder zumindest eine Kommunikationsschnitt-
stelle zum Einlesen oder Ausgeben von Daten auf-
weisen, die in ein Kommunikationsprotokoll einge-
bettet sind. Die Recheneinheit kann beispielsweise
ein Signalprozessor, ein Mikrocontroller oder derglei-
chen sein, wobei die Speichereinheit ein Flash-Spei-
cher, ein EEPROM oder eine magnetische Speiche-
reinheit sein kann. Die Kommunikationsschnittstelle
kann ausgebildet sein, um Daten drahtlos und/oder
leitungsgebunden einzulesen oder auszugeben, wo-
bei eine Kommunikationsschnittstelle, die leitungsge-
bundene Daten einlesen oder ausgeben kann, diese
Daten beispielsweise elektrisch oder optisch aus ei-
ner entsprechenden Datenübertragungsleitung einle-
sen oder in eine entsprechende Datenübertragungs-
leitung ausgeben kann.

[0021] Unter einem Steuergerät kann vorliegend ein
elektrisches Gerät verstanden werden, das Sensor-
signale verarbeitet und in Abhängigkeit davon Steu-
er- und/oder Datensignale ausgibt. Das Steuerge-
rät kann eine Schnittstelle aufweisen, die hard- und/
oder softwaremäßig ausgebildet sein kann. Bei einer
hardwaremäßigen Ausbildung können die Schnitt-
stellen beispielsweise Teil eines sogenannten Sys-
tem-ASICs sein, der verschiedenste Funktionen des
Steuergeräts beinhaltet. Es ist jedoch auch mög-
lich, dass die Schnittstellen eigene, integrierte Schalt-
kreise sind oder zumindest teilweise aus diskreten
Bauelementen bestehen. Bei einer softwaremäßigen
Ausbildung können die Schnittstellen Softwaremodu-
le sein, die beispielsweise auf einem Mikrocontroller
neben anderen Softwaremodulen vorhanden sind.

[0022] In einer vorteilhaften Ausgestaltung erfolgt
durch das Steuergerät eine Steuerung eines Motor-
steuergeräts oder eines Lenk- oder Bremsaktors des
Fahrzeugs.

[0023] Hierzu kann das Steuergerät beispielswei-
se auf Sensorsignale wie Beschleunigungs-, Umfeld-
oder Lenkwinkelsensorsignale zugreifen.

[0024] Von Vorteil ist auch ein Computerprogramm-
produkt oder Computerprogramm mit Programm-
code, der auf einem maschinenlesbaren Träger oder
Speichermedium wie einem Halbleiterspeicher, ei-
nem Festplattenspeicher oder einem optischen Spei-
cher gespeichert sein kann und zur Durchführung,
Umsetzung und/oder Ansteuerung der Schritte des
Verfahrens nach einer der vorstehend beschriebe-
nen Ausführungsformen verwendet wird, insbeson-
dere wenn das Programmprodukt oder Programm auf
einem Computer oder einer Vorrichtung ausgeführt
wird.

[0025] Ausführungsbeispiele der Erfindung sind in
den Zeichnungen dargestellt und in der nachfolgen-
den Beschreibung näher erläutert. Es zeigt:

[0026] Fig. 1 eine schematische Darstellung eines
Fahrzeugs mit einem Steuergerät gemäß einem Aus-
führungsbeispiel;

[0027] Fig. 2 eine schematische Darstellung eines
Steuergeräts gemäß einem Ausführungsbeispiel;

[0028] Fig. 3 eine schematische Darstellung eines
weiteren Steuergeräts gemäß einem Ausführungs-
beispiel;

[0029] Fig. 4 ein Ablaufdiagramm eines Verfahrens
gemäß einem Ausführungsbeispiel; und

[0030] Fig. 5 ein Ablaufdiagramm eines Verfahrens
gemäß einem Ausführungsbeispiel.

[0031] In der nachfolgenden Beschreibung günsti-
ger Ausführungsbeispiele der vorliegenden Erfindung
werden für die in den verschiedenen Figuren darge-
stellten und ähnlich wirkenden Elemente gleiche oder
ähnliche Bezugszeichen verwendet, wobei auf eine
wiederholte Beschreibung dieser Elemente verzich-
tet wird.

[0032] Fig. 1 zeigt eine schematische Darstellung
eines Fahrzeugs 100 mit einem Steuergerät 102
gemäß einem Ausführungsbeispiel. Gezeigt ist ei-
ne zweispurige Straße 104, an deren rechtem Fahr-
bahnrand das Fahrzeug 100 geparkt ist. Zwischen
dem Fahrzeug 100 und einem neben dem Fahrzeug
100 geparkten Fahrzeug 106 befindet sich ein Fuß-
gänger 108, der im Begriff ist, zwischen den beiden
Fahrzeugen 100, 106 hervorzutreten, um die Straße
104 zu überqueren. Hierbei wird der Fußgänger 108
durch das Fahrzeug 100 verdeckt.

[0033] Das Steuergerät 102 ist mit einem Umfeld-
sensor 110 zum Erfassen eines Umfelds des Fahr-
zeugs 100 verbunden. Der Umfeldsensor 110 ist im
geparkten Zustand des Fahrzeugs 100 aktiviert und
erfasst somit den im Umfeld des Fahrzeugs 100 be-
findlichen Fußgänger 108. Der Umfeldsensor 110 ist
ausgebildet, um ein den Fußgänger 108 repräsen-
tierendes Umfeldsensorsignal 112 an das Steuerge-
rät 102 zu senden, das das Umfeldsensorsignal 112
verarbeitet und als Ergebnis ein Warnsignal 114 zum
Warnen vor dem Fußgänger 108 ausgibt. Bei dem
Warnsignal 114 handelt es sich beispielsweise um ein
Signal eines Scheinwerfers, Blinkers oder einer Hupe
des Fahrzeugs 100. Dadurch können sowohl ande-
re Verkehrsteilnehmer wie etwa herannahende Fahr-
zeuge als auch der Fußgänger 108 selbst gewarnt
werden.
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[0034] Beispielhaft umfasst der Umfeldsensor 110
ein im Frontbereich des Fahrzeugs 100 angeord-
netes erstes Sensorelement 116 zum Erfassen des
Umfelds im Frontbereich sowie ein im Heckbereich
des Fahrzeugs 100 angeordnetes zweites Sensor-
element 118 zum Erfassen des Umfelds im Heckbe-
reich. Die beiden Sensorelemente 116, 118 sind bei-
spielsweise als Ultraschallsensoren realisiert.

[0035] Gemäß diesem Ausführungsbeispiel ist das
Steuergerät 102 ausgebildet, um das Warnsignal 114
zusätzlich oder alternativ an eine Kommunikations-
schnittstelle 120 zu senden, die ausgebildet ist, um
das Warnsignal 114 an ein weiteres Fahrzeug 122
weiterzuleiten. Das weitere Fahrzeug 122 befindet
sich hier auf einer rechten Fahrbahn der Straße 104
und nähert sich dem Fahrzeug 100 von hinten. Das
Warnsignal 114 wird beispielsweise innerhalb des
weiteren Fahrzeugs 122 wiedergegeben, um einen
Fahrer des weiteren Fahrzeugs 122 vor dem durch
das Fahrzeug 100 verdeckten Fußgänger 108 zu
warnen. Somit kann sich der Fahrer auf den Fußgän-
ger 108 einstellen, obwohl er diesen in der in Fig. 1
gezeigten Situation noch nicht sehen kann.

[0036] Optional ist das Steuergerät 102 ausgebildet,
um ein Signal als das Warnsignal 114 bereitzustel-
len, das Informationen über eine Position oder ei-
ne Geschwindigkeit des Fußgängers 108 umfasst.
Das weitere Fahrzeug 122 kann ausgebildet sein,
um unter Verwendung des Warnsignals 114 seine
Geschwindigkeit oder Richtung in Abhängigkeit von
der Position oder Geschwindigkeit des Fußgängers
108 zu ändern, um eine Kollision mit dem Fußgän-
ger 108 zu vermeiden, etwa durch entsprechendes
Ansteuern einer Bremsanlage, eines Motors oder ei-
ner Lenkung des weiteren Fahrzeugs 122. Zusätz-
lich oder alternativ kann das weitere Fahrzeug 122
ausgebildet sein, um unter Verwendung des Warnsi-
gnals 114 einen Schwellenwert zum Auslösen einer
Personenschutzeinrichtung des weiteren Fahrzeugs
122, die beispielsweise auch eine Fußgängerschutz-
einrichtung zum Schutz des Fußgängers 108 umfas-
sen kann, zu ändern. Beispielsweise setzt das wei-
tere Fahrzeug 122 den Schwellenwert unter Verwen-
dung des Warnsignals 114 herab, um die Personen-
schutzeinrichtung sensibler zu stellen und somit ei-
ne frühzeitige Auslösung der Personenschutzeinrich-
tung zu erreichen, wenn der Fußgänger 108 auf die
Straße 104 tritt.

[0037] Die Kommunikationsschnittstelle 120 kann
beispielsweise als Komponente des Steuergeräts
102 oder eines Steuergeräts des weiteren Fahrzeugs
122 realisiert sein. Hierbei sind die beiden Fahrzeuge
100, 122 etwa über Car-to-Car-Kommunikation mit-
einander verbunden. Alternativ kann die Kommuni-
kationsschnittstelle 120 als Komponente einer Infra-
struktureinrichtung, etwa einer Lichtzeichenanlage,
realisiert sein. Hierbei wird die Verbindung zwischen

den beiden Fahrzeugen 100, 122 über die Infrastruk-
tureinrichtung hergestellt, was auch als Car-to-Infra-
structure-Kommunikation bezeichnet werden kann.

[0038] Gemäß einem weiteren Ausführungsbeispiel
ist das Steuergerät 102 ausgebildet, um unter Ver-
wendung des Umfeldsensorsignals 112 eine Fuß-
gängertrajektorie 124 des Fußgängers 108 oder, zu-
sätzlich oder alternativ, eine Fahrzeugtrajektorie 126
des weiteren Fahrzeugs 124 zu ermitteln und das
Warnsignal 114 in Abhängigkeit von zumindest einer
der beiden Trajektorien 124, 126 zu generieren. Bei-
spielsweise gibt das Steuergerät 102 das Warnsignal
114 aus, wenn die Fußgängertrajektorie 124 anzeigt,
dass der Fußgänger 108 voraussichtlich auf die Stra-
ße 104 tritt, oder wenn sich bei einem Vergleich der
Fußgängertrajektorie 124 mit der Fahrzeugtrajektorie
126 ergibt, dass sich die Fußgängertrajektorie 124
mit der Fahrzeugtrajektorie 126 zu einem bestimmten
Zeitpunkt schneidet, sodass eine Kollision zwischen
dem Fußgänger 108 und dem weiteren Fahrzeug 122
wahrscheinlich ist.

[0039] Nachfolgend werden verschiedene Ausfüh-
rungsbeispiele der vorliegenden Erfindung nochmals
mit anderen Worten beschrieben.

[0040] Wie bereits erwähnt, ist der Umfeldsensor
110 beispielsweise als Ultraschallsensor realisiert
und in der Fahrzeugfront und im Fahrzeugheckbe-
reich verbaut, etwa als Einparkhilfe in einem Stoß-
fänger. Hierbei ist der Umfeldsensor 110 ausgebil-
det, um einen Nahbereich vor oder hinter dem Fahr-
zeug 100 oder zumindest einen Teilbereich entlang
der Fahrzeugseiten des Fahrzeugs 100 zu erfassen.
Der Umfeldsensor 110 kann beispielsweise Teil ei-
nes akustischen oder optischen, mehrstufigen Warn-
systems des Fahrzeugs 100 sein, durch das ein Fah-
rer des Fahrzeugs 100 über einen verbleibenden Ab-
stand zu Hindernissen informiert werden kann, so-
dass ungewollte Kollisionen während eines Einpark-
vorgangs vermieden werden. Ferner kann der Um-
feldsensor 110 Teil eines Toter-Winkel-Assistenten,
durch den Objekte im Bereich eines toten Winkels
des Fahrzeugs 100 detektiert werden können, oder
Teil einer Notbremsfunktion zur Bremsung des Fahr-
zeugs 100 während eines Einparkvorgangs bei dro-
hender Kollision sein.

[0041] Im Kontext eines aktiven Fußgängerschutzes
setzen sich in neueren Fahrzeugen zunehmend Maß-
nahmen zur automatisierten Geschwindigkeitsredu-
zierung bis zum Stillstand durch. Notbremssysteme
als Assistenzfunktionen in Kraftfahrzeugen sowie ei-
ne durch den Fahrer ausgelöste Notbremsung hän-
gen in ihrer Effektivität zur Kollisionsvermeidung oder
Kollisionsschwerereduzierung stark von der Erken-
nungszeit der Situation ab.
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[0042] Die Sicherheit von Fußgängern, insbesonde-
re von verdeckten Fußgängern, kann nun erhöht wer-
den, indem ein Umfeldsensor 110 in Form einer im
parkenden Fahrzeug 100 im Front- und Heckbereich
verbauten Ultraschallsensorik als Triggerbedingung
für eine Fahrzeug-Fahrzeug- oder Fahrzeug-Fahrer-
Kommunikation genutzt wird. Hierbei ist die Ultra-
schallsensorik auch bei geparktem Fahrzeug 100 ak-
tiv. Die Stromversorgung der Ultraschallsensorik er-
folgt beispielsweise während eines Ladevorgangs,
sofern es sich bei dem Fahrzeug 100 um ein Elektro-
fahrzeug handelt, mithilfe von Solarzellen oder über
ein Bordnetz des Fahrzeugs 100.

[0043] Wird mittels der Ultraschallsensorik und ei-
ner geeigneten Interpretationslogik der potenziell die
Fahrbahn kreuzende Fußgänger 108 erkannt, so
kann auf die Situation mittels rudimentärer Fahr-
zeug-Fahrzeug- oder Fahrzeug-Fahrer-Kommunika-
tion oder auch mittels einer akustischen Fahr-
zeug-Umgebung-Kommunikation zur Kollisionsver-
meidung hingewiesen werden.

[0044] In Fig. 1 ist eine typische Straßenverkehrs-
szene dargestellt, in der der Fußgänger 108, verdeckt
durch das Fahrzeug 100, im Begriff ist, die Straße
104 zu überqueren. Eine derartige Situation ist durch
den Fahrer oder durch Assistenzfunktionen des na-
henden Fahrzeugs 122 in der Regel schwer aufzu-
lösen, da der Fußgänger 108 vom parkenden Fahr-
zeug 100 verdeckt wird. Die dadurch verzögerte Er-
kennung kann die Gefahr einer Kollision erhöhen.

[0045] Durch die Verwendung einer geeigneten ak-
tiven Sensorik, die hier als Umfeldsensor 110 in
Form zweier Ultraschallsensoren 116, 118 realisiert
ist, kann die Situation durch das parkende Fahrzeug
100 erkannt werden und mittels eines geeigneten
Kommunikationsmediums dem fahrenden Fahrzeug
122, d. h. einem potenziellen Kollisionsfahrzeug, mit-
geteilt werden. Unter einem geeigneten Kommuni-
kationsmedium kann beispielsweise eine rudimentä-
re optische Signalgebung durch Blinker, flackernde
Lichter oder zusätzlich verbaute Displays, eine rudi-
mentäre akustische Signalgebung oder eine Signal-
gebung mittels Car-to-Car-Funkkommunikation ver-
standen werden.

[0046] Die Situationserkennung erfolgt mithilfe des
aktiven Umfeldsensors 110 sowie durch Ableiten
der Bewegungstrajektorie 124 des Fußgängers 108.
Triggerbedingung für eine Signalgebung oder eine
Warnung anderer Fahrzeuge ist beispielsweise eine
Bewegungstrajektorie des Fußgängers 108 mit feh-
lenden Haltephasen des Fußgängers 108 in der Nä-
he oder an einer Sichtkante.

[0047] Gemäß einem Ausführungsbeispiel ist der
Umfeldsensor 110 dauerhaft aktiviert, sofern eine
ausreichende Energieversorgung des Umfeldsen-

sors 110, des Steuergeräts 102 mit der Interpretati-
onslogik und der triggerbaren Kommunikationsmedi-
en gewährleistet werden kann.

[0048] Gemäß einem weiteren Ausführungsbeispiel
ist der Umfeldsensor 110 ausgebildet, um aus-
schließlich am parkenden Fahrzeug 100 vorbeilau-
fende Fußgänger ohne Berücksichtigung einer Stra-
ßenverkehrssituation zu erfassen. Hierdurch kann
der Energieverbrauch der Fahrzeugumfeldüberwa-
chung möglichst gering gehalten werden.

[0049] Fig. 2 zeigt eine schematische Darstellung ei-
nes Steuergeräts 102 gemäß einem Ausführungsbei-
spiel, etwa eines Steuergeräts, wie es vorangehend
anhand von Fig. 1 beschrieben ist. Das Steuergerät
102 umfasst eine Einleseeinheit 210 zum Einlesen
des Umfeldsensorsignals 112. Die Einleseeinheit 210
leitet das Umfeldsensorsignal 112 an eine Ausgabe-
einheit 220 des Steuergeräts 102 weiter. Die Aus-
gabeeinheit 220 ist ausgebildet, um unter Verwen-
dung des Umfeldsensorsignals 112 das Warnsignal
114 auszugeben.

[0050] Gemäß einem Ausführungsbeispiel ist die
Einleseeinheit 210 ausgebildet, um ein Parksignal
222 einzulesen und dieses an eine Aktivierungsein-
heit 230 weiterzuleiten. Die Aktivierungseinheit 230
ist ausgebildet, um unter Verwendung des Parksi-
gnals 222 ein Aktivierungssignal 232 zum Aktivieren
des Umfeldsensors des Fahrzeugs bereitzustellen,
sodass dieser im geparkten Zustand des Fahrzeugs
in der Lage ist, das Umfeld des Fahrzeugs zu er-
fassen. Das Parksignal 222 repräsentiert hierbei den
geparkten Zustand des Fahrzeugs. Je nach Ausfüh-
rungsbeispiel wird das Parksignal 222 erzeugt, so-
bald die Zündung des Fahrzeugs deaktiviert wird, ein
Lenkradschloss, eine Wegfahrsperre oder eine Park-
position eines Automatikgetriebes des Fahrzeugs ak-
tiviert wird. Alternativ wird das Parksignal 222 bei-
spielsweise auch dann erzeugt, wenn ein Ladevor-
gang zum Laden einer Batterie des Fahrzeugs ge-
startet wird.

[0051] Gemäß einem weiteren Ausführungsbeispiel
ist die Einleseeinheit 210 ausgebildet, um zusätzlich
zum Umfeldsensorsignal 112 eine die Fußgänger-
trajektorie repräsentierende Fußgängertrajektorien-
information 234 und eine die Fahrzeugtrajektorie re-
präsentierende Fahrzeugtrajektorieninformation 236
einzulesen und diese an eine optionale Vergleichs-
einheit 240 zum Vergleichen der beiden Trajektorien
weiterzuleiten. Als Ergebnis des Vergleichs erzeugt
die Vergleichseinheit 240 einen Wahrscheinlichkeits-
wert 242, der eine Wahrscheinlichkeit einer Kollision
zwischen dem Fußgänger und dem weiteren Fahr-
zeug repräsentiert, und leitet diesen an die Ausga-
beeinheit 220 weiter. Die Ausgabeeinheit 220 ver-
wendet den Wahrscheinlichkeitswert 242 zur Gene-
rierung des Warnsignals 114.
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[0052] Die Einleseeinheit 210 kann ausgebildet sein,
um die Fahrzeugtrajektorieninformation 236 über die
Kommunikationsschnittstelle zu dem weiteren Fahr-
zeug einzulesen.

[0053] Alternativ ist der Umfeldsensor des Fahr-
zeugs ausgebildet, um zusätzlich zum Fußgänger
das weitere Fahrzeug im Umfeld des Fahrzeugs zu
erfassen, sodass das Umfeldsensorsignal 112 auch
das weitere Fahrzeug repräsentieren kann, etwa des-
sen Abstand oder Geschwindigkeit relativ zum par-
kenden Fahrzeug. Dementsprechend kann das Steu-
ergerät 102 mit einer Erzeugungseinheit 250 reali-
siert sein, die ausgebildet ist, um das das weitere
Fahrzeug repräsentierende Umfeldsensorsignal 112
von der Einleseeinheit 210 zu empfangen und unter
Verwendung des Umfeldsensorsignals 112 die Fahr-
zeugtrajektorieninformation 236 zu erzeugen. Hierbei
liest die Vergleichseinheit 240 die Fahrzeugtrajektori-
eninformation 236 über die Erzeugungseinheit 250
ein.

[0054] Fig. 3 zeigt eine schematische Darstellung ei-
nes weiteren Steuergeräts 300 gemäß einem Aus-
führungsbeispiel, etwa eines Steuergeräts eines wei-
teren Fahrzeugs, wie es vorangehend anhand von
Fig. 1 beschrieben ist. Das Steuergerät 300 um-
fasst eine weitere Einleseeinheit 310, die ausgebil-
det ist, um über die Kommunikationsschnittstelle zu
dem parkenden Fahrzeug das Warnsignal 114 einzu-
lesen. Eine Verarbeitungseinheit 320 ist ausgebildet,
um unter Verwendung des Warnsignals 114 ein An-
steuersignal 322 zum Ansteuern des weiteren Fahr-
zeugs zu erzeugen. Beispielsweise erzeugt die Ver-
arbeitungseinheit 320 das Ansteuersignal 322, um
ein Wiedergabegerät zum Wiedergeben des Warnsi-
gnals 114 im weiteren Fahrzeug zu aktivieren. Bei-
spielsweise kann mittels des Ansteuersignals 322 ein
Lautsprecher, ein Display in einer Mittelkonsole oder
ein Head-up-Display des weiteren Fahrzeugs akti-
viert werden, um das Warnsignal 114 als entspre-
chenden Warnton oder Warnhinweis wiederzugeben.
Das Ansteuersignal 322 kann auch zur Ansteuerung
eines Scheinwerfers, Blinkers oder einer Hupe des
weiteren Fahrzeugs dienen, etwa um den Fußgänger
rechtzeitig vor dem herannahenden weiteren Fahr-
zeug zu warnen. Ferner kann das Ansteuersignal 322
je nach Ausführungsbeispiel erzeugt werden, um ei-
nen Motor, eine Lenkung, eine Bremsanlage oder
eine Personenschutzeinrichtung des weiteren Fahr-
zeugs so zu steuern, dass eine Kollision zwischen
dem Fußgänger und dem weiteren Fahrzeug vermie-
den wird.

[0055] Fig. 4 zeigt ein Ablaufdiagramm eines Ver-
fahrens 400 gemäß einem Ausführungsbeispiel. Das
Verfahren 400 zum Warnen vor einem Fußgänger
kann beispielsweise mittels eines Steuergeräts, wie
es vorangehend anhand der Fig. 1 und Fig. 2 be-
schrieben ist, durchgeführt werden. Das Verfahren

400 umfasst einen Schritt 410, in dem das Umfeld-
sensorsignal von dem Umfeldsensor des geparkten
Fahrzeugs eingelesen wird. In einem weiteren Schritt
420 wird das Umfeldsensorsignal verarbeitet, um das
Warnsignal auszugeben.

[0056] Fig. 5 zeigt ein Ablaufdiagramm eines Ver-
fahrens 500 gemäß einem Ausführungsbeispiel. Das
Verfahren 500 zum Steuern eines Fahrzeugs kann
beispielsweise mittels eines weiteren Steuergeräts,
wie es vorangehend anhand von Fig. 3 beschrieben
ist, durchgeführt werden. Hierbei wird in einem ers-
ten Schritt 510 das Warnsignal über die Kommunika-
tionsschnittstelle zu dem geparkten Fahrzeug einge-
lesen. In einem zweiten Schritt 520 wird das Warnsi-
gnal verarbeitet, um das Fahrzeug zu steuern.

[0057] Umfasst ein Ausführungsbeispiel eine „und/
oder“-Verknüpfung zwischen einem ersten Merkmal
und einem zweiten Merkmal, so ist dies so zu lesen,
dass das Ausführungsbeispiel gemäß einer Ausfüh-
rungsform sowohl das erste Merkmal als auch das
zweite Merkmal und gemäß einer weiteren Ausfüh-
rungsform entweder nur das erste Merkmal oder nur
das zweite Merkmal aufweist.

Patentansprüche

1.   Verfahren (400) zum Warnen vor einem Fuß-
gänger (108) in einem Umfeld eines Fahrzeugs (100)
im geparkten Zustand, wobei das Verfahren (400) fol-
gende Schritte umfasst:
Einlesen (410) eines den Fußgänger (108) reprä-
sentierenden Umfeldsensorsignals (112) von einer
Schnittstelle zu einem Umfeldsensor (110) des sich
im geparkten Zustand befindlichen Fahrzeugs (100);
und
Ausgeben (420) eines Warnsignals (114) zum War-
nen vor dem Fußgänger (108) unter Verwendung des
Umfeldsensorsignals (112).

2.     Verfahren (400) gemäß Anspruch 1, mit ei-
nem Schritt des Empfangens eines den geparkten
Zustand repräsentierenden Parksignals (222), wobei
in einem Schritt des Aktivierens der Umfeldsensor
(110) unter Verwendung des Parksignals (222) akti-
viert wird.

3.   Verfahren (400) gemäß einem der vorangegan-
genen Ansprüche, mit einem Schritt des Verarbeitens
des Umfeldsensorsignals (112), um eine eine Trajek-
torie (124) des Fußgängers (108) repräsentierende
Fußgängertrajektorieninformation (234) zu erhalten,
wobei im Schritt des Ausgebens (420) das Warnsi-
gnal (114) unter Verwendung der Fußgängertrajekt-
orieninformation (234) ausgegeben wird.

4.     Verfahren (400) gemäß einem der vorange-
gangenen Ansprüche, bei dem im Schritt des Ein-
lesens (410) ferner eine eine Trajektorie (126) zu-



DE 10 2016 209 552 A1    2017.12.07

8/11

mindest eines weiteren Fahrzeugs (122) repräsentie-
rende Fahrzeugtrajektorieninformation (236) eingele-
sen wird, wobei im Schritt des Ausgebens (420) das
Warnsignal (114) ferner unter Verwendung der Fahr-
zeugtrajektorieninformation (236) ausgegeben wird.

5.     Verfahren (400) gemäß Anspruch 3 und
4, mit einem Schritt des Vergleichens der Trajek-
torie (124) des Fußgängers (108) mit der Trajekt-
orie (126) des weiteren Fahrzeugs (122) unter Ver-
wendung der Fußgängertrajektorieninformation (234)
und der Fahrzeugtrajektorieninformation (236), um
eine Wahrscheinlichkeit einer Kollision zwischen dem
Fußgänger (108) und dem weiteren Fahrzeug (122)
zu ermitteln, wobei im Schritt des Ausgebens (420)
das Warnsignal (114) in Abhängigkeit von der Wahr-
scheinlichkeit ausgegeben wird.

6.   Verfahren (400) gemäß Anspruch 4 oder 5, mit
einem Schritt des Erzeugens der Fahrzeugtrajektori-
eninformation (236) unter Verwendung des Umfeld-
sensorsignals (112).

7.   Verfahren (400) gemäß einem der Ansprüche
4 bis 6, bei dem im Schritt des Ausgebens (420) das
Warnsignal (114) an eine Kommunikationsschnittstel-
le (120) zu dem weiteren Fahrzeug (122) ausgege-
ben wird.

8.   Verfahren (400) gemäß einem der vorangegan-
genen Ansprüche, bei dem im Schritt des Einlesens
(410) ein von einem Ultraschallsensor (116, 118) des
Fahrzeugs (100) erzeugtes Signal als das Umfeld-
sensorsignal (112) eingelesen wird.

9.   Verfahren (500) zum Steuern eines Fahrzeugs
(122) unter Verwendung eines von einem weiteren
Fahrzeug (100) im geparkten Zustand ausgegebe-
nen Warnsignals (114) zum Warnen vor einem Fuß-
gänger (108) in einem Umfeld des weiteren Fahr-
zeugs (100), wobei das Verfahren (500) folgende
Schritte umfasst:
Einlesen (510) des Warnsignals (114) über eine Kom-
munikationsschnittstelle (120) zu dem weiteren Fahr-
zeug (100); und
Verarbeiten (520) des Warnsignals (114), um das
Fahrzeug (122) zu steuern.

10.   Steuergerät (102; 300) mit Einheiten (210, 220,
230, 240, 250; 310, 320), die ausgebildet sind, um
das Verfahren (400) gemäß einem der Ansprüche 1
bis 8 oder das Verfahren (500) gemäß Anspruch 9
auszuführen und/oder anzusteuern.

11.   Computerprogramm, das ausgebildet ist, um
das Verfahren (400) gemäß einem der Ansprüche 1
bis 8 oder das Verfahren (500) gemäß Anspruch 9
auszuführen und/oder anzusteuern.

12.   Maschinenlesbares Speichermedium, auf dem
das Computerprogramm nach Anspruch 11 gespei-
chert ist.

Es folgen 3 Seiten Zeichnungen
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