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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfahren
zum Uberwachen eines zumindest teilautonomen Fahrvor- /
gangs eines Kraftfahrzeugs (3) mittels eines tragbaren Kom- f
munikationsgeréates (1), mit einem Ubertragen einer zu dem
Fahrvorgang gehorigen Bedieninformation, die eine Bedien- T ’ T~VN—5
handlung einer Bedienperson reprasentiert, von dem Kom-
munikationsgerét (1) an das Kraftfahrzeug, einem Ubermit- ] [
teln einer zuséatzlichen Information von dem Kommunikati-
onsgerat (1) an das Kraftfahrzeug (3) zum Validieren der

Bedieninformation, wobei die zusatzliche Information eine 1 k } b - 7
weitere, von dem bewussten Steuern des Fahrvorgangs un-

abhangige Aktivitat der Bedienperson reprasentiert, einem \\ I, A1
Uberpriifen der Uibertragenen zusétzlichen Information an- 1 ]

hand eines Prifkriteriums durch das Kraftfahrzeug (3) und 10 11

einem Abbrechen des teilautonomen Fahrvorgangs, falls ‘sz'

das Prifkriterium nicht erflllt ist, um ein sichereres und
komfortableres Uberwachen eines zumindest teilautonomen 4+~ 4
Fahrvorgangs eines Kraftfahrzeugs mittels eines tragbaren
Kommunikationsgerates zu ermoglichen.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Uber-
wachen eines zumindest teilautonomen Fahrvor-
gangs eines Kraftfahrzeugs mittels eines tragbaren
Kommunikationsgerates, sowie ein Fahrerassistenz-
system fur ein Fahrzeug, mittels welchem ein zumin-
dest teilautonomer Fahrvorgang des Kraftfahrzeugs
Uberwachbar und eine zu dem Fahrvorgang gehé-
rige, von einem Kommunikationsgerat Ubertragene
Bedieninformation, die eine Bedienhandlung einer
Bedienperson reprasentiert, empfangbar ist.

[0002] In zunehmendem Malie werden Fahrvorgén-
ge von Kraftfahrzeugen automatisiert. Im Rahmen
eines teilautonomen oder autonomen Fahrvorgangs
eines Kraftfahrzeugs, beispielsweise eines teilauto-
matisierten Parkvorgangs, ist der jeweilige Fahrer je-
doch verpflichtet, den Vorgang zu tdberwachen und
gegebenenfalls das Kraftfahrzeug vor einem Hin-
dernis zum Stillstand zu bringen. Dies kann bei-
spielsweise durch ein Loslassen eines Tasters einer
Bedienstelle, welche den zumindest teilautonomen
Fahrvorgang aktiviert hat, erfolgen. Befindet sich die-
se Bedienstelle aulRerhalb des Fahrzeugs, muss die
Anforderung einer Stillstandsbremsung, wie sie bei-
spielsweise das Loslassen des besagten Tasters dar-
stellt, mangels eines direkten mechanischen Durch-
griffs auf die Bremse besonders fehlersicher und zu-
verlassig im Sinne der Norm ISO 26262 ausgelegt
werden. Die Bedienstelle muss also so entwickelt
werden, dass Fehlerbilder wie beispielsweise eine
klemmende Taste, welche eine Stillstandsbremsung
verhindern wirde, beherrschbar sind.

[0003] So offenbart beispielsweise die
EP 2 617 627 A2 eine Fernsteuerung fur ein Park-
und Rangiermandver eines Kraftfahrzeugs. Dort er-
folgt ein Unterbrechen eines mit einer Fernbedienung
gesteuerten Einparkvorgangs in Abhangigkeit einer
erfassten Position der Fernbedienung und einem un-
terlassenen Betétigen eines Totmannschalters.

[0004] Die DE 10 2010 056 064 A1 offenbart ein
Verfahren und eine Vorrichtung zum automatischen
Bewegen eines Fahrzeugs von einer vorgegebenen
Ausgangsposition zu einer vorgegebenen Zielpositi-
on. Auch hier ist ein mobiles Endgerat als Fernbedie-
nung zum Steuern eines Einparkvorgangs mit einer
Totmannschalter-Funktionalitdt vorgesehen, um das
Fahrzeug sofort zum Stillstand zu bringen, wenn der
Fahrer dies wiinscht beziehungsweise den Totmann-
schalter nicht mehr drickt.

[0005] Die DE 10 2012 008 858 A1 offenbart eben-
falls ein Verfahren zum autonomen Parken eines
Kraftfahrzeugs sowie eine entsprechende Fahre-
rassistenzvorrichtung. Dabei wird das Kraftfahrzeug
durch eine Kommunikationseinrichtung mit einem be-
rihrungsempfindlichen Bildschirm gesteuert. Zur Ab-
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sicherung des autonomen Einparkvorgangs verfugt
die Kommunikationseinrichtung ebenfalls Uber eine
Totmannsteuerung.

[0006] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
ein sichereres und komfortableres Uberwachen eines
zumindest teilautonomen Fahrvorgangs eines Kraft-
fahrzeugs mittels eines tragbaren Kommunikations-
gerates zu ermdglichen.

[0007] Diese Erfindung wird durch die Gegenstande
der unabhangigen Patentanspriiche gel6st. Weitere
Merkmale der Erfindung ergeben sich aus den An-
sprichen, der Figur und der Figurenbeschreibung.

[0008] Das erfindungsgeméRe Verfahren zum Uber-
wachen eines zumindest teilautonomen Fahrvor-
gangs eines Kraftfahrzeugs mittels eines tragbaren
Kommunikationsgerates hat mehrere Schritte. Das
tragbare Kommunikationsgerat ist hierbei insbeson-
dere aullerhalb des Kraftfahrzeugs angeordnet, be-
vorzugt in Sichtweite des Kraftfahrzeugs. Ein erster
Schritt umfasst ein Ubertragen einer zu dem Fahrvor-
gang gehdrigen Bedieninformation, die eine Bedien-
handlung einer Bedienperson an dem Kommunikati-
onsgerat reprasentiert, von dem Kommunikationsge-
rat an das Kraftfahrzeug. Insbesondere kann es sich
hier (iber ein kabelloses Ubertragen, beispielsweise
Uber ein drahtloses Netzwerk, Bluetooth oder ein Mo-
bilfunknetz handeln.

[0009] Um die Sicherheit und den Komfort des Uber-
wachens zu steigern, erfolgt ein Ubermitteln einer zu-
satzlichen Information, einer Plausibilisierungsinfor-
mation fir die Funktionsfahigkeit des Kommunikati-
onsgerates, von dem Kommunikationsgerat an das
Kraftfahrzeug zum Validieren der Bedieninformatio-
nen. Dabei reprasentiert die zusatzliche Information
eine weitere, insbesondere unbewusste, Aktivitat der
Bedienperson, welche nicht der unmittelbaren und/
oder bewussten Steuerung des Fahrvorgangs dient.
Die zusatzliche Information reprasentiert also eine
weitere, von dem bewussten Steuern des Fahrvor-
gangs unabhangige Aktivitat der Bedienperson. In ei-
nem weiteren Schritt erfolgt ein Uberpriifen der (iber-
tragenen zuséatzlichen Funktion anhand eines Prif-
kriteriums durch das Kraftfahrzeug. Es erfolgt also
ein Plausibilisieren der Gbertragenen zuséatzlichen In-
formation. Dabei wird das Prifkriterium so gewahlt,
dass sich aus einem Erflllen des Prufkriteriums die
korrekte Funktionsfahigkeit des Kommunikationsge-
rates ableiten I&sst. SchlieRlich erfolgt in einem letz-
ten Schritt ein Abbrechen des teilautonomen Fahrvor-
gangs, falls das Prufkriterium nicht erflllt ist. Ist die
Ubertragene zusatzliche Information nicht plausibel,
so geht das Kraftfahrzeug von einer eingeschrankten
Funktionsfahigkeit beziehungsweise einem Fehlfunk-
tionieren des Kommunikationsgerates aus und bricht
den teilautonomen Fahrvorgang ab, und zwar unab-
hangig von der Ubertragenen Bedieninformation, wel-
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che mdglicherweise noch eine Bedienhandlung re-
prasentiert, welche das Fortflihren des teilautonomen
Fahrvorgangs erlaubt.

[0010] Das hat den Vorteil, dass so ein implizites
Uberpriifen der Funktionsfahigkeit des Kommunika-
tionsgerates realisiert wird, welches im Hintergrund
und unabhéngig von der Art der zu dem Fahrvor-
gang gehdrigen Bedieninformation durchgefiihrt wer-
den kann. Es ist auch keine Eignungsanalyse des
Kommunikationsgerates gemafl den einschlagigen
Normen, insbesondere der ISO 26262 erforderlich.
Das Verfahren ist also selbst mit einem nicht tber-
pruften Kommunikationsgerat besonders sicher. Da-
mit kénnen an dem Kommunikationsgerat auch An-
derungen in einer Software oder Firmware vorge-
nommen werden, ohne dass das Verfahren ange-
passt werden musste oder eine erneute Zertifizierung
oder Eignungsanalyse erforderlich ist. Es wird also
ein besonders sicheres und komfortables Uberwa-
chen eines zumindest teilautonomen Fahrvorgangs
eines Kraftfahrzeugs realisiert.

[0011] In einer vorteilhaften Ausflihrungsformist vor-
gesehen, dass es sich bei dem Fahrvorgang um ei-
nen teilautonomen, insbesondere autonomen Park-
vorgang handelt. Das hat den Vorteil, dass ein Fah-
rer fir den Parkvorgang das Kraftfahrzeug verlas-
sen kann, ohne dass dabei die Sicherheit des Park-
vorgangs reduziert wird. Damit sind auch Parkliicken
nutzbar, welche normalerweise aufgrund der beeng-
ten Platzverhaltnisse und entsprechender fehlender
Ein- und Ausstiegsmdglichkeiten nicht nutzbar wa-
ren. Der Komfort wird also gesteigert.

[0012] In einer weiteren Ausfihrungsform ist vorge-
sehen, dass es sich bei dem tragbaren Kommunika-
tionsgerat um ein Mobiltelefon handelt. Insbesondere
kann es sich dabei um ein Mobiltelefon mit einem Gy-
rosensor, also einem Sensor, der eine Lagepositions-
information des Mobiltelefons bereitstellt, oder einer,
insbesondere auf einen Nutzer gerichteten, Kame-
ra handeln. Das hat den Vorteil, dass kein weiteres
Kommunikationsgerat erforderlich ist, da ohnehin die
meisten Fahrer eines Kraftfahrzeugs Uber ein Mobil-
telefon verfigen. Das Mobiltelefon muss auch fiir das
erfindungsgemafe Verfahren nicht besonders zertifi-
ziert werden, so dass samtlich handelslbliche Mobil-
telefone zum Einsatz kommen kénnen und der Nutzer
entsprechend sein gewohntes Mobiltelefon verwen-
den kann. Da keine gesonderte Zertifizierung erfor-
derlich ist, gefahrden die im Verhaltnis zur Automobil-
branche in der Mobilfunkbranche Ublichen schnellen
Produktzyklen und geringen Sicherheitsanforderun-
gen die Einsatzfahigkeit fiir das beschriebene Verfah-
ren nicht.

[0013] In einer weiteren Ausfihrungsform ist vorge-
sehen, dass die Bedieninformation dazu dient, ei-
ne Totmanntaster-Funktionalitat des Kommunikati-
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onsgerates in Bezug auf den Fahrvorgang zu reali-
sieren. Die Bedieninformation wird also erfasst und
an das Kraftfahrzeug Ubertragen, um die Aufmerk-
samkeit der Bedienperson zu tberprifen, und bei ei-
nem Mangel an Aufmerksamkeit den Fahrvorgang zu
unterbrechen. Das hat den Vorteil, dass die Sicher-
heit der Totmanntaster-Funktionalitdt deutlich erhdht
wird, da gerade bei dieser ein zuverlassiges Funk-
tionieren, also eine fehlerfreie Funktionsfahigkeit des
Kommunikationsgerates, kritisch ist. Das Ubermitteln
der zusétzlichen Funktion bildet hier eine Referenz
fur die Totmanntaster-Funktionalitat. Erfullt namlich
die zusatzliche Information das Prifkriterium, so kann
das Kraftfahrzeug mit groer Sicherheit davon aus-
gehen, dass auch die Bedieninformation korrekt ist,
und nicht beispielsweise aufgrund eines Hard- oder
Softwarefehlers Ubermittelt wird, auch wenn die ent-
sprechende Bedienhandlung nicht mehr durchgefihrt
wird. Erfullt hingegen die zusétzliche Information das
Prifkriterium nicht, so kann das Kraftfahrzeug mit
grolRer Sicherheit davon ausgehen, dass auch die
Bedieninformation nicht korrekt ist und den Fahrvor-
gang abbrechen.

[0014] Es kann auch vorgesehen sein, dass die zu-
satzliche Information Daten umfasst, welche von dem
Kommunikationsgerat selbst, insbesondere von Sen-
soren des Kommunikationsgerates, erfasst werden,
bevor die zusatzliche Information an das Kraftfahr-
zeug Ubermittelt wird. Bei den Daten kann es sich hier
insbesondere um Daten handeln, welche eine Lage
und/oder Position des Kommunikationsgerates oder
eine Bewegung in einer Umgebung des Kommunika-
tionsgerates oder auch eine Blinzelbewegung der Be-
dienperson erfassen. Bei den Sensoren kann es sich
insbesondere um einen Gyro- oder Lagepositions-
sensor und/oder eine Kamera handeln. Das hat den
Vorteil, dass eine sehr genaue, zeitlich gut aufgel6s-
te zusétzliche Information mit einem dynamischen In-
halt (ibermittelt werden kann, so dass auch das Uber-
prufen entsprechend zeitlich hoch aufgeldst erfolgen
kann. Entsprechend kann eine Fehlfunktion schnell
detektiert werden, so dass der Fahrvorgang beson-
ders sicher Uberwacht wird.

[0015] In einer besonders vorteilhaften Ausflih-
rungsform ist vorgesehen, dass das Ubermitteln der
zusatzlichen Information zumindest zwei Mal erfolgt,
und das Uberpriifen einer bestimmten {ibermittelten
zusétzlichen Information ein Vergleichen mit einer zu-
vor Ubermittelten zusatzlichen Information umfasst.
Das hat den Vorteil, dass Veranderungen in der zu-
séatzlichen Information herangezogen werden kon-
nen, um die Funktionsfahigkeit des Kommunikations-
gerates zu Uberprifen. Damit kann die Funktionsfa-
higkeit des Kommunikationsgerates besonders ge-
nau bestimmt werden. Gerade bei dem Verwenden
von Sensordaten ergibt sich hier der Vorteil, dass ei-
ne Verlaufsiberprifung der zuséatzlichen Information
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im Kraftfahrzeug selber und somit besonders sicher,
insbesondere gemal 1ISO 26262, erfolgen kann.

[0016] Hierbei ist insbesondere vorgesehen, dass
das Prifkriterium einen Unterschied zwischen einem
Wert der bestimmten zusétzlichen Information und
einem Wert der zuvor Ubermittelten zusatzlichen In-
formation betrifft und insbesondere erfillt ist, wenn
der Betrag des Unterschieds in einem vorgegebenen
Wertebereich liegt. Das hat den Vorteil, dass sich ei-
ne Plausibilitdt der zusatzlichen Information beson-
ders gut Uberpriifen I&sst. Beispielsweise deutet ein
plétzliches, vollstdndiges zum Erliegenkommen jeg-
licher Bewegung eines Kommunikationsgerates im
Allgemeinen genauso auf einen Soft- oder Hardware-
fehler hin, wie ein plétzliches, sprunghaftes Veran-
dern einer Position, bei denen in einer sehr geringen
Zeit eine sehr grole, fir z. B. eine menschliche Be-
wegung unubliche, Ortsverénderung erfolgt. Beides
ist ndmlich bei einem normalen Gebrauch eines trag-
baren Kommunikationsgerates nicht zu erwarten.

[0017] In einer weiteren bevorzugten Ausfuhrungs-
form ist vorgesehen, dass das Ubermitteln und das
Uberpriifen der zusétzlichen Information wiederholt,
insbesondere in regelmalligen Abstéanden, erfolgt.
Insbesondere erfolgt das Ubermitteln und/oder das
Uberpriifen gleich oft oder 6fter als das Ubertragen
der Bedieninformation. Die regelmafigen Absténde
kénnen dabei so kurz gewahlt werden, dass ein qua-
si-kontinuierliches Ubermitteln und Uberpriifen statt-
findet. Das hat den Vorteil, dass so ein liickenlo-
ses Uberwachen des Fahrvorgangs erzielt werden
kann, und entsprechend die Sicherheit weiter gestei-
gert wird.

[0018] In einer weiteren Ausflihrungsform ist vorge-
sehen, dass es sich bei der zusétzlichen Informati-
on um eine Lagepositionsinformation des Kommu-
nikationsgerates handelt. Insbesondere werden hier
Rotationen um eine oder mehrere Achsen, welche
durch das Kommunikationsgerat oder die Bedienper-
son verlaufen, berlcksichtigt. Das hat den Vortell,
dass, solange eine Bedienperson das Kommunikati-
onsgerat in der Hand hat, die Funktionsfahigkeit des-
selben besonders dezent, also ohne Beeintrachtigun-
gen des Benutzers, Uberprift werden kann, da eine
Bedienperson sich im Allgemeinen bei dem Bedienen
eines Kommunikationsgerates immer geringfugig be-
wegt. Zudem sind Lageinformationssensoren, also
Gyrosensoren, insbesondere bei Mobiltelefonen sehr
verbreitet, so dass gerade bei der Verwendung eines
solchen Mobiltelefones so die Funktionsfahigkeit be-
sonders gut (iberpriift werden kann. Wenn das Uber-
prifen der zusatzlichen Funktion ein Vergleichen ei-
ner bestimmten Ubermittelten zusatzlichen Informa-
tion mit einer zuvor Ubermittelten zusatzlichen Infor-
mation umfasst, ist diese Verwendung einer Lagepo-
sitionsinformation folglich besonders vorteilhaft.
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[0019] Die Erfindung umfasst ferner ein Fahrerassis-
tenzsystem flr ein Kraftfahrzeug, mittels welchem ein
zumindest teilautonomer Fahrvorgang des Kraftfahr-
zeugs Uberwachbar und eine zu dem Fahrvorgang
gehdrige, von einem Kommunikationsgerat Gbertra-
gene Bedieninformation, welche eine Bedienhand-
lung einer Bedienperson reprasentiert, empfangbar
ist. Dabei ist mittels des Fahrerassistenzsystems zum
Validieren der Bedieninformation eine von dem Kom-
munikationsgerat Ubermittelte zuséatzliche Informati-
on empfangbar. Die zusétzliche Information repra-
sentiert hier eine weitere Aktivitat der Bedienper-
son, die nicht unmittelbar der Steuerung des Fahr-
vorgangs dient. Mittels des Fahrerassistenzsystems
ist Uberdies die Ubertragene zusatzliche Information
Uberprifbar anhand eines Prifkriteriums und der teil-
autonome Fahrvorgang unterbrechbar, falls das Priif-
kriterium nicht erfullt ist.

[0020] Alle vorstehend in der Beschreibung genann-
ten Merkmale und Merkmalskombinationen sowie die
nachfolgend in der Figurenbeschreibung genannten
und/oder in der Figur alleine gezeigten Merkmale und
Merkmalskombinationen sind nicht nur in der jeweils
angegebenen Kombination, sondern auch in anderen
Kombinationen oder aber in Alleinstellung verwend-
bar, ohne den Rahmen der Erfindung zu verlassen.
Es sind somit auch Ausfiihrungen von der Erfindung
als umfasst und offenbart anzusehen, die in der Figur
nicht explizit gezeigt und erlautert sind, jedoch durch
separierte Merkmalskombinationen aus den erlauter-
ten Ausfiihrungen hervorgehen und erzeugbar sind.

[0021] Ein Ausflhrungsbeispiel der Erfindung wird
nachfolgend anhand einer schematischen Zeichnung
naher erldutert. Die einzige Fig. visualisiert hier sche-
matisch eine beispielhafte Ausflihrungsvariante ei-
nes erfindungsgemaflen Verfahrens.

[0022] Dargestellt ist hier ein tragbares Kommunika-
tionsgerat 1, welches Uber im vorliegenden Fall zwei
drahtlose Schnittstellen 2 mit einem Kraftfahrzeug 3
beziehungsweise einem diesem Kraftfahrzeug 3 zu-
geordneten Fahrerassistenzsystem 4 kommuniziert.
Das Kommunikationsgerat 1 ist vorliegend als Smart-
phone ausgelegt und verfligt tGber eine logische Be-
triebssystemebene 5, welche sowohl eine Sensor-
verarbeitungsschicht 6 als auch eine Kommunikati-
onsschicht 7 umfasst. Teil der Sensorverarbeitungs-
schicht 6 sind vorliegend ein Gyrosensor-Modul 8 so-
wie ein Berthrungssensor-Modul 9, welcher im ge-
zeigten Beispiel ein berihrungsempfindlicher Bild-
schirm ist. Teil der Kommunikationsschicht 7 ist im
gezeigten Beispiel ein Bluetooth-Modul 10 sowie ein
Drahtlosnetzwerk-(W-LAN-)Modul 11. Auf dem Kom-
munikationsgerat 1 lauft auch eine Softwareapplika-
tion 12 auf einer anderen logischen Ebene, welche
nicht Teil der Betriebssystemebene 5 ist. Diese Ap-
plikationssoftware 12 wird von einer Bedienperson
aktiviert, um einen zumindest teilautonomen Fahr-
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vorgang, beispielsweise ein pilotiertes oder automa-
tisiertes Parken zu Uberwachen. Dafiir ruft die Soft-
wareapplikation 12 hier Daten des Gyrosensor-Mo-
duls 8 und des Berlhrungssensor-Moduls 9 ab und
Ubermittelt diese vorliegend an das Bluetooth-Modul
10 und/oder das W-LAN-Modul 11, welche ihrerseits
Uber die drahtlosen Verbindungen 2 mit dem Fahre-
rassistenzsystem 4 des Kraftfahrzeugs 3 Daten aus-
tauschen. Auf diese Weise wird eine Lageanderung
wie auch eine Betéatigung des beriihrungsempfindli-
chen Bildschirms an dem Kommunikationsgerat 1 er-
fasst und an das Kraftfahrzeug 3 weitergeleitet.

[0023] Ist nun der pilotierte Parkvorgang im Gan-
ge, so Uberwacht eine Bedienperson aulerhalb des
Kraftfahrzeugs 3 diesen Parkvorgang mittels des
Kornmunikationsgerates 1. Um sicherzustellen, dass
die Aufmerksamkeit der Bedienperson auf den Park-
vorgang gerichtet ist, fordert in diesem Beispiel die
Softwareapplikation 12 die Bedienperson auf, den
zu der Touchsensoreinheit 9 gehdrigen beriihrungs-
empfindlichen Bildschirm nach Art eines Totmann-
schalters zu bedienen, also beispielsweise in regel-
maRigen Abstanden anzutippen oder dauerhaft zu
berthren. Die von dem Beriihrungssensor-Modul 9
an die Softwareapplikation 12 tbermittelte Informa-
tion stellt dann eine Bedieninformation dar, die ei-
ne Bedienhandlung der Bedienperson reprasentiert,
namlich deren Antippen oder Berihren des berlh-
rungsempfindlichen Bildschirms. Diese Information
wird Uber die Kommunikationsschicht 7 des Kommu-
nikationsgerates 1 an das Kraftfahrzeug 3 ibermittelt
und signalisiert dem Fahrerassistenzsystem 4 die auf
den Fahr- hier Parkvorgang gerichtete Aufmerksam-
keit der Bedienperson. Gleichzeitig wird auch eine In-
formation aus dem Gyrosensor-Modul 8 von der Soft-
wareapplikation 12 abgerufen. Dabei kann es sich um
eine absolute Information, beispielsweise eine Lage
im Raum handeln, oder aber auch um eine differen-
tielle Information, beispielsweise eine Anderung der
Lage im Raum. Diese Information wird als zusatzli-
che Information ber die Kommunikationsschicht 7
an das Kraftfahrzeug 3 zum Validieren der Bedien-
information (ibermittelt. Das Erfassen und Ubermit-
teln erfolgt im dargestellten Beispiel quasi-kontinuier-
lich, also regelmaRig in sehr kurzen Zeitintervallen,
sodass eine Fehlfunktion innerhalb von Sekunden-
bruchteilen erkannt werden kann.

[0024] Die zuséatzliche Information kann nun kraft-
fahrzeugseitig durch das Fahrerassistenzsystem 4
auf seine Plausibilitat Gberprift werden. Dafiir kann,
insbesondere wenn es sich um eine differentielle In-
formation handelt, eine einzelne Information tber-
pruft werden, oder aber es kdnnen auch aufeinander
abfolgend Ubermittelte zuséatzliche Funktionen mit-
einander verglichen und auf ihre Plausibilitat Uber-
pruft werden. Nur wenn die Ubermittelte zusatzli-
che Funktion plausibel ist, also einem vorgegebenen
Prifkriterium entspricht, wird auch die Bedieninfor-

5/9

2016.02.11

mation von dem Fahrzeug 3 als gtiltig anerkannt und
der teilautonome Fahrvorgang, hier das pilotierte Par-
ken, weiter durchgefiihrt.

[0025] Tritt nun in der Sensorverarbeitungsschicht
6 oder der Kommunikationsschicht 7 des Kommu-
nikationsgerates 1 ein Soft- und/oder Hardwarefeh-
ler auf, so ist typischerweise nicht nur das Berih-
rungssensor-Modul 9, sondern auch das Gyrosen-
sor-Modul 8 beziehungsweise sowohl die Bedienin-
formation als auch die zusatzliche Information be-
troffen. Ist der Fehler nun derart beschaffen, dass
die Bedieninformation aus dem Beriihrungssensor-
Modul 9 ein Ende der in der Totmannfunktion er-
forderlichen Bedienhandlung der Bedienperson dar-
stellt, so wird der pilotierte Parkvorgang gestoppt.
Gleiches gilt beispielsweise fiir eine Fehlfunktion in
der Kommunikationsschicht 7, wenn die Bedieninfor-
mation nicht mehr Gbermittelt wird. Falls jedoch ein
Fehler in der Sensorverarbeitungsschicht 6 derart be-
schaffen ist, dass eine veraltete Bedieninformation
von dem Berlihrungssensor-Modul 9 an die Software-
applikation 12 Ubermittelt wird oder ein Fehler in der
Kommunikationsschicht 7 derart beschaffen ist, dass
eine veraltete Bedieninformation, insbesondere wie-
derholt, an das Fahrerassistenzsystem 4 bermittelt
wird, so wurde ohne eine weitere Funktion das Fah-
rerassistenzsystem 4 von der Ubermittelten Bedien-
information als korrekte Bedieninformation ausgehen
und den Parkvorgang gegebenenfalls trotz einer wi-
dersprechenden oder fehlenden tatsachlich erfolgen-
den Bedienhandlung einer Bedienperson fortsetzen.
Da jedoch ein solcher Fehler in der Kommunikati-
onsschicht 7 oder der Sensorverarbeitungsschicht 6
auch die Ubermittelte zusatzliche Information des Gy-
rosensor-Moduls 8 betrifft, so kann tber ein Plausibili-
sieren dieser zusatzlichen Information eine Fehlfunk-
tion des Kommunikationsgerates 1 detektiert werden.

[0026] Liegt der Fehler z. B. nur im berihrungsemp-
findlichen Bildschirm, dem Touchscreen, beispiels-
weise in Form virtueller klemmender Taster, so kann
das Verfahren mit einer weiteren Sicherheitsmal3-
nahme, z. B. in der Form eines ,Selbsttest des virtu-
ellen Totmanntasters” kombiniert werden. Dies kann
z. B. so erfolgen, dass die Bedienperson oder der
Fahrer vor Parkbeginn auf dem Touchscreen an der
Stelle des Totmanntasters zuvor einen Hinweis zum
Bestatigen eingeblendet bekommt. Ein erfolgreiches
Bestatigen gibt dann eine sichere Rickmeldung tber
einen funktionalen Touchscreen. Uber die zeitlich be-
grenzte Dauer des Fahr- oder Parkvorgangs wird im
Rahmen eines Diagnoseintervalls davon ausgegan-
gen, dass ein einmaliger Selbsttest des Totmanntas-
ters fir einen Fahr- oder Parkvorgang ausreichend
ist. Ubersteigt die Fahr- oder Parkvorgangsdauer das
Diagnoseintervall, so muss der Totmanntaster z. B. in
regelmanigen Abstanden geldst und erneut betatigt
werden, um ein Unterbrechen des Fahr- oder Park-
vorgangs zu verhindern.
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[0027] Beispielsweise ist also bei einem sogenann-
ten ,Einfrieren” der Sensorverarbeitungsschicht 6,
insbesondere nach einem erfolgreichen Durchfiihren
des oben beschriebenen Selbsttests mit anschlie-
Rendem Start des Fahr- oder Parkvorgangs, nicht nur
das Berlhrungssensor-Modul 9 sondern auch das
Gyrosensor-Modul 8 betroffen, so dass hier in die-
sem Beispiel dann eine konstante Lage und/oder Po-
sition an die Softwareapplikation 12 Gbermittelt wird.
Da eine naturliche Bedienperson sich immer in ge-
ringem Malle bewegt, kann diese zuséatzliche Infor-
mation, welche dann an das Fahrerassistenzsystem
4 weitergeleitet wird, als nicht plausibel erkannt wer-
den und so eine Fehlfunktion des Kommunikations-
gerates 1 aufgedeckt werden. Auch wenn der Fehler
die Kommunikationsschicht 7 des Kommunikations-
gerates 1 betrifft, wird so ein wiederholtes Ubermit-
teln einer veralteten zuséatzlichen Information sowie
entsprechend einer veralteten Bedieninformation er-
kannt. In beiden Fallen wird geman der beschriebe-
nen Ausfiihrungsform der pilotierte Parkvorgang si-
cher unterbrochen.

6/9



DE 10 2014 011 864 A1 2016.02.11
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- Norm ISO 26262 [0002]

- 1S0O 26262 [0010]
- IS0 26262 [0015]
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Patentanspriiche

1. Verfahren zum Uberwachen eines zumindest
teilautonomen Fahrvorgangs eines Kraftfahrzeugs
(3) mittels eines tragbaren Kommunikationsgerates
(1), mit einem
— Ubertragen einer zu dem Fahrvorgang gehérigen
Bedieninformation, die eine Bedienhandlung einer
Bedienperson reprasentiert, von dem Kommunikati-
onsgerat (1) an das Kraftfahrzeug,
gekennzeichnet durch ein
— Ubermitteln einer zusatzlichen Information von dem
Kommunikationsgerat (1) an das Kraftfahrzeug (3)
zum Validieren der Bedieninformation, wobei die zu-
satzliche Information eine weitere, von dem bewuss-
ten Steuern des Fahrvorgangs unabhangige Aktivitat
der Bedienperson reprasentiert;

- Uberpriifen der tibertragenen zusétzlichen Informa-
tion anhand eines Prifkriteriums durch das Kraftfahr-
zeug (3); und

— Abbrechen des teilautonomen Fahrvorgangs, falls
das Prifkriterium nicht erfllt ist.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass es sich bei dem Fahrvorgang um ei-
nen teilautonomen, insbesondere autonomen Park-
vorgang handelt.

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass es sich bei
dem tragbaren Kommunikationsgerat (1) um ein Mo-
biltelefon handelt.

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Bedieninformation dazu dient, eine Totmanntaster-
Funktionalitdt des Kommunikationsgerats (1) zu rea-
lisieren.

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, dass die zusatz-
liche Information Daten umfasst, welche von dem
Kommunikationsgerat (1), insbesondere von Senso-
ren des Kommunikationsgerates (1), erfasst werden,
bevor die Information an das Kraftfahrzeug (3) Gber-
mittelt wird.

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das Uber-
mitteln der zusatzlichen Information zumindest zwei
Mal erfolgt, und das Uberpriifen einer bestimmten
Ubermittelten zusatzlichen Information ein Verglei-
chen mit einer zuvor Ubermittelten zusatzlichen Infor-
mation umfasst.

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Prifkriterium einen Unterschied
zwischen einem Wert der bestimmten zusatzlichen
Information und einem Wert der zuvor Uibermittelten
zuséatzlichen Information betrifft und insbesondere er-
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fullt ist, wenn der Betrag des Unterschieds in einem
vorgegebenen Wertebereich liegt.

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das Uber-
mitteln und das Uberpriifen der zusatzlichen Informa-
tion wiederholt, insbesondere in regelmafligen Ab-
sténden, erfolgt.

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, dass es sich bei
der zusétzlichen Information um eine Lagepositions-
information des Kommunikationsgerats (1) handelt.

10. Fahrerassistenzsystem (4) fir ein Kraftfahr-
zeug (3), mittels welchem ein zumindest teilautono-
mer Fahrvorgang des Kraftfahrzeugs (3) iberwach-
bar und eine zu dem Fahrvorgang gehérige, von ei-
nem Kommunikationsgerat (1) Gibertragene Bedienin-
formation, die eine Bedienhandlung einer Bedienper-
son reprasentiert, empfangbar ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass mittels des Fahrerassistenzsystems
(4) zum Validieren der Bedieninformation eine von
dem Kommunikationsgerat (1) Gbermittelte zusatzli-
che Information, wobei die zusatzliche Information ei-
ne weitere Aktivitdt der Bedienperson reprasentiert,
welche nicht der Steuerung des Fahrvorgangs dient,
empfangbar ist und mittels des Fahrerassistenzsys-
tems (4) die Ubertragene zusatzliche Information an-
hand eines Prifkriteriums tberprifbar und der teilau-
tonome Fahrvorgang, falls das Prifkriterium nicht er-
fullt ist, unterbrechbar ist.

Es folgt eine Seite Zeichnungen
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Anhédngende Zeichnungen
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