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Beschreibung

Querverweis zu verwandten Anmeldungen

[0001] Die vorliegende Anmeldung ist eine Teilfort-
setzungsanmeldung der U.S.-Patentanmeldung mit
der Seriennummer 13/541,581 mit dem Titel ”HIL-
FSSTEUERUNG FÜR EIN FAHRZEUG,” die am 3.
Juli 2012 eingereicht wurde, deren gesamter Inhalt
hiermit unter Bezugnahme für sämtliche Zwecke ein-
geschlossen ist.

Technisches Gebiet

[0002] Diese Anmeldung bezieht sich auf eine Fah-
rerschulungsvorrichtung und -schnittstelle zur Ver-
wendung in einem Fahrerschulungsfahrzeug, das
von einem Fahrschüler und einem mitfahrenden
Fahrlehrer betrieben wird.

Hintergrund und Kurzdarstellung der Erfindung

[0003] Fahrausbildungskraftfahrzeuge oder Fahrer-
schulungsfahrzeuge, bei welchen ein mitfahrender
Fahrlehrer einen Fahrschüler im Fahren unterrichtet,
umfassen diverse Vorrichtungen, die es dem Fahr-
lehrer ermöglichen, die Betätigung des Fahrschülers
außer Kraft zu setzen und Unfälle zu vermeiden.
Die Vorrichtungen umfassen typischerweise mecha-
nische Vorrichtungen, die einen dualen Betrieb von
Fahrzeugbetriebssystemen, wie etwa Bremssyste-
men und Kupplungssystemen, ermöglichen. Zusätz-
lich können Fahrerschulungsfahrzeuge eine Fah-
rerinteraktionsschnittstelle umfassen, welche es ei-
nem Fahrschüler ermöglicht, mit anderen Fahrzeug-
steuerungen als von einem mitfahrenden Fahrleh-
rer zu interagieren. Solche bordinternen Fahrerunter-
stützungskonfigurationen sind dazu vorgesehen, das
Wissen zu ergänzen, das anhand von Fahrhandbü-
chern oder Bedienungsanleitungen erworben wurde,
und Fahrschüler für Fahrprüfungen (wie etwa Prüfun-
gen, um einen Führerschein oder Lernführerschein
zu erhalten) vorzubereiten.

[0004] Ein Beispiel für eine solche Vorrichtung wird
von Sato in dem Dokument US 6,435,055 gezeigt.
Darin ist ein Bremsstab mechanisch mit dem Brems-
pedal des Fahrzeugs derart gekoppelt, dass der mit-
fahrende Fahrlehrer die Interaktion des Fahrschülers
mit dem Bremspedal außer Kraft setzen und einen
Bremsvorgang durchführen kann. Eine weitere bei-
spielhafte Vorrichtung wird von Bonnard et al. in dem
Dokument US 5,964,122 gezeigt. Darin reagiert ein
mechanischer Sensor auf eine Fußhandlung des mit-
fahrenden Fahrlehrers durch Übermitteln eines elek-
tronischen Signals zu einem mechanischen Element,
wobei das Element einen Brems-, Kupplungs- und/
oder Beschleunigungsvorgang durchführt, der den
Bremsvorgang des Fahrschülers außer Kraft setzt.

[0005] Die Erfinder haben hierin jedoch mögliche
Probleme bei solchen Vorrichtungen erkannt. Als ein
Beispiel ermöglichen die Vorrichtungen, dass der
Bremsvorgang des Fahrschülers außer Kraft gesetzt
wird, ermöglichen jedoch nicht, dass der Beschleuni-
gungsvorgang des Fahrschülers außer Kraft gesetzt
wird. In der Folge muss der Fahrlehrer eine Brems-
kraft aufbringen, um die Gaspedaleingabe des Fahr-
schülers außer Kraft zu setzen. Von daher kann dies
die benötigte Zeit, um das Fahrzeug zum Stillstand zu
bringen, deutlich erhöhen. Als weiteres Beispiel sind,
da die Vorrichtungen unter Verwendung von mecha-
nischen Komponenten arbeiten, wesentliche Ände-
rungen an dem Fahrzeug erforderlich, um die größ-
tenteils mechanischen Vorrichtungen in das Fahr-
zeug einzubauen. Dies verändert nicht nur die physi-
sche Erscheinung des Fahrzeugs, sondern verringert
auch die Übertragbarkeit der Vorrichtung von einem
Fahrzeug auf ein anderes. Zusätzlich können die Än-
derungen teuer sein und die Kosten des Fahrerschu-
lungsfahrzeugs erhöhen.

[0006] In einem Beispiel können einige der vorheri-
gen Probleme durch ein Fahrzeugschnittstellensys-
tem (das zum Beispiel als eine Hilfseinheit für ein
Fahrzeug konfiguriert ist) gelöst werden, das eine Be-
nutzereingabevorrichtung zum Erhalten einer Brems-
anforderung von einem Fahrzeugpassagier und ei-
nen Wandler, der mit der Benutzereingabevorrich-
tung gekoppelt ist, der eine Ausgabe basierend auf
der Bremsanforderung erzeugt, umfasst. Die Hilfsein-
heit des Fahrzeugschnittstellensystems umfasst fer-
ner eine Steuerung mit einer Software-Logik zum Er-
halten der Wandlerausgabe und Erzeugen von einem
oder mehreren Fahrzeugantriebsbefehlen basierend
auf der Bremsanforderung und Übermitteln des einen
oder der mehreren Fahrzeugantriebsbefehle zu ei-
nem Fahrzeugsteuersystem. Dadurch wird eine ein-
fachere und kostengünstigere Vorrichtung für Fahrer-
schulungsfahrzeuge bereitgestellt.

[0007] Zum Beispiel kann ein beliebiges Fahrzeug
als ein Fahrerschulungsfahrzeug verwendet werden,
indem ein Fahrzeugschnittstellensystem, das als ei-
ne Hilfseinheit konfiguriert ist, entfernbar in einem
Fahrgastraum des Fahrzeugs installiert wird. Die
Hilfseinheit kann eine entfernbar installierbare Benut-
zereingabevorrichtung, wie etwa ein Pedal oder ei-
ne Taste, umfassen, über welche ein Fahrzeugpas-
sagier, wie etwa ein Fahrlehrer, eine Bremsanforde-
rung bereitstellen kann. Von daher kann sich das
Hilfseinheitspedal von einem Bremspedal und einem
Gaspedal, die fest in dem Fahrzeugfahrgastraum in-
stalliert sind, unterscheiden, über welche ein Fahr-
zeugbetreiber, wie etwa ein Fahrschüler, eine Dreh-
momentanforderung bereitstellen kann. Ein Steuer-
system des Fahrzeugs kann eine Drehmomentan-
forderung von dem Fahrschüler über das Bremspe-
dal und/oder das Gaspedal erhalten und Motorbe-
triebe entsprechend einstellen, um das gewünsch-
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te Drehmoment bereitzustellen. Während Situatio-
nen, wenn ein Fahrschüler nicht in der Lage ist,
geeignet auf eine bevorstehende Fahrzeugkollision
zu reagieren (z. B. betätigt der Fahrer das Brems-
pedal nicht schnell genug oder der Fahrer betätigt
irrtümlicherweise das Gaspedal), kann der Fahrleh-
rer in der Lage sein, einzugreifen und das Fahr-
zeug durch Betätigen der Benutzereingabevorrich-
tung zu steuern. Nach dem Aufbauen der Verbindung
mit dem Fahrzeugsteuersystem über einen Wand-
ler kann eine Steuerung der Hilfseinheit die Brems-
anforderung des Passagiers zu dem Fahrzeugsteu-
ersystem übermitteln, worauf das Fahrzeugsteuer-
system eine Drehmomentausgabe (z. B. eine Motor-
drehmomentausgabe und eine Bremsdrehmoment-
ausgabe) durch Übermitteln geeigneter Befehle zu
einem Motorsteuermodul und einem Bremssteuer-
modul des Fahrzeugs einstellen kann. Insbesonde-
re, wenn sowohl der Fahrschüler als auch der mit-
fahrende Fahrlehrer Drehmomentanforderungen be-
reitstellen, kann das Fahrzeugsteuersystem in der
Lage sein, die Drehmomentanforderung des Fahr-
schülers zu ignorieren und außer Kraft zu setzen
und eine Bremskraft an dem Fahrzeug in Reaktion
auf die Drehmomentanforderung des Fahrlehrers, die
über die Hilfseinheit erhalten wurde, zu erhöhen. Das
System ermöglicht dadurch eine verbesserte Fah-
rerschulungsunterstützung. Dadurch kann ein Sys-
tem mit verringerter mechanischer Komplexität und
Veränderungen, das dennoch kostengünstig ist, zur
Verwendung in einem Fahrerschulungsfahrzeug be-
reitgestellt werden, um eine verbesserte Fahrerschu-
lung zu ermöglichen. Durch kommunikatives Koppeln
der Hilfsvorrichtung mit dem vorhandenen Steuer-
system des Fahrzeugs können die vorhandenen Mo-
torsteuermodule des Fahrzeugs (z. B. Drehzahlsteu-
ermodul, Bremssteuermodul, etc.) vorteilhafterweise
von einem Fahrlehrer verwendet werden, um eine
Eingabe des Fahrschülers einschließlich einer Gas-
pedaleingabe außer Kraft zu setzen und das Fahr-
zeug zu steuern. Zusätzlich ermöglicht die Verwen-
dung der Hilfsvorrichtung eine verbesserte Fahrerun-
terstützungskonfiguration. Durch Verringern der Ab-
hängigkeit von mechanisch gekoppelten Komponen-
ten wird die Übertragbarkeit der Vorrichtung verbes-
sert, was es derselben Vorrichtung ermöglicht, bei
verschiedenen Fahrerschulungsfahrzeugen verwen-
det zu werden. Insgesamt kann die Sicherheit in ei-
nem Ausbildungsfahrzeug, das verwendet wird, um
das Fahren zu lehren, verbessert werden, während
die Kosten gesenkt werden.

[0008] Es ist darauf hinzuweisen, dass die vorherige
Kurzdarstellung der Erfindung zum Einführen in ver-
einfachter Form einer Auswahl von Konzepten, die in
der ausführlichen Beschreibung weiter beschrieben
sind, bereitgestellt wird. Sie soll keine Schlüsselmerk-
male oder wesentlichen Merkmale des beanspruch-
ten Gegenstands kennzeichnen, dessen Schutzum-
fang allein durch die Ansprüche definiert ist, die auf

die ausführliche Beschreibung folgen. Ferner ist der
beanspruchte Gegenstand nicht auf Implementierun-
gen beschränkt, die irgendwelche der zuvor genann-
ten oder in einem beliebigen Teil dieser Offenbarung
genannten Nachteile lösen.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0009] Fig. 1–Fig. 2 zeigen beispielhafte Ausfüh-
rungsformen eines Fahrzeugsystems einschließlich
eines Fahrerschulungsfahrzeugs, das von einem
Fahrschüler und einem Fahrlehrer bedient werden
kann, und einer Hilfseinheit, die entfernbar in dem
Fahrzeug installiert werden kann.

[0010] Fig. 3 zeigt ein Flussdiagramm auf hoher
Ebene eines Verfahrens zum Verlangsamen eines
Fahrerschulungsfahrzeugs in Reaktion auf eine Be-
dienerdrehmomentanforderung, die über ein Fahr-
zeugpedal erhalten wird, und eine Passagierdrehmo-
mentanforderung, die über eine Hilfseinheit erhalten
wird.

[0011] Fig. 4 zeigt ein Flussdiagramm auf hoher
Ebene eines Verfahrens zum Erzeugen und Übermit-
teln einer Passagierdrehmomentanforderung von der
Hilfseinheit zu einem Fahrzeugsteuersystem.

[0012] Fig. 5 zeigt beispielhafte Fahrerbremsvor-
gänge in einem Fahrzeugsystem gemäß der vorlie-
genden Offenbarung.

Ausführliche Beschreibung

[0013] Es wird ein Fahrzeugschnittstellensystem
zum Verbessern der Passagiersicherheit in einem
Fahrerschulungsfahrzeug bereitgestellt. Das Fahr-
zeugschnittstellensystem, wie in Fig. 1–Fig. 2 gezeigt
ist, umfasst ein Fahrzeug, in dem eine Hilfseinheit
entfernbar installiert werden kann. Ein Fahrzeugsteu-
ersystem, das in dem Fahrzeug gekoppelt ist, kann
eine Bremsanforderung von einem Fahrschülerfahr-
zeugbetreiber über ein Bodenpedal erhalten. Wenn
sie in dem Fahrzeug installiert ist, kann die Hilfsein-
heit kommunikativ mit dem Fahrzeugsteuersystem
gekoppelt sein und eine Bremsanforderung von ei-
nem Fahrlehrerfahrzeugpassagier zu dem Fahrzeug-
steuersystem übermitteln unter Verwendung einer
Steuerroutine, wie etwa das Beispiel aus Fig. 4. Das
Fahrzeugsteuersystem kann konfiguriert sein, um ei-
ne Steuerroutine, wie etwa die beispielhafte Routi-
ne aus Fig. 3, durchzuführen, um einen oder meh-
rere Befehle zu erzeugen, um das Fahrzeug in Re-
aktion auf die Bremsanforderung(en) von dem Fahr-
zeugbetreiber und/oder dem Fahrzeugpassagier zu
verlangsamen. Durch Einstellen eines Bremsdreh-
moments und eines Motordrehmoments basierend
auf einer Fahrzeugbetreiberbremseingabe, die über
das Bodenpedal erhalten wird, und einer Fahrzeug-
passagierbremseingabe, die über die Benutzereinga-
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bevorrichtung erhalten wird, kann eine gewünschte
Fahrzeugverlangsamung bereitgestellt werden. Bei-
spielhafte Verlangsamungsvorgänge sind in Fig. 5
gezeigt. Durch die Verwendung einer übertragbaren
Hilfseinheit kann einem Fahrschüler gelehrt werden,
ein beliebiges Fahrzeug zu fahren, ohne dass we-
sentliche mechanische Änderungen an dem Fahr-
zeug nötig sind.

[0014] Fig. 1 zeigt ein Fahrzeugsystem 100 ein-
schließlich eines Fahrzeugs 102 und einer Hilfsein-
heit 103, die mit dem Fahrzeug gekoppelt werden
kann. Wie zum Beispiel bezüglich Fig. 2 gezeigt ist,
kann die Hilfseinheit 103 an dem Fahrzeug 102 mon-
tiert oder in diesem installiert werden. In einem Bei-
spiel ist das Fahrzeug ein Fahrerschulungsfahrzeug,
wobei einem Fahrschüler von einem Fahrlehrer, der
neben dem Fahrschüler in einem Passagiersitz des
Fahrzeugs sitzt, gelehrt wird, das Fahrzeug zu fah-
ren. Das Fahrzeug 102 umfasst einen Fahrgastraum
104. Das Fahrzeug umfasst ferner ein Bremspedal
108 und ein Gaspedal 110 zum Erhalten einer Anfor-
derung von einem Fahrzeugbetreiber. Das Bremspe-
dal 108 und das Gaspedal 110 sind fest in einem Fah-
rerbereich 112 des Fahrgastraums 104 installiert.

[0015] Das Bremspedal 108 kann mechanisch mit
einem Bremssystem 122 des Fahrzeugs gekoppelt
werden, welches Radbremsen 126 zum Bremsen
von Fahrzeugrädern 106 aufweist. Zusätzlich kann
das Bremspedal 108 elektronisch mit einem Brems-
steuermodul des Fahrzeugsteuersystems 12 gekop-
pelt werden, um ein Drive-by-Wire-Bremsen zu er-
möglichen. Insbesondere kann das Bremspedal 108
über das Fahrzeugsteuersystem 12 mit einem An-
triebssystem des Fahrzeugs gekoppelt werden, wo-
bei das Antriebssystem mindestens einen Antriebs-
komponentenmotor 10 und ein Getriebe 14 umfasst,
die über eine Kupplungsanordnung 124 gekoppelt
sind. In Reaktion darauf, dass ein Fahrzeugbetrei-
ber das Bremspedal 108 betätigt, kann das Fahr-
zeugsteuersystem eine Fahrzeugbremskraft durch
Erhöhen des Radbremsdrehmoments, Erhöhen ei-
nes Motorbremsdrehmoments und/oder Verringern
einer Motorleistung erhöhen. Zum Beispiel kann das
Fahrzeugsteuersystem zusätzlich zum Betätigen der
Radbremsen Einstellungen bezüglich der Drossel-
klappenstellung, Kraftstoffeinspritzung (Menge, Zeit-
punkt, etc.) und/oder Zündzeitpunkt vornehmen, um
die Bremskraft zu erhöhen. Das Fahrzeugsteuersys-
tem 12 kann auch eine Drehmomentausgabe von
dem Motor 10 und einen Motordrehmoment, der über
die Kupplungsanordnung 124 und das Getriebe 14
auf Fahrzeugräder 106 übertragen wird, verringern.

[0016] Das Fahrzeugsteuersystem 12 kann auch
das Drive-by-Wire-Bremsen verwenden, um Brems-
einstellungen vorzunehmen, wenn keine Fahrzeug-
betreiberbremspedaleingabe erhalten wird, und wäh-
rend eine Fahrzeugbetreibergaspedal-(oder -brems-

pedal-)eingabe ignoriert wird. Zum Beispiel kön-
nen Bremseinstellungen, die unabhängig von der
(Brems- oder Gas-)Pedaleingabe des Fahrzeugbe-
treibers sind, in Reaktion auf Fahrzeugstabilitätsbe-
dürfnisse (z. B. Antriebsbedürfnisse, wie etwa, wenn
auf einer rutschigen Straße, kurvigen Straße, regne-
rischen Verhältnissen, Schneeverhältnissen, etc. ge-
fahren wird) und Motorschutzbedürfnisse (z. B. zum
Verringern von anomalen Verbrennungsfällen, wie
etwa Klopfen und Vorzündung) durchgeführt werden.

[0017] Diverse Drive-by-Wire-Bremsfunktionen kön-
nen in dem Bremssteuermodul des Fahrzeugsteuer-
systems 12 enthalten sein. Zum Beispiel können Ab-
standregeltempomat (engl. Adaptive Cruise Control
(ACC)), Kollisionsminderung durch Bremsen (engl.
Collision Mitigation by Braking (CMbB)) und City Sa-
fety Stop-Funktionen zum Bremsen des Fahrzeugs
enthalten sein, um bevorstehende Kollisionen unab-
hängig von einer Eingabe des Fahrzeugbetreibers zu
verringern. Diese Funktionen können dem Fahrzeug-
steuersystem 12 ermöglichen, eine Drehmoment-
ausgabe einzustellen, um eine Fahrzeuggeschwin-
digkeit basierend auf Fahrzeugbetriebsbedingungen
(z. B. Verkehrsverhältnisse, Wetterverhältnisse, Stra-
ßenverhältnisse, etc.) zu steuern, wie basierend auf
einem oder mehreren bordinternen und bordexter-
nen Sensoren bestimmt wird. Als ein Beispiel kann
die Adaptive Cruise Control(ACC)-Funktion ermög-
lichen, eine gewünschte Fahrzeuggeschwindigkeit
durch Beschleunigen auf Abschnitten den Berg hin-
auf und Verlangsamen auf Abschnitten den Berg hin-
unter beizubehalten, ohne dass der Fahrzeugbetrei-
ber das Gaspedal auf den Abschnitten den Berg hin-
auf betätigen muss oder das Bremspedal auf den Ab-
schnitten den Berg hinunter betätigen muss. Als wei-
teres Beispiel können die Funktionen Collision Miti-
gation by Braking (CMbB) und City Safety Stop ei-
ne bevorstehende Kollision erkennen und Fahrzeug-
kollisionen durch Anwenden von teilweisen oder vol-
len Bremskräften zum Minimieren des Fahrzeugsauf-
pralls ungeachtet dessen, ob der Fahrzeugbetreiber
das Bremspedal betätigt hat oder nicht, verringern.

[0018] Das Gaspedal 110 kann ähnlich mit einem
Antriebssystem des Fahrzeugs gekoppelt sein ein-
schließlich einer Kopplung mit einem Bremssys-
tem 122, einem Kupplungssystem einschließlich ei-
ner Kupplungsanordnung 124 und eines Beschleu-
nigungssystems 128 des Fahrzeugs. Die Kopplung
ermöglicht es dem Fahrzeugsteuersystem 12, ein
Bremsdrehmoment zu verringern, das auf die Rä-
der aufgebracht wurde, und ein Motordrehmoment
in Reaktion auf die Betätigung des Gaspedals 110
zu erhöhen. In einem Beispiel kann das Gaspedal
110 mechanisch mit dem Beschleunigungssystem
128 gekoppelt sein, wenngleich in anderen Ausfüh-
rungsformen das Gaspedal elektronisch mit dem Be-
schleunigungssystem gekoppelt sein kann. Zusätz-
lich oder wahlweise kann das Gaspedal 110 elektro-
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nisch mit einem Motorsteuermodul und dem Brems-
steuermodul des Fahrzeugsteuersystems 12 gekop-
pelt sein, um eine Drive-by-Wire-Beschleunigung zu
ermöglichen. Dabei kann in Reaktion darauf, dass
ein Fahrzeugbetreiber das Gaspedal 110 betätigt,
das Fahrzeugsteuersystem eine Fahrzeugbremskraft
durch Verringern des Radbremsdrehmoments und
eines Motorbremsdrehmoments verringern, während
eine Motorleistungsausgabe erhöht wird. Zum Bei-
spiel kann das Fahrzeugsteuersystem Einstellungen
bezüglich einer Drosselklappenstellung, Kraftstoffe-
inspritzung (Menge, Zeitpunkt, etc.) und/oder eines
Zündzeitpunkts vornehmen, um die Bremskraft zu
verringern und die Ausgabe von dem Motor 10 und
dem Getriebe 14 zu den Rädern 106 zu erhöhen.

[0019] Das Fahrzeugsteuersystem kann auch das
Drive-by-Wire-System verwenden, um Beschleu-
nigungseinstellungen vorzunehmen, wenn keine
Fahrzeugbetreiberbremspedaleingabe erhalten wird,
und um Beschleunigungseinstellungen vorzuneh-
men, während die Gaspedaleingabe des Fahrzeug-
betreibers ignoriert wird. Zum Beispiel können Be-
schleunigungseinstellungen, die unabhängig von der
Pedaleingabe des Fahrzeugbetreibers sind, in Reak-
tion auf Fahrzeuggeschwindigkeitsanforderungen (z.
B. während der Fahrsteuerung, um eine gewünschte
Fahrzeuggeschwindigkeit aufrechtzuerhalten) durch-
geführt werden.

[0020] Das Fahrzeug 102 umfasst ferner einen Dia-
gnoseanschluss 120 innerhalb des Fahrzeugfahr-
gastraums 104. Der Diagnoseanschluss 120 kann
zum Beispiel an einer Wand des Fahrzeugfahrgast-
raums, auf einem Armaturenbrett des Fahrzeugfahr-
gastraums, unter dem Sitz des Fahrzeugbetreibers,
etc. liegen. Der Diagnoseanschluss 120 kann ein
digitaler Kommunikationsanschluss sein, der konfi-
guriert ist, um eine standardisierte Reihe von Dia-
gnosefehlercodes (DTCs, Diagnostic Trouble Codes)
zu übermitteln, die eine schnelle Identifizierung und
Abschwächung von Fahrzeugfehlfunktionen ermög-
lichen. Zum Beispiel kann das Fahrzeugsteuersys-
tem 12 regelmäßig diverse bordinterne Diagnose-
routinen durchführen, um die Funktionalität diver-
ser Fahrzeugkomponenten zu überprüfen. Wenn ei-
ne Diagnoseroutine zu einem Ergebnis ”fehlgeschla-
gen” führt, kann ein geeigneter Diagnosecode er-
zeugt werden und über den Diagnoseanschluss ab-
gerufen werden. Ein Fahrzeugmechaniker kann zum
Beispiel in der Lage sein, sich mit dem Diagnose-
anschluss zu verbinden, um eine Liste von Diagno-
secodes abzurufen, die während des Fahrzeugbe-
triebs erzeugt wurden, und entsprechend Fahrzeug-
wartungsvorgänge durchzuführen.

[0021] Zusätzlich kann der Diagnoseanschluss 120
mit der Hilfseinheit 103 kommunizieren. Wie im Fol-
genden aufgeführt ist, kann insbesondere der Dia-
gnoseanschluss mit einem Wandler 129 der Hilfsein-

heit 103 kommunizieren. In einem Beispiel kann der
Diagnoseanschluss mit dem Wandler 129 über ei-
ne Drahtlosverbindung kommunizieren. Jedoch kön-
nen auch andere Formen einer kommunikativen
Kopplung möglich sein. Es kann eine Bremsdreh-
momentanforderung von einem Fahrzeugpassagier
nach der Betätigung einer Benutzereingabevorrich-
tung der Hilfseinheit 103 erzeugt werden. In Reakti-
on auf die Bremsdrehmomentanforderung kann der
Wandler 129 eine Ausgabe erzeugen und die Ausga-
be zu dem Diagnoseanschluss 120 übermitteln. Der
Diagnoseanschluss kann derart kommunikativ mit
dem Fahrzeugsteuersystem 12 gekoppelt sein, dass
die Bremsdrehmomentanforderung, die an dem Dia-
gnoseanschluss erhalten wird, weiter zu dem Fahr-
zeugsteuersystem 12 übermittelt werden kann. Das
Steuersystem kann dann diverse Befehle (z. B. An-
triebsbefehle) basierend auf der erhaltenen Drehmo-
mentanforderung erzeugen, um eine Bremskraft ba-
sierend auf der erhaltenen Bremsanforderung einzu-
stellen. Das Fahrzeugsteuersystem 12 kann als Mi-
krocomputer einschließlich einer Mikroprozessorein-
heit, Eingangs-/Ausgangsanschlüssen, eines elek-
tronischen Speichermediums (z. B. ein Nur-Lese-
speicherchip) für ausführbare Programme und Ka-
librierwerte, Direktzugriffspeichers, Keep-Alive-Spei-
chers und eines Datenbusses konfiguriert sein. Das
Fahrzeugsteuersystem 12 kann diverse Signale von
bordinternen und bordexternen Fahrzeugsensoren
erhalten. Diese können zum Beispiel diverse Senso-
ren umfassen, die mit dem Motor 10, dem Getriebe
14, dem Gaspedal 110, dem Bremspedal 108, der
Kupplungsanordnung 124, etc. gekoppelt sind. Zu-
sätzlich zu diesen Signalen kann das Fahrzeugsteu-
ersystem 12 mit computerlesbaren Daten program-
miert werden, die Anweisungen darstellen, die von
einem Prozessor des Steuersystems zum Durchfüh-
ren der hierin beschriebenen Verfahren sowie ande-
rer Varianten, die vorweggenommen aber nicht spe-
ziell aufgelistet sind, ausgeführt werden können. Die-
se können Anweisungen zum Erhalten einer Drehmo-
mentanforderung von einem Fahrzeugbetreiber (über
die Betätigung der Brems- und/oder Gaspedale) und
einer Drehmomentanforderung von einem Fahrzeug-
passagier (über die Betätigung von einer oder mehre-
ren Hilfseinheit-Benutzereingabevorrichtungen) um-
fassen. Das Fahrzeugsteuersystem kann ferner An-
weisungen zum Erzeugen diverser Antriebsbefehle in
Reaktion auf die erhaltenen Drehmomentanforderun-
gen und zum Einstellen des Fahrzeug- und Motorbe-
triebs basierend auf den erzeugten Antriebsbefehlen
umfassen. Eine beispielhafte Routine, die von dem
Fahrzeugsteuersystem 12 durchgeführt wird, ist hier-
in in Fig. 4 näher ausgeführt.

[0022] Bezüglich der Hilfseinheit 103 kann diese nun
eine übertragbare Vorrichtung sein, die entfernbar in
einem Fahrzeug, wie etwa dem Fahrzeug 102, in-
stalliert werden kann, um das Fahrzeug als Fahrer-
schulungsfahrzeug zu verwenden. In einem Beispiel
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kann das Fahrzeug 102 als ein herkömmliches Fahr-
zeug betrieben werden, wenn die Hilfseinheit 103
nicht darin installiert ist, und dann als ein Fahrerschu-
lungsfahrzeug betrieben werden, wenn die Hilfsein-
heit 103 darin installiert ist. Die Übertragbarkeit der
Hilfseinheit 103 ermöglicht es jedem Fahrzeug, als
ein Fahrerschulungsfahrzeug verwendet zu werden,
ohne dass umfangreiche und kostspielige mechani-
sche Änderungen an dem Fahrzeug erforderlich sind,
während die Fahrzeugsicherheit ermöglicht wird, ins-
besondere während bevorstehender Fahrzeugkolli-
sionen.

[0023] Die Hilfseinheit 103 umfasst eine oder mehre-
re Benutzereingabevorrichtungen zum Erhalten einer
Bremsanforderung von einem Fahrzeugpassagier.
Die eine oder mehreren Benutzereingabevorrichtun-
gen können innerhalb eines Passagierbereichs 114
des Fahrzeugfahrgastraums 104 liegen. In der dar-
gestellten Ausführungsform umfasst die Hilfseinheit
103 eine erste Benutzereingabevorrichtung 116 und
eine zweite Benutzereingabevorrichtung 118. In al-
ternativen Ausführungsformen können jedoch weni-
ger oder mehr Benutzereingabevorrichtungen mög-
lich sein. Die eine oder mehr Benutzereingabevor-
richtungen können als nichteinschränkende Beispie-
le ein Pedal, das entfernbar an einen Boden des
Fahrzeugfahrgastraums gekoppelt werden kann, ei-
nen Schalter (oder eine sonstige Ein-/Ausschaltvor-
richtung), der entfernbar an einer Wand oder einem
Armaturenbrett des Fahrzeugfahrgastraums instal-
liert werden kann, eine druckbetätigte Taste, die ent-
fernbar an der Wand oder dem Armaturenbrett des
Fahrzeugfahrgastraums installiert werden kann, ei-
nen Schalter (z. B. einen Notausschalter), der ent-
fernbar an der Wand oder an dem Armaturenbrett des
Fahrzeugs installiert werden kann, etc. umfassen. In
dem Beispiel, das in Fig. 2 dargestellt ist, ist die
erste Benutzereingabevorrichtung ein Bodenpedal,
das entfernbar an einen Boden des Fahrzeugfahr-
gastraums in einem Passagierbereich gekoppelt ist,
während die zweite Benutzereingabevorrichtung eine
Taste ist (hierin eine druckbetätigte ”Panik-”Taste),
die entfernbar an einer Wand (hierin das Armaturen-
brett) des Fahrzeugfahrgastraums 104 installiert ist.
Die Hilfseinheit 103 kann auch ein Befestigungsele-
ment umfassen, um die eine oder mehreren Benut-
zereingabevorrichtungen entfernbar mit dem Fahr-
zeugfahrgastraum zu koppeln. Als nichtbeschränken-
des Beispiel kann die Hilfseinheit ein Velcro-Befesti-
gungselement zum Befestigen des Pedals 116 an ei-
nem Boden des Fahrzeugfahrgastraums 104 umfas-
sen.

[0024] Wie zuvor analysiert wurde, umfasst die Hilfs-
einheit 103 einen Wandler, der mit jeder der Benut-
zereingabevorrichtungen 116, 118 gekoppelt ist. Zum
Beispiel kann die Hilfseinheit einen ersten Wandler
129, der mit der ersten Benutzereingabevorrichtung
116 gekoppelt ist, und einen zweiten Wandler 131,

der mit der zweiten Benutzereingabevorrichtung 118
gekoppelt ist, umfassen. Die Wandler 129, 131 erzeu-
gen eine Ausgabe basierend auf der Bremsanforde-
rung, die von dem Fahrzeugpassagier über die eine
oder mehreren Benutzereingabevorrichtungen erhal-
ten wird. Jeder Wandler 129, 131 übermittelt dann die
Ausgabe, die in Reaktion auf die Bremsanforderung
erzeugt wurde, zu einer Steuerung 130 der Hilfsein-
heit. In einem Beispiel können die Wandler 129, 131
die Ausgabe zu der Steuerung 130 über eine draht-
lose Verbindung übermitteln, wenngleich auch ande-
re Formen einer kommunikativen Kopplung möglich
sind.

[0025] Die Steuerung 130 der Hilfseinheit 103 kann
als ein Mikrocomputer einschließlich einer Mikropro-
zessoreinheit, Eingangs-/Ausgangsanschlüssen, ei-
nes elektronischen Speichermediums (z. B. ein Nur-
Lese-Speicherchip) für ausführbare Programme und
Kalibrierwerte, eines Direktzugriffsspeichers, eines
Keep-Alive-Speichers und eines Daten-Busses kon-
figuriert sein. Die Steuerung 130 kann eine Software-
Logik zum Erhalten von Signalen von dem Wandler
129 und zum Erzeugen von einem oder mehreren
Signalen zum Übermitteln zu dem Fahrzeugsteuer-
system 12 basierend auf der Eingabe, die von dem
Wandler erhalten wird, umfassen. Zum Beispiel kann
die Steuerung 130 eine Software-Logik zum Erhalten
der Wandlerausgabe (welche auf der Bremsanforde-
rung basiert, die von dem Fahrzeugpassagier über
die Benutzereingabevorrichtungen erhalten wird) und
Erzeugen von einem oder mehreren Fahrzeugan-
triebsbefehlen basierend auf der Bremsanforderung
des Passagiers umfassen. Die Steuerung 130 kann
ferner die erzeugten ein oder mehreren Antriebsbe-
fehle zu dem Fahrzeugsteuersystem 12 übermitteln.
In einem Beispiel kann die Steuerung 130 kommu-
nikativ mit dem Fahrzeugsteuersystem 12 über eine
drahtlose Verbindung gekoppelt sein, wenngleich an-
dere Formen einer kommunikativen Kopplung mög-
lich sein können.

[0026] Die Software-Logik in der Steuerung 130 der
Hilfseinheit 103 kann als ein Beispiel eine Hand-
shake-Logik zum Aufbauen und Bestätigen einer Ver-
bindung zwischen dem Wandler 129 und dem Fahr-
zeugsteuersystem 12 umfassen. Bei einigen Ausfüh-
rungsformen kann die Handshake-Logik das Über-
mitteln von Nachrichten/Signalen zwischen der Hilfs-
einheit 103 und dem Fahrzeugsteuersystem 12 um-
fassen, um eine positive Rückmeldung von der Hilfs-
einheit bereitzustellen, die angibt, dass die Hilfsein-
heit ordnungsgemäß (z. B. kommunikativ) mit dem
Fahrzeugsteuersystem 12 verbunden ist und verfüg-
bar ist, um eine Passagiereingabe bereitzustellen.
Ähnlich kann die Handshake-Logik ferner das Über-
mitteln von Nachrichten umfassen, um eine positi-
ve Rückmeldung von dem Fahrzeugsteuersystem zu
erhalten, die angibt, dass das Fahrzeugsteuersys-
tem verfügbar ist, um die Passagiereingabe zu erhal-
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ten. Bei einigen Ausführungsformen kann die Hilfs-
einheit 103 eine Rückmeldungsanzeige 132 zum An-
zeigen einer kommunikativen Kopplung des Wand-
lers 129 mit dem Fahrzeugsteuersystem 12 umfas-
sen. Zum Beispiel basierend auf einem erfolgreichen
Handshake zwischen der Steuerung 130 und dem
Fahrzeugsteuersystem 12 kann die Rückmeldungs-
anzeige 132 eine Lampe beleuchten, um anzuzei-
gen, dass eine erfolgreiche und sichere kommunika-
tive Kopplung des Wandlers 129 mit dem Fahrzeug-
steuersystem 12 aufgebaut worden ist.

[0027] Zusätzlich zu den genannten Signalen und
Befehlen kann die Steuerung mit computerlesbaren
Daten programmiert werden, die Anweisungen dar-
stellen, die von einem Prozessor der Steuerung 130
zum Durchführen der hierin beschriebenen Verfah-
ren sowie anderer Varianten, die vorweggenommen
sind, jedoch nicht besonders aufgelistet sind, ausge-
führt werden können. Eine beispielhafte Routine, die
von der Steuerung 130 durchgeführt wird, ist hierin in
Fig. 5 näher ausgeführt.

[0028] Es ist darauf hinzuweisen, dass, während das
dargestellte Beispiel die Steuerung 130 physikalisch
innerhalb der ersten Benutzereingabevorrichtung 116
gekoppelt und den Wandler 131 der zweiten Be-
nutzereingabevorrichtung 118 kommunikativ mit der
Steuerung 130 gekoppelt zeigt, bei alternativen Aus-
führungsformen die Steuerung 130 physikalisch in-
nerhalb der zweiten Benutzereingabevorrichtung 118
gekoppelt und der Wandler 129 der ersten Benutzer-
eingabevorrichtung 116 kommunikativ mit der Steue-
rung 130 gekoppelt sein kann.

[0029] Die Steuerung 130 kann einen oder mehr
Fahrzeugantriebsbefehle basierend auf einer Brems-
anforderung, die über den Wandler 129 erhalten wird,
erzeugen. In einem Beispiel können die Bremsan-
forderungen, die von den diversen Benutzereingabe-
vorrichtungen erhalten werden, als unterschiedliche
und verschiedene Eingaben wahrgenommen wer-
den, und dementsprechend können unterschiedliche
Befehle in Reaktion auf die unterschiedlichen Einga-
ben erzeugt werden. Zum Beispiel in Reaktion auf ei-
ne erste Bremsanforderung, die von der ersten Ein-
gabevorrichtung 116 erhalten wird, kann die Steue-
rung 130 einen ersten Antriebsbefehl erzeugen und
zu dem Fahrzeugsteuersystem 12 übermitteln, wäh-
rend in Reaktion auf eine zweite Bremsanforderung,
die von der zweiten Eingabevorrichtung 118 erhalten
wird, die Steuerung 130 einen zweiten, unterschiedli-
chen Antriebsbefehl erzeugen und zu dem Fahrzeug-
steuersystem 12 übermitteln kann. In einem Beispiel
kann die erste Bremsanforderung, die von der ers-
ten Benutzereingabevorrichtung erhalten wird, anfor-
dern, dass das Fahrzeug mit einer ersten Geschwin-
digkeit verlangsamt wird, während die zweite Brems-
anforderung, die von der zweiten Benutzereingabe-
vorrichtung erhalten wird, anfordern kann, dass das

Fahrzeug mit einer zweiten, unterschiedlichen Ge-
schwindigkeit verlangsamt wird. Wenn zum Beispiel
die erste Benutzereingabevorrichtung ein Bodenpe-
dal ist und die zweite Benutzereingabevorrichtung ei-
ne Armaturenbretttaste ist, kann die Betätigung des
Bodenpedals durch den Passagier als eine erste Ver-
langsamungseingabe wahrgenommen werden, die in
eine erste Gruppe von Antriebsbefehlen übersetzt
wird, die das Fahrzeug mit einer ersten, langsame-
ren Geschwindigkeit verlangsamen, während die Be-
tätigung der Armaturenbretttaste durch den Passa-
gier als eine zweite Verlangsamungseingabe wahr-
genommen werden kann, die in eine zweite Gruppe
von Antriebsbefehlen übersetzt wird, die das Fahr-
zeug mit einer zweiten, schnelleren Geschwindigkeit
verlangsamen. In einem Beispiel kann die Betätigung
der Taste durch einen Fahrzeugpassagier in eine
Anforderung bezüglich eines maximalen Bremsdreh-
moments und eines minimalen Motordrehmoments
übersetzt werden, um das Fahrzeug zu einem im We-
sentlichen unverzüglichen Anhalten zu bringen. Dies
kann einem Active City-Stop-Ereignis ähnlich sein,
das durch einen Fahrzeugbetreiber durch die Betä-
tigung einer einzigen Schaltereingabe in einer Ac-
tive City-Stop-Funktion (Drive-by-Wire-Funktion) des
Fahrzeugs angefordert wird. In einem alternativen
Beispiel können basierend auf der Eingabe, die von
einer gegebenen Benutzereingabevorrichtung erhal-
ten wird, Antriebsbefehle erzeugt werden, die die
Fähigkeit bereitstellen, die Drehmomentverringerung
vom Fahrzeugpassagier derart zu modulieren, dass
die Verringerung weniger intrusiv ist (oder weniger
wahrgenommen wird).

[0030] Es ist darauf hinzuweisen, dass die Benut-
zereingabevorrichtungen als Einschalt-/Ausschalt-
vorrichtungen konfiguriert sein können, wobei die Be-
tätigung der Benutzereingabevorrichtung ein maxi-
males Bremsdrehmoment bereitstellt. Alternativ kön-
nen die Benutzereingabevorrichtungen als gesteu-
erte Vorrichtungen konfiguriert sein, wobei der Be-
trag des aufgebrachten Bremsdrehmoments (oder
der Grad der bereitgestellten Verlangsamung) ba-
sierend auf einem Betätigungsgrad der Benutzerein-
gabevorrichtung moduliert wird. Wenn zum Beispiel
der Passagier das Pedal bis zum Boden durchdrückt
(d. h. das Pedal vollständig niederdrückt) oder eine
Panik-Taste betätigt, können ein maximales Brems-
drehmoment und eine maximale Verlangsamung be-
reitgestellt werden. Wenn dagegen das Pedal leicht
niedergedrückt wird, kann ein entsprechender Grad
von Bremsdrehmoment und Verlangsamung bereit-
gestellt werden. Dies ermöglicht dem Passagier, eine
verfeinerte Außerkraftsetzungsfähigkeit zu haben.

[0031] Es ist darauf hinzuweisen, dass in noch wei-
teren Ausführungsformen die Bremsanforderungen,
die von den diversen Benutzereingabevorrichtungen
erhalten werden, als ähnliche Eingaben wahrgenom-
men werden können und dementsprechend diesel-
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ben Befehle in Reaktion auf die Eingaben erzeugt
werden können. Zum Beispiel kann dieselbe Gruppe
von Antriebsbefehlen von der Steuerung 130 in Reak-
tion darauf, dass der Fahrzeugpassagier ein Boden-
pedal betätigt oder eine Taste betätigt, erzeugt wer-
den. Die erzeugten Antriebsbefehle können jedoch
basierend auf der Anzahl an betätigten Benutzerein-
gabevorrichtungen variieren. Zum Beispiel kann die
Steuerung 130 eine erste Gruppe von Antriebsbe-
fehlen erzeugen, die das Fahrzeug mit einer ersten,
langsameren Geschwindigkeit verlangsamen, wenn
eine beliebige der Benutzereingabevorrichtungen be-
tätigt wird, während eine zweite Gruppe von Antriebs-
befehlen erzeugt wird, die das Fahrzeug mit einer
zweiten, schnelleren Geschwindigkeit verlangsamen,
wenn mehr als eine Benutzereingabevorrichtung be-
tätigt wird.

[0032] Von daher können die eine oder mehre-
ren Benutzereingabevorrichtungen 116, 118 nicht
mechanisch mit Fahrzeugantriebskomponenten ein-
schließlich des Bremssystems 122, des Kupplungs-
systems und der Kupplungsanordnung 124 und/oder
des Beschleunigungssystems 128 des Fahrzeugs
102 gekoppelt sein. Stattdessen kann jede der ersten
und zweiten Benutzereingabevorrichtungen 116, 118
der Hilfseinheit 103 über die Steuerung 130 elektro-
nisch mit dem Fahrzeugsteuersystem 12 gekoppelt
sein. Daher ist die Hilfseinheit 103, wenn sie installiert
ist, elektronisch mit dem Fahrzeugsteuersystem 12
gekoppelt. Dies ermöglicht den Drive-by-Wire-Funk-
tionen des Fahrzeugsteuersystems 12, wirksam ein-
gesetzt zu werden, um ein Bremsen bereitzustellen,
wenn der Passagier ein Bremsen anfordert. Insbe-
sondere kann ein Fahrzeugpassagier eine Drehmo-
mentanforderung (wie etwa eine Bremsanforderung,
die von einem Fahrlehrer in Reaktion auf eine bevor-
stehende Kollision bereitgestellt wird) über die Benut-
zereingabevorrichtung der Hilfseinheit übermitteln,
und das Fahrzeugsteuersystem kann vorteilhafter-
weise Bremseinstellungen des Bremssteuermoduls
und Motorsteuermoduls verwenden, um ein Brems-
drehmoment unabhängig von der Drehmomentanfor-
derung des Fahrzeugbetreibers bereitzustellen. Dies
ermöglicht einem Fahrlehrer, eine Bremskraft auf-
zubringen und eine bevorstehende Kollision zu ver-
meiden, wenn ein Fahrschüler das Bremspedal nicht
schnell genug betätigt. Ferner kann der Fahrlehrer
in der Lage sein, eine Bremskraft aufzubringen und
die Gaspedaleingabe des Fahrschülers außer Kraft
zu setzen, um eine Kollision zu vermeiden.

[0033] Zum Beispiel kann in Reaktion darauf, dass
ein Fahrzeugbetreiber (z. B. Fahrschüler) ein Brem-
sen durch das Niederdrücken des Bremspedals an-
fordert, das Fahrzeugsteuersystem eine Fahrzeug-
bremskraft durch Erhöhen des Radbremsdrehmo-
ments und/oder durch Erhöhen des Motorbremsdreh-
moments erhöhen. In Reaktion darauf, dass ein Fahr-
zeugpassagier (z. B. mitfahrender Fahrlehrer) ein

Bremsen über die Eingabevorrichtungen der Hilfs-
einheit anfordert, kann das Fahrzeugsteuersystem
eine Fahrzeugbremskraft durch Erhöhen des Mo-
torbremsdrehmoments, wie etwa über ein erhöh-
tes Kompressionsbremsen, erhöhen. Zusätzlich kann
das Fahrzeugsteuersystem Einstellungen bezüglich
einer Drosselklappenstellung, Kraftstoffeinspritzung
(Menge, Zeitpunkt, etc.) und/oder Zündzeitpunkt vor-
nehmen, um die Motorbremsdrehmomentausgabe zu
erhöhen.

[0034] Als weiteres Beispiel kann in Reaktion auf ei-
ne Bremsanforderung von einem Fahrzeugbetreiber
über das Bremspedal das Fahrzeugsteuersystem ei-
nen Radbremsdrehmomentbefehl erzeugen. Dage-
gen kann in Reaktion auf eine Bremsanforderung
von einem Fahrzeugpassagier über die Hilfseinheit
das Fahrzeugsteuersystem einen Motorbremsdreh-
momentbefehl (z. B. Kompressionsbremsen und/
oder regeneratives Bremsen) erzeugen.

[0035] Fig. 2 stellt eine beispielhafte Ausführungs-
form eines Fahrzeugsystems dar, wobei das Fah-
rerschulungsfahrzeug 202 mit einer Hilfseinheit 203
ausgestattet ist, die mehrere Benutzereingabevor-
richtungen umfasst. Insbesondere stellt Fig. 2 ei-
ne Ansicht 200 des Fahrzeugsystems innerhalb des
Fahrzeugs 202 dar. In dem dargestellten Beispiel um-
fassen die mehreren Benutzereingabevorrichtungen
der Hilfseinheit 203 ein erstes entfernbares Pedal 216
und eine zweite entfernbare Taste 218. Das erste ent-
fernbare Pedal 216 ist in dem Passagierbereich des
Fahrzeugfahrgastraums 205 gekoppelt, insbesonde-
re auf einem Boden 204 des Fahrgastraums gegen-
über eines Passagiersitzes 206. Von daher kann sich
das entfernbare Pedal 216 von einem Bremspedal
208 und Gaspedal 210 des Fahrzeugs unterschei-
den, die unbeweglich in dem Fahrerbereich des Fahr-
zeugfahrgastraums gekoppelt sind, insbesondere auf
dem Boden 204 des Fahrgastraums gegenüber eines
Fahrersitzes 212. Ein Fahrschüler kann auf dem Fah-
rersitz 212 sitzen, während ein Fahrlehrer auf dem
Passagiersitz 206 sitzen kann.

[0036] Der Fahrschüler kann Fahrzeugbetriebe
durch Betätigen des Gaspedals 210 und/oder des
Bremspedals 208 einstellen. In Reaktion auf die Pe-
daleingabe des Fahrers kann ein Steuersystem 220
des Fahrzeugs ein Bremsdrehmoment und ein Motor-
drehmoment einstellen, die ausgegeben und zu den
Fahrzeugrädern übermittelt werden. Zusätzlich kann
der Fahrlehrer in der Lage sein, das Fahrzeug durch
Betätigen des entfernbaren Bodenpedals 216 und/
oder der entfernbaren Panik-Taste 218 zu steuern.

[0037] Das entfernbare Bodenpedal 216 ist entfern-
bar an dem Boden 204 des Fahrzeugs in dem Passa-
gierbereich des Fahrzeugfahrgastraums über Befes-
tigungselemente 222, die hierin als ein Velcro-Befes-
tigungselement dargestellt sind, befestigt gezeigt. Bei



DE 10 2016 115 378 A1    2017.02.23

9/24

alternativen Ausführungsformen kann jedoch das Be-
festigungselement, das zum Koppeln des entfernba-
ren Pedals der Hilfseinheit mit dem Boden des Fahr-
gastraums verwendet wird, eine beliebige Anzahl an
bekannten Technologien umfassen, die verwendet
werden, um Fußmatten in Stellung zu sichern (z. B.
schwere Bodenplatte und/oder ”Nagelbrett”-Knopf).
Zusätzlich könnte eine harte Verbindung nach hinten
zu den Bolzen der Sitzlaufschienen vorgesehen sein.
Das entfernbare Bodenpedal 216 kann mit einem (de-
dizierten) Wandler 224 gekoppelt sein, der konfigu-
riert ist, um auf die Bremsanforderung zu reagieren,
die nach der Betätigung des Bodenpedals 216 durch
das Erzeugen einer Ausgabe erhalten wird.

[0038] Der Fahrzeugpassagier kann zusätzlich oder
wahlweise eine Bremsanforderung durch Betätigen
(z. B. Drücken) einer entfernbaren Taste 218 auf
dem Fahrzeugarmaturenbrett 228 bereitstellen. Wie
dargestellt ist, kann das Fahrzeugarmaturenbrett di-
verse andere Fahrzeugfunktionen, wie etwa Luftaus-
strömer 229, Bedienknöpfe 233, Bedientasten 234,
Schalter (wie etwa den Schalter 232), ein interakti-
ves Anzeigefeld 235, etc. umfassen. In dem vorlie-
genden Beispiel kann die entfernbare Taste 218 als
eine ”Panik-Taste” konfiguriert sein, wobei die Be-
tätigung der Taste eine Anforderung bezüglich ei-
nes unverzüglichen Stillstands des Fahrzeugs angibt.
Von daher kann sich die entfernbare Taste 218, wel-
che von dem Passagier auf dem Passagiersitz 206
betätigt werden kann, von einer aktiven Stopptas-
te oder einem aktiven Stoppschalter 232 unterschei-
den, die unbeweglich auf dem Armaturenbrett 228 fi-
xiert sind, und welche von dem Fahrer des Fahrzeugs
auf dem Fahrzeugsitz 212 betätigt werden können,
um einen unverzüglichen Fahrzeugstillstand anzufor-
dern. Die entfernbare Taste 218 kann an dem Arma-
turenbrett 228 über ein dediziertes Befestigungsele-
ment, zum Beispiel ein Velcro-Befestigungselement,
befestigt sein, wenngleich andere Arten von Befes-
tigungselementen möglich sein können. Die entfern-
bare Taste 218 kann mit einem (dedizierten) Wand-
ler 225 gekoppelt sein, der konfiguriert ist, um auf die
Bremsanforderung, die nach der Betätigung der Tas-
te 218 erhalten wird, durch Erzeugen einer Ausgabe
zu reagieren. Alternativ kann die entfernbare Taste
218 kommunikativ mit dem Wandler 224 gekoppelt
sein, der an dem Bodenpedal 216 positioniert ist, so
dass eine Ausgabe an dem Wandler 224 nach der
Betätigung der entfernbaren Taste 218 erzeugt wird.

[0039] In einem Beispiel kann der Fahrlehrer, der
auf dem Passagiersitz 206 sitzt, das Bodenpedal 216
betätigen und/oder die Taste 218 drücken, um das
Fahrzeugbremsen anzufordern. In Reaktion darauf,
dass der Fahrlehrer das Bodenpedal 216 betätigt,
kann der Wandler 224 die Passagierbremsanforde-
rung erhalten und eine Ausgabe erzeugen. Ähnlich
kann in Reaktion darauf, dass der Fahrlehrer die Tas-
te 218 betätigt, der Wandler 225 oder der Wandler

224 die Passagierbremsanforderung erhalten und ei-
ne Ausgabe erzeugen. Die Wandlerausgaben wer-
den von der Steuerung 230 der Hilfseinheit 203 erhal-
ten (die mit dem Bodenpedal 216 gekoppelt gezeigt
ist) und verwendet, um eine entsprechende Gruppe
von Befehlen zu erzeugen (wie etwa eine Gruppe von
Antriebsbefehlen). Die erzeugte Gruppe von Befeh-
len wird dann von der Steuerung 230 zu einem Dia-
gnoseanschluss 226 des Fahrzeugs 202 übermittelt,
zum Beispiel über eine drahtlose Verbindung. In dem
dargestellten Beispiel liegt der Diagnoseanschluss
unter dem Fahrersitz 212. Der Diagnoseanschluss
226 kann kommunikativ mit dem Fahrzeugsteuersys-
tem 220 gekoppelt sein, so dass der erhaltene Be-
fehl ferner zu dem Fahrzeugsteuersystem 220 über-
mittelt werden kann. Basierend auf den erhaltenen
Befehlen kann das Fahrzeugsteuersystem den Be-
trieb von Antriebskomponenten einstellen, um eine
gewünschte Bremskraft bereitzustellen. Zum Beispiel
in Reaktion auf die Verlangsamungseingaben, die
von den Benutzereingabevorrichtungen der Hilfsein-
heit 203 erhalten werden, kann das Fahrzeugsteu-
ersystem ein Bremsdrehmoment und/oder ein Mo-
tordrehmoment einstellen, die auf die Fahrzeugräder
aufgebracht werden.

[0040] In einem Beispiel kann der Fahrlehrer, der auf
dem Passagiersitz 206 sitzt, das Bodenpedal 216 be-
tätigen, um ein Bremsen des Fahrzeugs anzufordern,
während der Fahrschüler, der auf dem Fahrersitz 212
sitzt, das Gaspedal 210 betätigt. In Reaktion auf die
Passagierbremsanforderung, die über die Steuerung
230 erhalten wird, kann das Fahrzeugsteuersystem
220 die Fahrerbeschleunigungsanforderung außer
Kraft setzen. Insbesondere kann das Fahrzeugsteu-
ersystem vorteilhafterweise die Drive-by-Wire-Funk-
tionen des Fahrzeugs wirksam einsetzen, um die
Beschleunigungsanforderung zu ignorieren, die von
dem Fahrer bereitgestellt wird, und stattdessen die di-
versen Antriebskomponenten zu betätigen in Reakti-
on auf die Bremsanforderung, die von dem Passagier
durch Betätigen des entfernbaren Pedals 216 bereit-
gestellt wird. Zum Beispiel kann ein Bremssteuermo-
dul des Fahrzeugsteuersystems 220 das Durchfüh-
ren von Kraftstoffeinspritzeinstellungen, Drosselklap-
penstellungseinstellungen, Zündzeitpunkteinstellun-
gen, Getriebeeinstellungen, etc. ermöglichen, um ein
Bremsdrehmoment zu erhöhen, das auf die Fahr-
zeugräder aufgebracht wird, während ein Motordreh-
moment verringert wird. Dies ermöglicht, eine Fahr-
zeuggeschwindigkeit gemäß der Bremsanforderung
des Passagiers zu steuern, obwohl der Fahrer das
Gaspedal betätigt hat. Es ist darauf hinzuweisen,
dass in einem alternativen Beispiel der Fahrlehrer
das Bodenpedal 216 betätigen kann, um ein Brem-
sen des Fahrzeugs anzufordern, während der Fahr-
schüler das Bremspedal 208 betätigt. Hierin kann
in Reaktion auf die erhaltene Passagierbremsanfor-
derung das Fahrzeugsteuersystem 220 die Fahrer-
bremsanforderung außer Kraft setzen. Indem ermög-
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licht wird, dass die Gaspedalanforderung des Fahrers
gezielt außer Kraft gesetzt wird, wird eine zusätzliche
Bremskraft verringert, die benötigt wird, um die Fah-
rergaspedaleingabe außer Kraft zu setzen, und eine
Fahrzeuganhaltzeit kann deutlich verringert werden.
Dies verbessert die Fahrzeugsicherheit und verrin-
gert die Wahrscheinlichkeit von Fahrzeugkollisionen,
die aufgrund einer Unerfahrenheit des Fahrschülers
auftreten können.

[0041] Bezüglich Fig. 3 zeigt nun das Verfahren 300
eine Routine zum Einstellen des Motorbetriebs in ei-
nem Fahrerschulungsfahrzeug basierend auf Dreh-
momentanforderungen, die von einem Fahrzeugbe-
treiber (z. B. einem Fahrschüler) und/oder einem
Fahrzeugpassagier (z. B. einem mitfahrenden Fahr-
lehrer) erhalten werden. Von daher wird das Verfah-
ren aus Fig. 3 von einem Steuersystem des Fahr-
zeugs (wie etwa dem Steuersystem 12 aus Fig. 1)
durchgeführt und ermöglicht es, das Fahrerschu-
lungsfahrzeug basierend auf den Drehmomentanfor-
derungen zu verlangsamen.

[0042] Bei 302 umfasst das Verfahren das Schät-
zen und/oder Ableiten von Fahrzeug- und Motor-
betriebsbedingungen. Die Betriebsbedingungen kön-
nen zum Beispiel die Fahrzeuggeschwindigkeit, die
Motordrehzahl, den Krümmerdruck (MAP, Manifold
Pressure), den Luftdruck, die Abgaskatalysatortem-
peratur, die Motortemperatur, Pedalstellungen, Um-
weltbedingungen (z. B. Umgebungstemperatur und
Feuchtigkeit), einen Batterieladestand (wenn das
Fahrzeug ein Hybridfahrzeug ist), etc. umfassen.

[0043] Bei 304 umfasst das Verfahren das Bestä-
tigen, ob eine Fahrzeugbetreiberdrehmomentanfor-
derung erhalten worden ist. Hierin kann der Fahr-
zeugbetreiber ein Fahrschüler sein, der das Fahren
lernt. In einem Beispiel kann der Fahrzeugbetreiber
oder Fahrer eine Drehmomentanforderung durch Be-
tätigen eines Bremspedals und/oder eines Gaspe-
dals des Fahrzeugs bereitstellen. Das Steuersystem
kann in Reaktion darauf, dass eine Pedalstellung des
Bremspedals oder des Gaspedal um eine Schwellen-
entfernung bewegt wird, bestätigen, dass eine Fah-
rerdrehmomentanforderung erhalten worden ist.

[0044] Wie zuvor näher ausgeführt, können das
Bremspedal und das Gaspedal fest in dem Fahrzeug-
fahrgastraum gekoppelt sein, insbesondere in einem
Fahrerbereich des Fahrgastraums. Zusätzlich kann
das Bremspedal in dem Fahrerbereich des Fahrgast-
raums mit einem Bremssystem des Fahrzeugs ge-
koppelt sein (z. B. mechanisch gekoppelt sein und/
oder elektronisch gekoppelt sein). Ferner kann in
Fahrzeugen, die mit einem Drive-by-Wire-(Brems-
)System konfiguriert sind, das Bremspedal mit ei-
nem Bremssteuermodul des Fahrzeugsteuersystems
kommunizieren. In Reaktion auf eine Bremspedal-
eingabe kann das Bremssteuermodul des Fahrzeug-

steuersystems ein Radbremsdrehmoment, ein Kraft-
maschinenbremsdrehmoment, ein Motorbremsdreh-
moment, etc. einstellen, um das gewünschte Brem-
sen bereitzustellen.

[0045] Nach dem Bestätigen der Fahrzeugbetreiber-
drehmomentanforderung bei 306 umfasst das Ver-
fahren das Erzeugen einer ersten Gruppe von Be-
fehlen in Reaktion auf die Fahrzeugbetreiberdreh-
momentanforderung. Insbesondere basierend auf ei-
ner Drehmomentanforderung, die über den Fahrer-
bereich, das Bremspedal und/oder das Gaspedal er-
halten wird, kann das Steuersystem eine erste Grup-
pe von Antriebsbefehlen erzeugen. In einem Beispiel,
in dem die erhaltene Drehmomentanforderung eine
(erste) Verlangsamungseingabe ist, kann das Fahr-
zeugsteuersystem eine erste Gruppe von Antriebs-
befehlen erzeugen, um ein Motordrehmoment und
ein Bremsdrehmoment zu erzeugen, die das Fahr-
zeug verlangsamen können.

[0046] Als nächstes umfasst das Verfahren bei 308
das Bestätigen eines Handshakes mit einer Hilfsein-
heit, die entfernbar in dem Fahrzeug installiert ist.
Von daher kann die Hilfseinheit, wenn die Hilfsein-
heit in dem Fahrzeug installiert ist und ein Handshake
bestätigt worden ist, kommunikativ mit dem Fahr-
zeugsteuersystem gekoppelt sein und elektronisch
mit dem Antriebssystem des Fahrzeugs (über das
Fahrzeugsteuersystem) gekoppelt sein. Zum Beispiel
kann die Hilfseinheit eine Software-Logik, wie etwa
eine Handshake-Logik, zum Ermöglichen einer Kom-
munikation zwischen einem Wandler der Hilfsein-
heit und dem Fahrzeugsteuersystem umfassen. Die
Handshake-Logik ermöglicht einen ordnungsgemä-
ßen Aufbau einer Verbindung zwischen der Hilfsein-
heit und dem Fahrzeugsteuersystem, bevor Daten
von der Hilfseinheit übermittelt werden können und
an dem Fahrzeugsteuersystem erhalten werden kön-
nen. Insbesondere kann die Handshake-Logik dyna-
misch Parameter eines Kommunikationskanals fest-
legen, der zwischen den beiden heterogenen Einhei-
ten (hierin die Hilfseinheit und das Fahrzeugsteuer-
system) hergestellt wird, bevor eine normale Kom-
munikation über den Kanal beginnt. Dadurch ermög-
licht die Handshake-Logik die Herstellung einer Ver-
bindung zwischen der Hilfseinheit und dem Fahr-
zeugsteuersystem vor der Datenübertragung (hierin
die Übertragung einer Passagierdrehmomentanfor-
derung) und ermöglicht dann auf die Datenübertra-
gung folgend den Abschluss der Verbindung.

[0047] Wenn der Handshake mit der Hilfseinheit
nicht bestätigt wird, dann umfasst das Verfahren bei
312 das Einstellen des Motorbetriebs basierend auf
der erzeugten ersten Gruppe von Befehlen. Hierin
wird der Motorbetrieb eingestellt, um die Drehmo-
mentanforderung des Fahrers zu erfüllen. Zum Bei-
spiel kann das Steuersystem ein Motordrehmoment
und ein Bremsdrehmoment basierend auf der ers-
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ten Gruppe von Antriebsbefehlen bereitstellen, um
das Fahrzeug mit einer ersten, langsameren Ge-
schwindigkeit zu verlangsamen. Von daher wird das
Fahrzeug im Wesentlichen in einem herkömmlichen
oder Nicht-Fahrerschulungsfahrzeug-Modus betrie-
ben, wenn der Handshake nicht bestätigt wird, wobei
die Motorbetriebe lediglich in Reaktion auf Fahrzeug-
betreiberbefehle eingestellt werden.

[0048] Wenn der Handshake mit der Hilfseinheit be-
stätigt wird, dann umfasst das Verfahren bei 310
das Bestätigen, ob eine Fahrzeugpassagierdrehmo-
mentanforderung erhalten worden ist. Hierin kann
der Fahrzeugpassagier ein Fahrlehrer sein, der dem
Fahrzeugbetreiber (hierin der Fahrschüler) das Fah-
ren lehrt. Von daher wird das Fahrzeug im Wesent-
lichen in einem Fahrerschulungsfahrzeugmodus be-
trieben, wenn der Handshake bestätigt wird, wobei
Motorbetriebe in Reaktion auf jeden von Fahrzeug-
betreiberbefehlen und Fahrzeugpassagierbefehlen
eingestellt werden, wobei dem niedrigeren Anfor-
derer eine höhere Priorität gegeben wird. Die er-
haltene Fahrzeugpassagierdrehmomentanforderung
kann eine Anforderung bezüglich einer erhöhten
Bremskraft und/oder einer verringerten Motorleistung
umfassen. Zum Beispiel kann der Fahrlehrer die An-
forderung einer erhöhten Bremskraft verwenden, um
das Fahrzeug unter Kontrolle zu bringen, ohne dass
eine geeignete Reaktion von einem unerfahrenen
Fahrer, der geschult wird, nötig ist.

[0049] Der Fahrzeugpassagier kann eine Drehmo-
mentanforderung über eine oder mehrere Benutzer-
eingabevorrichtungen der Hilfseinheit bereitstellen,
wobei die eine oder mehreren Benutzereingabevor-
richtungen entfernbar in dem Fahrzeugfahrgastraum
gekoppelt sind, insbesondere in einem Passagierbe-
reich des Fahrgastraums. Die eine oder mehreren
Benutzereingabevorrichtungen können als nichtein-
schränkende Beispiele ein Pedal, das entfernbar mit
dem Boden des Fahrgastraums in dem Passagierbe-
reich gekoppelt ist, einen Schalter, der entfernbar an
einer Oberfläche des Fahrzeugfahrgastraums instal-
liert werden kann, und/oder eine druckbetätigte Tas-
te, die entfernbar an einer Oberfläche des Fahrzeug-
fahrgastraums installiert werden kann, umfassen, al-
lesamt in Hand- oder Fußreichweite des Passagiers.
Von daher können die Benutzereingabevorrichtun-
gen nicht mechanisch oder direkt mit dem Bremssys-
tem, Kupplungssystem oder Beschleunigungssys-
tem des Fahrzeugs gekoppelt sein. Stattdessen kön-
nen die Benutzereingabevorrichtungen mit den di-
versen Fahrzeugantriebskomponenten indirekt über
das Steuersystem des Fahrzeugs gekoppelt sein (z.
B. mit einem Diagnoseanschluss des Fahrzeugs ge-
koppelt sein). Dies ermöglicht, eine Drehmomentan-
forderung, die von dem Fahrzeugpassagier erhal-
ten wird, zu erfüllen, indem die vorhandenen Mo-
torkomponenten verwendet werden und ohne dass
zusätzliche Fahrzeugänderungen nötig sind. Insbe-

sondere kann die Passagierdrehmomentanforderung
erfüllt werden, indem ein geeignetes Bremsdrehmo-
ment und Motordrehmoment unter Verwendung der
vorhandenen Antriebssteuermodule des Fahrzeugs
bereitgestellt werden.

[0050] Wenn eine Fahrzeugpassagierdrehmoment-
anforderung nicht bestätigt wird, dann kehrt die Rou-
tine zu 312 zurück, um den Motorbetrieb basierend
auf der erzeugten ersten Gruppe von Befehlen, d.
h. basierend lediglich auf der Drehmomentanforde-
rung des Fahrers, einzustellen. Wenn jedoch ei-
ne Fahrzeugpassagierdrehmomentanforderung be-
stätigt wird, dann umfasst das Verfahren bei 314
nach dem Erhalten der Fahrzeugpassagieranforde-
rung das Erzeugen einer zweiten, unterschiedlichen
Gruppe von Befehlen, die auf der Passagieranforde-
rung basieren, und das Außerkraftsetzen der ersten
Gruppe von Befehlen. Die Steuerung kann dann den
Motorbetrieb basierend auf der niedrigeren (bezüg-
lich der Hierarchie) der beiden Gruppen von Befeh-
len einstellen. Zum Beispiel kann die Drehmoment-
anforderung, die von dem Passagier erhalten wird, ei-
ne (zweite) Verlangsamungseingabe sein, und dem-
entsprechend kann das Fahrzeugsteuersystem ei-
ne zweite, unterschiedliche Gruppe von Antriebsbe-
fehlen erzeugen, die ein Motordrehmoment und ein
Bremsdrehmoment basierend auf der zweiten Grup-
pe von Antriebsbefehlen zum Verlangsamen des
Fahrzeugs mit einer zweiten, schnelleren Geschwin-
digkeit umfassen. Als weiteres Beispiel kann in Reak-
tion auf die Fahrzeugpassagierdrehmomentanforde-
rung das Motorbremsdrehmoment über ein erhöhtes
Motorkompressionsbremsen erhöht werden.

[0051] Es ist darauf hinzuweisen, dass, während
das dargestellte Verfahren das Erhalten der zwei-
ten Verlangsamungseingabe von dem Fahrzeugpas-
sagier zusammen mit der ersten Verlangsamungs-
eingabe von dem Fahrzeugbetreiber und das Außer-
kraftsetzen der ersten Gruppe von Befehlen in Reak-
tion auf das Erhalten der zweiten Verlangsamungs-
eingabe von dem Fahrzeugpassagier darstellt, in al-
ternativen Ausführungsformen die zweite Verlang-
samungseingabe unabhängig von der ersten Ver-
langsamungseingabe erhalten werden kann. Von da-
her kann das Fahrzeugsteuersystem Drehmoment-
anforderungen von dem Fahrzeugpassagier erhal-
ten, solange ein Handshake mit der Hilfseinheit be-
stätigt wird, selbst wenn keine Drehmomentanforde-
rung von dem Fahrzeugbetreiber erhalten wird. Wäh-
rend solcher Bedingungen kann das Fahrzeugsteu-
ersystem die zweite Gruppe von Befehlen in Reaktion
auf die Drehmomentanforderung des Fahrzeugpas-
sagiers erzeugen und dementsprechend ein Motor-
drehmoment und ein Bremsdrehmoment einstellen.

[0052] Bei noch einer weiteren Ausführungsform
kann die zweite Verlangsamungseingabe von dem
Passagier erhalten werden, während eine erste Be-
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schleunigungseingabe von dem Fahrzeugbetreiber
erhalten wird. D. h., der Passagier kann ein entfern-
bares Bodenpedal betätigen, während der Fahrer das
Gaspedal betätigt. Während solchen Bedingungen
kann das Fahrzeugsteuersystem die zweite Gruppe
von Befehlen in Reaktion auf die Drehmomentanfor-
derung des Fahrzeugpassagiers erzeugen, während
die Beschleunigungseingabe des Betreibers außer
Kraft gesetzt wird.

[0053] Bei Ausführungsformen, in denen sowohl der
Fahrer als auch der Passagier Verlangsamungsein-
gaben bereitstellen, kann jede der ersten und zwei-
ten Gruppe von Befehlen, die in Reaktion auf die
Fahrer- oder Passagierdrehmomentanforderung er-
zeugt werden, einen oder mehrere eines Befehls für
ein erhöhtes Radbremsdrehmoment, eines Befehls
für ein erhöhtes Motorbremsdrehmoment und eines
Befehls für ein erhöhtes Motordrehmoment umfas-
sen. Jedoch kann die erzeugte erste Gruppe von
Drehmomentbefehlen das Fahrzeug mit einer ersten,
langsameren Geschwindigkeit verlangsamen, wäh-
rend die erzeugte zweite Gruppe von Drehmoment-
befehlen das Fahrzeug mit einer zweiten, schnelle-
ren Geschwindigkeit verlangsamen kann. Durch das
schnellere Verlangsamen des Fahrzeugs in Reakti-
on auf die Bremsdrehmomentanforderung des Fahr-
zeugpassagiers, während die Bremsdrehmomentan-
forderung des Fahrers außer Kraft gesetzt wird, kann
das Fahrzeug schnell von einem Fahrlehrer während
Bedingungen, wenn der Fahrschüler nicht in der La-
ge ist, das Fahrzeug rechtzeitig zu bremsen, verlang-
samt werden.

[0054] Bei Ausführungsformen, in denen der Fah-
rer eine Beschleunigungseingabe bereitstellt und der
Passagier eine Verlangsamungseingabe bereitstellt,
kann die erste Gruppe von Befehlen einen oder meh-
rere eines Befehls für ein verringertes Radbrems-
drehmoment, eines Befehls für ein verringertes Mo-
torbremsdrehmoment und eines Befehls für ein er-
höhtes Motordrehmoment umfassen, während die
zweite Gruppe von Befehlen ein erhöhtes Radbrems-
drehmoment, ein erhöhtes Motorbremsdrehmoment
und/oder ein verringertes Motordrehmoment umfas-
sen kann. Hierin kann die erzeugte erste Gruppe
von Drehmomentbefehlen das Fahrzeug beschleuni-
gen, während die erzeugte zweite Gruppe von Dreh-
momentbefehlen das Fahrzeug verlangsamen kann.
Indem ermöglicht wird, dass die Gaspedalanforde-
rung des Fahrers gezielt durch die Bremsanforde-
rung des eingreifenden Passagiers außer Kraft ge-
setzt wird, wird die zusätzliche Bremskraft, die benö-
tigt wird, um die Fahrergaspedaleingabe außer Kraft
zu setzen, verringert. Dies verringert die Anhaltzeit
des Fahrzeugs sowie Fahrzeugkollisionen, die auf-
grund der mangelnden Fahrerfahrung des Fahrers,
der geschult wird, auftreten können.

[0055] Bezüglich Fig. 4 zeigt nun das Verfahren 400
ein Verfahren zum Erzeugen von einem oder mehre-
ren Antriebsbefehlen basierend auf einer Fahrzeug-
passagierdrehmomentanforderung und Übermitteln
der erzeugten Befehle von einem Fahrzeugschnitt-
stellensystem, wie etwa einer Hilfseinheit, die ent-
fernbar in einem Fahrerschulungsfahrzeug (wie et-
wa die Hilfseinheit 103 aus Fig. 1) mit einem Steu-
ersystem des Fahrzeugs gekoppelt ist. Von daher
wird das Verfahren aus Fig. 4 von der Hilfseinheit
durchgeführt und ermöglicht dem Fahrzeug, basie-
rend auf der Drehmomentanforderung des Passa-
giers verlangsamt zu werden.

[0056] Bei 402 umfasst das Verfahren das Erhalten
einer Passagierdrehmomentanforderung. Von da-
her wird die Passagierdrehmomentanforderung nach
der Betätigung einer Benutzereingabevorrichtung der
Hilfseinheit erhalten. In einem Beispiel ist der Passa-
gier ein Fahrlehrer und ist die erhaltene Passagier-
drehmomentanforderung eine Fahrzeugbremsanfor-
derung. Die Bremsanforderung kann eine Anforde-
rung zum Verlangsamen des Fahrzeugs auf eine ge-
wünschte Fahrzeuggeschwindigkeit oder im Wesent-
lichen unverzüglichen Anhalten des Fahrzeugs (z. B.
um eine bevorstehende Fahrzeugkollision zu vermei-
den) sein. Wie zuvor näher dargelegt, kann die Hilfs-
einheit eine oder mehrere Benutzereingabevorrich-
tungen zum Erhalten einer Bremsanforderung von
dem Fahrzeugpassagier umfassen, und die Betäti-
gung einer beliebigen der diversen Benutzereinga-
bevorrichtungen kann eine Passagierdrehmoment-
anforderung transportieren. Zum Beispiel kann der
Fahrzeugpassagier die Bremsanforderung durch Be-
tätigen eines Pedals, das entfernbar an einen Boden
des Fahrzeugs über ein Befestigungselement gekop-
pelt ist, bereitstellen. Als weiteres Beispiel kann der
Fahrzeugpassagier eine Taste drücken (z. B. eine
Panik-Taste), die entfernbar mit einer Wand oder ei-
nem Armaturenbrett des Fahrzeugs über das Befes-
tigungselement gekoppelt ist, um die Drehmoment-
anforderung bereitzustellen. Als noch weiteres Bei-
spiel kann der Fahrzeugpassagier einen Schalter (z.
B. einen Notausschalter), der entfernbar mit einer
Wand des Fahrzeugs über das Befestigungselement
gekoppelt ist, betätigen, um die Drehmomentanforde-
rung bereitzustellen. Es ist darauf hinzuweisen, dass
noch andere Benutzereingabevorrichtungen betätigt
werden können. In weiteren Fällen kann der Passa-
gier mehrere Benutzereingabevorrichtungen gleich-
zeitig betätigen. Zum Beispiel kann der Passagier das
Pedal betätigen, während er auch die Panik-Taste
drückt.

[0057] Die Hilfseinheit kann einen Wandler umfas-
sen, der mit der/den Benutzereingabevorrichtung(en)
gekoppelt ist, der eine Ausgabe basierend auf der
Bremsanforderung, die von dem Fahrzeugpassagier
über eine Betätigung der Benutzereingabevorrich-
tung(en) bereitgestellt wird, erzeugt. In einem Bei-



DE 10 2016 115 378 A1    2017.02.23

13/24

spiel kann die Hilfseinheit einen einzigen Wandler
umfassen, der konfiguriert ist, um Bremsanforderun-
gen von jeder der Benutzereingabevorrichtungen zu
erhalten. In alternativen Beispielen kann jede Be-
nutzereingabevorrichtung einen dedizierten Wand-
ler zum Erhalten einer Bremsanforderung von der
entsprechenden Benutzereingabevorrichtung umfas-
sen. Dementsprechend kann/können bei 402 der/die
Wandler eine Eingabe erhalten, die die Fahrzeugpas-
sagierbremsanforderung angibt, wobei die Bremsan-
forderung auf der Betätigung einer Benutzereingabe-
vorrichtung durch den Fahrzeugpassagier basiert.

[0058] Bei 404 umfasst das Verfahren das Erzeu-
gen einer Ausgabe basierend auf der erhaltenen
Bremsanforderung. Insbesondere kann der Wandler
eine Ausgabe basierend auf der Fahrzeugpassagier-
bremsanforderung erzeugen. Die Wandlerausgabe
kann von der Hilfseinheitsteuerung erhalten werden
und verwendet werden, um Antriebsbefehle zu erzeu-
gen und zu übermitteln, wie zuvor analysiert wurde.

[0059] Bei 406 kann der Handshake mit dem Fahr-
zeugsteuersystem bestätigt werden. Wie zuvor näher
dargelegt wurde, kann die Hilfseinheitsteuerung ei-
ne Handshake-Logik (d. h. Software-Logik) zum Auf-
bauen einer Verbindung zwischen dem Wandler und
dem Fahrzeugsteuersystem, bevor Daten von der
Hilfseinheit übermittelt und an dem Fahrzeugsteu-
ersystem erhalten werden, umfassen. Insbesonde-
re ermöglicht die Logik das Herstellen einer siche-
ren und zuverlässigen kommunikativen Verbindung
zwischen der Hilfseinheit und dem Fahrzeugsteu-
ersystem, bevor die Passagierdrehmomentanforde-
rung und die zugehörigen Daten von der Hilfsein-
heit übertragen werden. Bei einigen Ausführungsfor-
men kann die Hilfseinheit eine Rückmeldungsanzei-
ge zum Anzeigen einer kommunikativen Kopplung
des Wandlers mit dem Fahrzeugsteuersystem basie-
rend auf einem erfolgreichen Handshake zwischen
der Steuerung und dem Fahrzeugsteuersystem um-
fassen. Wenn zum Beispiel ein erfolgreicher Hand-
shake bestätigt wird, kann ein Rückmeldungsanzei-
gelicht beleuchtet werden, um anzuzeigen, dass die
Verbindung zwischen der Hilfseinheit und dem Fahr-
zeug hergestellt worden ist, und dass Daten zwi-
schen den Komponenten übertragen werden/werden
können. Von daher kann die Routine enden und es
können keine Passagierbremsanforderungsinforma-
tionen von der Hilfseinheit zu dem Fahrzeugsteu-
ersystem übermittelt werden, wenn der Handshake
nicht bestätigt wird.

[0060] Bei 408 umfasst das Verfahren nach dem Be-
stätigen des Handshakes das Erzeugen von einem
oder mehreren Antriebsbefehlen basierend auf der
Bremsanforderung. Insbesondere kann die Steue-
rung der Hilfseinheit die Wandlerausgabe erhalten
und einen oder mehrere Antriebsbefehle basierend
auf der Wandlerausgabe erzeugen. Die ein oder

mehreren Antriebsbefehle können Befehle für ein
Motordrehmoment und ein Bremsdrehmoment um-
fassen, die dem Fahrzeug ermöglichen, basierend
auf der Bremsanforderung des Passagiers verlang-
samt zu werden.

[0061] Bei 410 kann die Steuerung die ein oder
mehreren Fahrzeugantriebsbefehle (bei 408 erzeugt)
zu dem Fahrzeugsteuersystem übermitteln. In einem
Beispiel kann die Steuerung der Hilfseinheit kom-
munikativ mit dem Fahrzeugsteuersystem über ei-
ne drahtlose Verbindung gekoppelt sein, und die
ein oder mehreren Fahrzeugantriebsbefehle können
über die drahtlose Verbindung übermittelt werden.

[0062] In einem Beispiel kann die Hilfseinheit ei-
ne erste und eine zweite Benutzereingabevorrich-
tung umfassen. Die erste Benutzereingabevorrich-
tung kann ein Pedal sein, das entfernbar an den Bo-
den des Fahrzeugfahrgastraums in dem Passagier-
bereich gekoppelt ist, während die zweite Benutzer-
eingabevorrichtung eine Taste ist (z. B. eine druck-
betätigte Taste), die entfernbar an ein Armaturen-
brett des Fahrzeugfahrgastraums in dem Passagier-
bereich gekoppelt ist (wie in der beispielhaften Aus-
führungsform aus Fig. 2 gezeigt ist). Hierin kann die
Steuerung in Reaktion auf eine erste Bremsanforde-
rung, die von der ersten Eingabevorrichtung erhal-
ten wird, einen ersten Antriebsbefehl erzeugen und
zu dem Fahrzeugsteuersystem übermitteln. Dage-
gen kann die Steuerung in Reaktion auf eine zweite
Bremsanforderung, die von der zweiten Eingabevor-
richtung erhalten wird, einen zweiten, unterschiedli-
chen Antriebsbefehl erzeugen und zu dem Fahrzeug-
steuersystem übermitteln. Der erste Antriebsbefehl,
der in Reaktion auf die Betätigung der ersten Benut-
zereingabevorrichtung erzeugt wird, kann eine Ver-
langsamung des Fahrzeugs mit einer ersten, lang-
sameren Geschwindigkeit bereitstellen, während der
erzeugte zweite Antriebsbefehl in Reaktion auf die
Betätigung der zweiten Benutzereingabevorrichtung
eine Verlangsamung des Fahrzeugs mit einer zwei-
ten, schnelleren Geschwindigkeit bereitstellen kann.
D. h., wenn der Fahrzeugpassagier entweder das Bo-
denpedal oder die Taste betätigt, wird das Fahrzeug-
bremsen angefordert, jedoch gibt die Betätigung der
Taste eine Anforderung zum schnelleren Verlangsa-
men des Fahrzeugs als mit einer Betätigung des Pe-
dals an, und dementsprechend kann ein Antriebsbe-
fehl erzeugt werden, der ein größeres Bremsdreh-
moment widerspiegelt. Zum Beispiel kann die Betäti-
gung der Taste (z. B. eine Panik-Taste) eine Anforde-
rung bezüglich eines maximalen Bremsdrehmoments
und eines minimalen Motordrehmoments angeben,
um das Fahrzeug im Wesentlichen unverzüglich an-
zuhalten.

[0063] In einem alternativen Beispiel kann ein erster
Antriebsbefehl in Reaktion auf die Betätigung einer
beliebigen der mehreren Benutzereingabevorrichtun-
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gen erzeugt werden, um eine Verlangsamung des
Fahrzeugs mit einer ersten, langsameren Geschwin-
digkeit zu ermöglichen, während ein zweiter, unter-
schiedlicher Antriebsbefehl in Reaktion auf die Betäti-
gung von mehreren (z. B. zwei oder mehr) Benutzer-
eingabevorrichtungen erzeugt werden kann, um ei-
ne Verlangsamung des Fahrzeugs mit einer zweiten,
schnelleren Geschwindigkeit zu ermöglichen. Hier-
in wird das Fahrzeugbremsen angefordert, wenn der
Fahrzeugpassagier entweder das Bodenpedal oder
die Taste betätigt, jedoch gibt die Betätigung sowohl
von dem Pedal als auch von der Taste eine Anforde-
rung zum schnelleren Verlangsamen des Fahrzeugs
als mit einer Betätigung von entweder dem Pedal
oder der Taste an. Dementsprechend kann ein An-
triebsbefehl erzeugt werden, der ein größeres Brems-
drehmoment widerspiegelt, wenn sowohl das Pedal
als auch die Taste betätigt werden.

[0064] Dadurch kann eine Bremsanforderung, die
von einem Fahrzeugpassagier bereitgestellt wird,
zu einem Fahrzeugsteuersystem eines Fahrerschu-
lungsfahrzeugs übermittelt werden, um eine Fahr-
zeugverlangsamung voranzutreiben. Dies ermöglicht
einem Fahrlehrer, das Fahrzeug unter Kontrolle zu
bringen, ohne eine geeignete Reaktion von einem un-
erfahrenen Fahrschüler zu benötigen. Ähnlich kann
der Fahrlehrer das Fahrzeug unter Kontrolle bringen,
selbst wenn der unerfahrene Fahrschüler nicht die
geeignete Reaktion durchführt. Zum Beispiel kann
der Fahrlehrer das Fahrzeug verlangsamen, um die
Fahrzeuggeschwindigkeit zu steuern, wenn der Fahr-
schüler (irrtümlicherweise) das Gaspedal betätigt hat,
oder wenn der Fahrschüler nicht in der Lage ist, das
Bremspedal des Fahrzeugs rechtzeitig zu betätigen,
um eine Kollision zu vermeiden.

[0065] In einem Beispiel wird ein Fahrzeugsystem
einschließlich eines Fahrzeugs und einer Hilfsein-
heit bereitgestellt. Das Fahrzeug umfasst ein erstes
Bodenpedal, das fest in einem Fahrgastraum in ei-
nem Fahrerbereich installiert ist, während die Hilfs-
einheit ein zweites Bodenpedal umfasst, das entfern-
bar in dem Fahrgastraum in einem Passagierbereich
installiert ist. Das Fahrzeugsystem umfasst ferner ein
Steuersystem, das mit computerlesbaren Anweisun-
gen konfiguriert ist, die ermöglichen, eine Motordreh-
momentausgabe und Bremsausgabe in Reaktion auf
den Betrieb des ersten und zweiten Pedals einzu-
stellen. Das Steuersystem kann eine erste Verlang-
samungseingabe von einem Fahrzeugbetreiber über
das erste Pedal erhalten und die Motordrehmoment-
ausgabe und Bremsausgabe in Reaktion auf die ers-
te Verlangsamungseingabe zum Verlangsamen des
Fahrzeugs einstellen.

[0066] Das Steuersystem kann eine zweite Ver-
langsamungseingabe von einem Fahrzeugpassagier
über das zweite Pedal erhalten. Die Hilfseinheit kann
einen Wandler umfassen, der kommunikativ mit dem

zweiten Pedal gekoppelt ist, wobei die Hilfseinheit
ferner kommunikativ mit dem Fahrzeugsteuersystem
über den Wandler gekoppelt ist. Zum Beispiel kann
das Fahrzeugsteuersystem einen Bremsbefehl er-
halten, der von dem Wandler übermittelt wird, wo-
bei der Bremsbefehl von dem Wandler basierend
auf der zweiten Verlangsamungseingabe des zwei-
ten Pedals erzeugt wird. Die zweite Verlangsamungs-
eingabe von dem Fahrzeugpassagier kann zusam-
men mit der ersten Verlangsamungseingabe oder un-
abhängig davon erhalten werden. Nach dem Erhalt
kann das Steuersystem die Motordrehmomentausga-
be und die Bremsausgabe in Reaktion auf die zweite
Verlangsamungseingabe einstellen, während die ers-
te Verlangsamungseingabe außer Kraft gesetzt wird
(wenn eine erste Verlangsamungseingabe erhalten
wurde). Die erzeugte Motordrehmomentausgabe und
Bremsausgabe in Reaktion auf die zweite Verlangsa-
mungseingabe können das Fahrzeug schneller ver-
langsamen als die Motordrehmomentausgabe und
die Bremsausgabe in Reaktion auf die erste Verlang-
samungseingabe.

[0067] In einem weiteren Beispiel kann das Fahr-
zeug ferner einen Diagnoseanschluss innerhalb des
Fahrzeugfahrgastraums umfassen, und die Hilfsein-
heit kann ferner eine Benutzereingabetaste umfas-
sen, die entfernbar an dem Diagnoseanschluss in-
stalliert werden kann. Hierin kann die Benutzereinga-
betaste (oder alternativ Benutzereingabevorrichtung)
über das Steuersystem elektronisch mit dem Brems-
system des Fahrzeugs gekoppelt sein. Das Steu-
ersystem kann eine dritte Verlangsamungseingabe
von dem Fahrzeugpassagier über die Benutzerein-
gabetaste erhalten. Die dritte Verlangsamungseinga-
be kann zusammen mit oder anstelle von der zwei-
ten Verlangsamungseingabe erhalten werden. D. h.,
der Betreiber kann jeweils das (zweite) Pedal und die
Taste oder nur die Taste betätigt haben. Dementspre-
chend kann das Fahrzeugsteuersystem die Motor-
drehmomentausgabe und die Bremsausgabe in Re-
aktion auf die (zweite und) dritte Verlangsamungsein-
gabe einstellen, während die erste Verlangsamungs-
eingabe außer Kraft gesetzt wird. Hierin verlangsa-
men die Motordrehmomentausgabe und die Brems-
ausgabe in Reaktion auf die dritte Verlangsamungs-
eingabe das Fahrzeug schneller als die Motordreh-
momentausgabe und die Bremsausgabe in Reakti-
on auf jeweils die erste und zweite Verlangsamungs-
eingabe. Dadurch kann der Passagier das Fahrzeug
schnell steuern und eine bevorstehende Fahrzeug-
kollision vermeiden, indem die Bremspedalanforde-
rung des Betreibers außer Kraft gesetzt wird.

[0068] In noch einem weiteren Beispiel kann das
Steuersystem eine erste Beschleunigungseingabe
von dem Fahrzeugbetreiber über das erste Pedal er-
halten und die Motordrehmomentausgabe und die
Bremsausgabe in Reaktion auf die erste Beschleu-
nigungseingabe zum Beschleunigen des Fahrzeugs
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einstellen. Das Steuersystem kann eine zweite Ver-
langsamungseingabe von dem Fahrzeugpassagier
über das zweite Pedal erhalten. Die zweite Ver-
langsamungseingabe von dem Fahrzeugpassagier
kann zusammen mit der ersten Beschleunigungsein-
gabe erhalten werden. Nach dem Erhalt kann das
Steuersystem die Motordrehmomentausgabe und die
Bremsausgabe in Reaktion auf die zweite Verlang-
samungseingabe einstellen, während die erste Be-
schleunigungseingabe außer Kraft gesetzt wird. Die
Motordrehmomentausgabe und die Bremsausgabe,
die in Reaktion auf die zweite Verlangsamungsein-
gabe erzeugt werden, können das Fahrzeug verlang-
samen. Indem die Gaspedaleingabe des Betreibers
außer Kraft gesetzt wird, wird eine Bremskraft verrin-
gert, die benötigt wird, um die Beschleunigungsein-
gabe des Betreibers außer Kraft zu setzen, und das
Fahrzeug kann schnell von dem Passagier angehal-
ten werden, um eine bevorstehende Kollision zu ver-
meiden.

[0069] Bezüglich Fig. 5 zeigt nun eine Karte 500
beispielhafte Bremsdrehmomentanwendungen in ei-
nem Fahrerschulungsfahrzeug in Reaktion auf eine
Bremsanforderung, die entweder von einem Fahr-
zeugbetreiber (wie etwa einem Fahrschüler) oder ei-
nem Fahrzeugpassagier (wie etwa einem mitfahren-
den Fahrlehrer) erhalten wird. Die Karte 500 stellt die
Betätigung eines Fahrzeugbremspedals durch den
Fahrzeugbetreiber bei Graph 502 dar. Die Betäti-
gung einer Benutzereingabevorrichtung einer Hilfs-
einheit durch den Fahrzeugpassagier ist bei Graph
504 gezeigt. Die resultierenden Bremsdrehmomente,
die von einem Fahrzeugsteuersystem an dem Fahr-
zeug aufgebracht werden, sind bei Graph 506 ge-
zeigt. Entsprechende Änderungen der Fahrzeugge-
schwindigkeit sind bei Graph 508 gezeigt. Alle Ände-
rungen sind im Zeitablauf (entlang der X-Achse) dar-
gestellt.

[0070] Vor t1 kann das Fahrzeug ohne Bremsung
fahren, die entweder von dem Fahrzeugbetreiber
oder dem Fahrzeugpassagier angefordert wird. Bei
t1 wird eine erste Fahrerverlangsamungseingabe von
dem Fahrzeugbetreiber über ein erstes Bodenpedal
(z. B. ein Bremspedal) erhalten, das fest in einem
Fahrerbereich des Fahrzeugfahrgastraums installiert
ist (Graph 502). Das erste Pedal kann mechanisch
mit einem Bremssystem des Fahrzeugs gekoppelt
werden. In Reaktion auf die erste Fahrerverlangsa-
mungseingabe, die über das erste Bodenpedal erhal-
ten wird, kann ein Fahrzeugsteuersystem eine Motor-
drehmomentausgabe und eine Bremsdrehmoment-
ausgabe (Graph 506) einstellen, um das Fahrzeug
mit einer ersten Geschwindigkeit (wie durch einen
Abfall von Graph 508 zwischen t1 und t2 bestimmt)
zu verlangsamen (Graph 508). Bei t2 kann der Fahr-
zeugbetreiber das erste Bodenpedal loslassen, und
die Fahrzeuggeschwindigkeit kann wieder zu steigen
beginnen.

[0071] Bei t3 wird eine erste Passagierverlangsa-
mungseingabe von dem Fahrzeugpassagier über ein
zweites Bodenpedal (z. B. ein Bremspedal) einer
Hilfseinheit, die in dem Fahrzeug installiert ist (Graph
504), erhalten. Das zweite Bodenpedal kann entfern-
bar in einem Passagierbereich des Fahrzeugfahr-
gastraums installiert sein und elektronisch mit dem
Bremssystem des Fahrzeugs über das Fahrzeug-
steuersystem gekoppelt sein. In Reaktion auf die ers-
te Passagierverlangsamungseingabe, die über das
zweite Bodenpedal erhalten wird, kann das Fahr-
zeugsteuersystem eine Motordrehmomentausgabe
und eine Bremsdrehmomentausgabe (Graph 506)
einstellen, um das Fahrzeug mit einer zweiten Ge-
schwindigkeit (wie durch einen Abfall des Graphs
508 zwischen t3 und t4 bestimmt) zu verlangsamen
(Graph 508). Bei t4 kann der Fahrzeugpassagier das
zweite Bodenpedal loslassen, und die Fahrzeugge-
schwindigkeit kann wieder zu steigen beginnen. Wie
bei einem Vergleich der Graphen 506 und 508 bei t1–
t2 mit den Graphen bei t3–t4 zu erkennen ist, sind
die Motordrehmomentausgabe und die Bremsausga-
be, die in Reaktion auf die erste Passagierverlangsa-
mungseingabe erzeugt werden, größer und verlang-
samen das Fahrzeug schneller als die Motordrehmo-
mentausgabe und die Bremsausgabe, die in Reak-
tion auf die erste Fahrerverlangsamungseingabe er-
zeugt werden.

[0072] Bei t5 wird eine zweite Fahrerverlangsa-
mungseingabe von dem Fahrzeugbetreiber über das
erste Bodenpedal erhalten (Graph 502). In der Fol-
ge stellt das Fahrzeugsteuersystem eine Bremsdreh-
momentausgabe (Graph 506) in Reaktion auf die
zweite Fahrerverlangsamungseingabe ein, um das
Fahrzeug zu verlangsamen (Graph 508). Während
das Fahrzeug in Reaktion auf die zweite Fahrerver-
langsamungseingabe gesteuert wird, wird eine zwei-
te Passagierverlangsamungseingabe bei t6 erhalten.
In der Folge kann bei t6 das Fahrzeugsteuersys-
tem die zweite Fahrerverlangsamungseingabe außer
Kraft setzen und ferner eine Bremsdrehmomentaus-
gabe (Graph 506) in Reaktion auf die zweite Passa-
gierverlangsamungseingabe einstellen, um das Fahr-
zeug mit einer höheren Geschwindigkeit zu verlang-
samen (Graph 508). Wie beim Vergleichen der Gra-
phen 506 und 508 bei t5–t6 mit den Graphen bei t6–t7
zu erkennen ist, kann insbesondere die aufgebrachte
Bremskraft in Reaktion auf die zweite Passagierver-
langsamungseingabe erhöht werden, um das Fahr-
zeug schneller zu verlangsamen und das Fahrzeug
im Wesentlichen früher anzuhalten, als es in Reaktion
auf die zweite Fahrerverlangsamungseingabe mög-
lich gewesen wäre.

[0073] Es wird zu erkennen sein, dass während
das vorherige Beispiel die Passagiereingabevorrich-
tung als eine Einschalt-/Ausschaltvorrichtung dar-
stellt, dies nicht als einschränkend gedacht ist. In
alternativen Ausführungsformen kann ein Passagier
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den Betrag der Bremsanforderung, die über das Pe-
dal angefordert wird, derart modulieren, dass ein vol-
les Durchtreten oder Niederdrücken des Pedals bis
zum Boden oder die Betätigung einer Panik-Tasten-/
Panikschaltereingabe zu einer maximalen Verlang-
samung führen würde.

[0074] Dadurch können vorhandene Fahrzeug-Dri-
ve-by-Wire-Systeme zum Bremsen und Beschleuni-
gen eines Fahrzeugs vorteilhaft auf wirksame Art und
Weise eingesetzt werden, um eine Drehmomentan-
forderung des Fahrzeugpassagiers in einem Fahrer-
schulungsfahrzeug zu erfüllen. Indem eine übertrag-
bare Hilfseinheit verwendet wird, die kommunikativ
mit den Motor- und Bremssteuermodulen des Fahr-
zeugs gekoppelt ist, kann ein beliebiges Fahrzeug
als ein Ausbildungsfahrzeug verwendet werden, oh-
ne dass wesentliche und teure Änderungen an dem
Fahrzeug notwendig sind. Indem ermöglicht wird, ei-
ne Gaspedaleingabe sowie eine Bremspedaleingabe
des Fahrschülers durch eine Bremsdrehmomentan-
forderung des mitfahrenden Fahrlehrers außer Kraft
zu setzen, können die Fahrzeuganhaltzeiten verrin-
gert werden, wobei die Fahrzeugsicherheit verbes-
sert wird. Insgesamt können die Sicherheit und die
Übertragbarkeit eines fahrenden Fahrzeugs verbes-
sert werden und dessen Kosten verringert werden.

[0075] Wie ein Durchschnittsfachmann erkennen
wird, können die hierin beschriebenen Routinen ei-
ne oder mehrere einer beliebigen Anzahl an Verar-
beitungsstrategien, wie etwa ereignisgesteuert, inter-
ruptgesteuert, Multitasking, Multithreading o. Ä. dar-
stellen. Von daher können diverse dargestellte Schrit-
te oder Funktionen in der dargestellten Reihenfolge
parallel durchgeführt werden oder in einigen Fällen
ausgelassen werden. Ähnlich ist die Verarbeitungs-
reihenfolge nicht notwendigerweise notwendig, um
die hierin beschriebenen Aufgaben, Merkmale und
Vorteile zu erreichen, sondern zur Vereinfachung der
Darstellung und Beschreibung vorgesehen. Wenn-
gleich nicht ausdrücklich veranschaulicht, ist für ei-
nen Durchschnittsfachmann zu erkennen, dass ein
oder mehrere der dargestellten Schritte oder Funk-
tionen in Abhängigkeit von der jeweils verwendeten
Strategie wiederholt durchgeführt werden können.
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Patentansprüche

1.  Fahrzeugschnittstellensystem, umfassend:
eine Benutzereingabevorrichtung zum Erhalten einer
Passagierbremsanforderung, wobei sich die Benut-
zereingabevorrichtung von einem Bremspedal unter-
scheidet, das fest in einem Fahrzeugfahrgastraum in-
stalliert ist;
einen Wandler, der mit der Benutzereingabevorrich-
tung gekoppelt ist, um eine Ausgabe basierend auf
der Bremsanforderung zu erzeugen; und
eine Steuerung mit einer Software-Logik zum
Erhalten der Wandlerausgabe;
Erzeugen jeweils eines Motorbremsdrehmoment-
und eines Radbremsdrehmomentausgabebefehls
basierend auf der Bremsanforderung; und
Übermitteln des Befehls zu einem Fahrzeugsteuer-
system über einen Fahrzeugdiagnoseanschluss, wo-
bei der Anschluss auch Diagnosecodes übermittelt,
die mit einer Fehlfunktion des Fahrzeugs verbunden
sind.

2.    Schnittstellensystem nach Anspruch 1, wo-
bei die Software-Logik eine Handshake-Logik zur
Verbindung zwischen dem Wandler und dem Fahr-
zeugsteuersystem umfasst, und wobei die befohle-
nen Motorbremsdrehmoment- und Radbremsdreh-
momentausgaben ermöglichen, das Fahrzeug durch
das Fahrzeugsteuersystem basierend auf der Passa-
gierbremsanforderung zu verlangsamen.

3.    Schnittstellensystem nach Anspruch 2, ferner
umfassend eine Rückmeldungsanzeige zum Anzei-
gen einer kommunikativen Kopplung des Wandlers
mit dem Fahrzeugsteuersystem basierend auf einem
erfolgreichen Handshake zwischen der Steuerung
und dem Fahrzeugsteuersystem.

4.    Schnittstellensystem nach einem der Ansprü-
che 1 bis 3, ferner umfassend ein Befestigungs-
element, wobei die Benutzereingabevorrichtung ein
Pedal umfasst, welches entfernbar an einen Boden
des Fahrzeugs über das Befestigungselement ge-
koppelt werden kann, wobei die Benutzereingabevor-
richtung, wenn sie installiert ist, nicht mechanisch mit
einem Bremssystem, Kupplungssystem und/oder Be-
schleunigungssystem des Fahrzeugs gekoppelt ist,
und wobei das Schnittstellensystem, wenn es instal-
liert ist, elektronisch mit einem Antriebssystem des
Fahrzeugs gekoppelt ist.

5.  Schnittstellensystem nach einem der Ansprüche
1 bis 4, ferner umfassend ein Befestigungselement,
wobei die Benutzereingabevorrichtung eine druck-
betätigte Taste oder einen druckbetätigten Schal-
ter umfasst, welche entfernbar mit einer Oberfläche
in einem Fahrzeugfahrgastraum über das Befesti-
gungselement in Reichweite des Passagiers gekop-
pelt werden können, und wobei die Benutzereingabe-
vorrichtung nicht mechanisch mit einem Bremssys-

tem, Kupplungssystem und/oder Beschleunigungs-
system des Fahrzeugs gekoppelt ist.

6.  Schnittstellensystem nach einem der Ansprüche
1 bis 5, wobei die Benutzereingabevorrichtung eine
erste Benutzereingabevorrichtung ist, und wobei das
Schnittstellensystem ferner eine zweite Benutzerein-
gabevorrichtung umfasst, wobei jede der ersten und
zweiten Benutzereingabevorrichtung elektronisch mit
dem Fahrzeugsteuersystem über die Steuerung ge-
koppelt ist.

7.    Schnittstellensystem nach Anspruch 6, wobei
die erste oder zweite Benutzereingabevorrichtung ein
Pedal, das entfernbar an einen Boden eines Fahr-
zeugfahrgastraums gekoppelt werden kann, oder ei-
ne druckbetätigte Taste oder einen druckbetätigten
Schalter, der entfernbar an einer Oberfläche eines
Fahrzeugfahrgastraums in Reichweite des Passa-
giers installiert werden kann, umfasst.

8.    Schnittstellensystem nach Anspruch 7, wo-
bei die Steuerung, die einen Motorbremsdrehmo-
ment- und Radbremsdrehmomentausgabebefehl ba-
sierend auf der Bremsanforderung erzeugt,
in Reaktion auf eine erste Bremsanforderung, die von
der ersten Benutzereingabevorrichtung erhalten wird,
das Erzeugen und Übermitteln eines ersten Rad-
bremsdrehmomentbefehls zu dem Fahrzeugsteuer-
system; und
in Reaktion auf eine zweite Bremsanforderung, die
von der zweiten Benutzereingabevorrichtung erhal-
ten wird, das Erzeugen und Übermitteln eines zwei-
ten Motorbremsdrehmomentbefehls zu dem Fahr-
zeugsteuersystem umfasst.

9.  Fahrerschulungsfahrzeugsystem, umfassend:
einen Fahrgastraum eines Fahrzeugs;
ein Bremssystem, das Radbremsen zum Bremsen
der Fahrzeugräder umfasst;
ein Bremspedal zum Erhalten einer Bremsanfor-
derung von einem Fahrzeugbetreiber, wobei das
Bremspedal mechanisch mit dem Bremssystem ge-
koppelt ist;
einen Diagnoseanschluss innerhalb des Fahrzeug-
fahrgastraums, wobei der Diagnoseanschluss kon-
figuriert ist, um eine Bremsanforderung von einem
Fahrzeugpassagier über eine Hilfseinheit zu erhal-
ten, die entfernbar mit dem Diagnoseanschluss ge-
koppelt ist, wobei die Hilfseinheit nicht mechanisch
mit dem Bremssystem gekoppelt ist; und
ein Steuersystem mit computerlesbaren Anweisun-
gen zum Erzeugen einer ersten Gruppe von Befehlen
in Reaktion auf die Fahrzeugbetreiberbremsanforde-
rung und Erhöhen eines Radbremsdrehmoments ba-
sierend auf der ersten Gruppe von Befehlen; und
nach dem Erhalt der Fahrzeugpassagierbremsanfor-
derung über den Diagnoseanschluss, Erzeugen einer
zweiten, unterschiedlichen Gruppe von Befehlen ba-
sierend auf der Passagierbremsanforderung;
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Außerkraftsetzen der ersten Gruppe von Befehlen;
und
Einstellen des Motorbetriebs einschließlich Verlang-
samen eines Motordrehmoments und Erhöhen eines
Motorbremsdrehmoments basierend auf der zweiten
Gruppe von Befehlen.

10.  Fahrzeugsystem nach Anspruch 9, wobei die
erste Gruppe von Befehlen das Fahrzeug mit einer
ersten, langsameren Geschwindigkeit verlangsamt,
und wobei die zweite Gruppe von Befehlen das Fahr-
zeug mit einer zweiten, schnelleren Geschwindigkeit
verlangsamt.

11.  Fahrzeugsystem nach Anspruch 9 oder 10, wo-
bei die erste und zweite Gruppe von Befehlen fer-
ner einen Befehl für ein erhöhtes Motorbremsdreh-
moment umfassen.

12.  Fahrzeugsystem nach einem der Ansprüche 9
bis 11, wobei das Fahrzeug ein Fahrerschulungsfahr-
zeug ist.

13.  Fahrzeugsystem nach einem der Ansprüche 9
bis 12, wobei das Bremspedal fest in einem Fahrer-
bereich des Fahrgastraums installiert ist, und wobei
der Diagnoseanschluss konfiguriert ist, um die Fahr-
zeugpassagierbremsanforderung über ein übertrag-
bares Pedal der Hilfseinheit zu erhalten, wobei das
übertragbare Pedal entfernbar in einem Passagierbe-
reich des Fahrgastraums installiert werden kann.

14.  Fahrzeugsystem nach Anspruch 13, ferner um-
fassend ein Gaspedal, das fest in dem Fahrerbereich
des Fahrgastraums installiert ist, wobei das Brems-
pedal und das Gaspedal mechanisch mit einem An-
triebssystem des Fahrzeugs gekoppelt sind, und wo-
bei die Hilfseinheit, wenn sie installiert ist, elektro-
nisch mit dem Antriebssystem des Fahrzeugs über
den Diagnoseanschluss gekoppelt ist.

15.    Fahrerunterstützungsschnittstellensystem,
umfassend:
ein Fahrzeug, das ein erstes Bodenpedal umfasst,
das fest in einem Fahrgastraum in einem Fahrerbe-
reich installiert ist, wobei das erste Bodenpedal me-
chanisch mit einem Bremssystem gekoppelt ist;
eine Hilfseinheit, die ein zweites Bodenpedal um-
fasst, das entfernbar in dem Fahrgastraum in einem
Passagierbereich installiert ist, wobei das zweite Bo-
denpedal elektronisch mit dem Bremssystem und ei-
nem Antriebssystem des Fahrzeugs gekoppelt ist;
und
ein Steuersystem mit computerlesbaren Anweisun-
gen zum Erhalten einer ersten Beschleunigungsein-
gabe von einem Fahrzeugfahrer über das erste Pe-
dal, während eine zweite Verlangsamungseingabe
von einem Fahrzeugpassagier über das zweite Pedal
erhalten wird; und

Einstellen jeweils einer Motordrehmomentausgabe
und einer Bremsausgabe in Reaktion auf die zwei-
te Verlangsamungseingabe, während die erste Be-
schleunigungseingabe außer Kraft gesetzt wird, um
das Fahrzeug zu verlangsamen, wobei die Brems-
ausgabe jeweils ein Radbremsdrehmoment und ein
Motorbremsdrehmoment umfasst.

16.    System nach Anspruch 15, wobei die Hilfs-
einheit ferner einen Wandler umfasst, der kommu-
nikativ mit dem zweiten Pedal gekoppelt ist, wobei
die Hilfseinheit kommunikativ mit dem Steuersystem
über den Wandler gekoppelt ist, und wobei das Steu-
ersystem, das eine zweite Verlangsamungseingabe
von einem Fahrzeugpassagier über das zweite Pedal
erhält, das Steuersystem umfasst, das einen Brems-
befehl erhält, der von dem Wandler übermittelt wird,
wobei der Bremsbefehl von dem Wandler basierend
auf der zweiten Verlangsamungseingabe des zwei-
ten Pedals erzeugt wird.

17.   System nach Anspruch 16, wobei das Fahr-
zeug ferner einen Diagnoseanschluss innerhalb
des Fahrzeugfahrgastraums umfasst, und wobei die
Hilfseinheit ferner eine Benutzereingabevorrichtung
umfasst, die entfernbar in dem Diagnoseanschluss
installiert werden kann, wobei die Benutzereingabe-
vorrichtung elektronisch mit dem Bremssystem des
Fahrzeugs über das Steuersystem gekoppelt ist, und
wobei das Steuersystem ferner Anweisungen um-
fasst zum
Erhalten einer dritten Verlangsamungseingabe von
dem Fahrzeugpassagier über die Benutzereingabe-
vorrichtung; und
Einstellen der Motordrehmomentausgabe und der
Bremsausgabe in Reaktion auf die dritte Verlangsa-
mungseingabe, während die erste Beschleunigungs-
eingabe außer Kraft gesetzt wird, wobei die Mo-
tordrehmomentausgabe und die Bremsausgabe in
Reaktion auf die dritte Verlangsamungseingabe das
Fahrzeug schneller als die Motordrehmomentausga-
be und die Bremsausgabe in Reaktion auf die zweite
Verlangsamungseingabe verlangsamt.

Es folgen 5 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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