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(57) Abstract: The invention relates to a method for
operating a motor vehicle which is operable in an
automated driving mode in which the motor vehicle is
driven in an automated manner by means of a computer
device (19), and has at least one first component (10) and
at least one motor (18) which is assigned to the first
component (10) and by means of which the first
component (10) is movable into different positions relative
to at least one second component (12) of the motor vehicle
by the motor vehicle driver, with the following steps: © -
receiving at least one input for activating the automated
driving mode (step S1), * - determining the current
position of the first component (10, step S2), and « -
depending on the received input and the determined
current position: predetermining an adjustment range (step
S3) which includes the determined current position and
within which movements of the first component (10),
brought about by the driver via the motor (18), relative to
the second component (12) are permitted.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein

Verfahren zum Betreiben eines Kraftwagens, welcher in

einem automatisierten Fahrmodus, in welchem der
[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]



WO 2017/054897 A1 AT 00T 000 T R A

Kraftwagen mittels einer Recheneinrichtung (19) automatisiert gefahren wird, betreibbar ist und wenigstens ein erstes Bauelement
(10) und wenigstens einen dem ersten Bauelement (10) zugeordneten Motor (18) aufweist, mittels welchem das erste Bauelement
(10) relativ zu wenigstens einem zweiten Bauelement (12) des Kraftwagens von dem Fahrer des Kraftwagens in unterschiedliche
Stellungen bewegbar ist, mit den Schritten: ¢« - Empfangen wenigstens einer Eingabe zum Aktivieren des automatisierten
Fahrmodus (Schritt S1), ¢ - Ermitteln der aktuellen Stellung des ersten Bauelements (10, Schritt S2), und * - in Abhéngigkeit von
der empfangenen Eingabe und der ermittelten, aktuellen Stellung: Vorgeben eines die ermittelte, aktuelle Stellung umfassenden
Verstellbereichs (Schritt S3), innerhalb dessen von dem Fahrer iiber den Motor (18) bewirkte Bewegungen des ersten
Bauelements (10) relativ zu dem zweiten Bauelement (12) zugelassen werden.
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Verfahren zum Betreiben eines Kraftwagens sowie Kraftwagen

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben eines Kraftwagens sowie einen
solchen Kraftwagen.

Aus dem allgemeinen Stand der Technik und insbesondere aus dem Serienfahrzeugbau
ist es bekannt, dass Kraftwagen, insbesondere Personenkraftwagen, erste Bauelemente
beispielsweise in Form von Sitzanlagen, Lenkhandhaben, insbesondere Lenkrader, sowie
Spiegel insbesondere in Form von AuBenspiegeln und Innenspiegeln, aufweisen. Zur '
Realisierung eines hohen Komforts fir Insassen, insbesondere den Fahrer, des
Kraftwagens ist dem jeweiligen ersten Bauelement wenigstens ein Motor insbesondere in
Form eines Elektromotors zugeordnet, mittels welchem das jeweilige erste Bauelement
relativ zu wenigstens einem zweiten Bauelement des Kraftwagens in unterschiedliche
Stellungen bewegbar und in den unterschiedlichen Stellungen relativ zu dem zweiten
Bauelement fixierbar ist. Im Falle der beispielsweise als Fahrzeugsitz beziehungsweise
Einzelsitz ausgebildeten Sitzanlage ist das zweite Bauelement beispielsweise ein Boden
beziehungsweise ein Bodenelement des Kraftwagens, sodass beispielsweise die
Sitzanlage relativ zu dem Boden mittels des Motors bewegbar ist.

Insbesondere ist die Sitzanlage in Fahrzeuglangsrichtung relativ zu dem Boden
bewegbar, insbesondere verschiebbar, sodass durch Bewegen der Sitzanlage in
Fahrzeugléngsrichtung unterschiedliche Langsstellungen beziehungsweise
Langspositionen der Sitzanlage eingestellt werden kénnen. Der Fahrer muss hierzu die
Sitzanlage nicht mit eigener Kraft bewegen, sondern der Fahrer betatigt wenigstens ein
Bedienelement wie beispielsweise einen Knopf, um dadurch tber den Motor Bewegungen
des jeweiligen ersten Bauelements relativ zum jeweiligen zweiten Bauelement zu
bewirken. Somit kann der Fahrer das erste Bauelement relativ zu dem zweiten .
Bauelement uber den Motor bewegen, insbesondere manuell bewegen, wobei unter der
manuellen Bewegung zu verstehen ist, dass der Fahrer beispielsweise das zuvor
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genannte Bedienelement manuell bedient und dadurch tber den Motor Bewegungen des
ersten Bauelements bewirkt, sodass das erste Bauelement mittels des Motors relativ zum
zweiten Bauelement bewegt wird. Bezogen auf die Sitzanlage kann der Fahrer
beispielsweise unterschiedliche Sitzpositionen Gber den Motor einstellen.

Beispielsweise handelt es sich bei dem ersten Bauelement um eine Riickeniehne der
Sitzanlage, welche mittels des Motors relativ zu einem Sitzteil der Sitzanlage bewegbar,
insbesondere verschwenkbar, ist. Ferner kann das erste Bauelement als das Sitzteil
ausgebildet sein, wobei beispielsweise eine Sitzkissentiefe und/oder eine H6he des
Sitzteils mittels des Motors einstelibar ist. Die Bewegungen und somit Einstellungen des
ersten Bauelements, insbesondere der Rickenlehne, kénnen beispielsweise Gber
wenigstens eine Lordosenstitze und/oder wenigstens eine Luftkammer erfolgen, wobei
durch eine solche Luftkammer die Lordosenstiitze gebildet sein kann. Die Lordosenstutze
kann dabei als Mehrwege-Lordosensitze ausgebildet sein, um einen hohen Sitzkomfort
zu realisieren. Zum Bewegen des ersten Bauelements wird die Luftkammer
beispielsweise mit Luft gefilllt. Dies erfolgt beispielsweise mittels einer Pumpe, mittels
welcher die Luft in die Luftkammer geférdert wird, wobei die Pumpe mittels des zuvor
genannten Motors angetrieben wird. Ferner ist es denkbar, dass das erste Bauelement
eine Seitenwange der Sitzanlage, insbesondere der Riickenlehne, ist.

Des Weiteren kann das erste Bauelemente eine Kopfstiitze der Sitzanlage sein, welche
beispielsweise an einer Riickenlehne gehalten und relativ zu der Riickenlehne bewegbar
ist. Dabei ist es denkbar, dass die Kopfstutze horizontal beziehungsweise in
Fahrzeughochrichtung und/oder vertikal beziehungsweise in Fahrzeugquerrichtung
bewegbar ist. Ferner ist es denkbar, dass das erste Bauelement ein Teil, insbesondere
Seitenteil, der Kopfstutze ist, welche relativ zu einem weiteren Teil der Kopfstutze
bewegbar ist. Dadurch kann eine besonders komfortable Kopfstutze realisiert werden.
Das erste Bauelement kann insbesondere Bauteil eines Multikontursitzes sein, dessen
Kontur, insbesondere AuBenkontur, auf die sich ein Sitzinsasse setzen kann, durch
Bewegen des ersten Bauelements variiert, das heilt eingestellt werden kann.

Bei dem ersten Bauelement kann es sich ferner um eine Massageelement handeln,
welche mittels des Motors bewegar ist. Unter der Bewegung kann verstanden werden,
das erste Bauelement, insbesondere das Massageelement, in seinem Volumen zu
verandern, indem beispielsweise ein Medium, insbesondere ein Gas wie Luft, in das
Massageelement geférdert und aus dem Massageelement abgelassen wird. Das Medium
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wird beispielsweise mittels einer Pumpe gefordert, die mittels des Motors angetrieben
wird.

Ferner ist es moglich, dass der Fahrer das Lenkrad sowie AuBenspiegel und Innenspiegel
des Kraftwagens mittels eines jeweiligen Motors in unterschiedliche Positionen
beziehungsweise Stellungen bewegen kann, um dadurch diese ersten Bauelemente
hinsichtlich ihrer jeweiligen Stellungen bedarfsgerecht einzustellen. Insbesondere kann
der Fahrer die ersten Bauelemente bewegen beziehungsweise einstellen, um eine
komfortable und gleichzeitig sichere Sitzposition beim Fahren, das heift beim Fuhren des
Kraftwagens einzustellen. Die Einstellung des jeweiligen ersten Bauelements kann dabei
fur den Fahrer besonders komfortabel erfolgen, da der Fahrer das jeweilige erste
Bauelement nicht mit eigener Kraft bewegen muss, sondern jeweilige Bewegungen des
ersten Bauelements Uiber den Motor bewirken kann.

Dariber hinaus sind aus dem allgemeinen Stand der Technik Kraftwagen bekannt,
welche in einem automatisierten Fahrmodus betreibbar sind. In diesem automatisierten
Fahrmodus wird der jeweilige Kraftwagen mittels einer Recheneinrichtung, insbesondere
des Kraftwagens, automatisiert gefahren. Darunter ist zu verstehen, dass in dem
automatisierten Fahrmodus Bewegungen, insbesondere Bewegungsénderungen, des
Kraftwagens mittels der Recheneinrichtung automatisiert beziehungsweise automatisch
bewirkt werden. Beispielsweise wird in dem automatisierten Fahrmodus die
Langsdynamik und/oder die Querdynamik des Kraftwagens mittels der Recheneinrichtung
automatisch beziehungsweise automatisiert, das heif3t ohne Zutun des Fahrers,
eingestellt, insbesondere geregelt. Mit anderen Worten erfolgt in dem automatisierten
Fahrmodus beispielsweise eine Langsdynamikregelung und/oder Querdynamikregelung
durch die Recheneinrichtung. Im Rahmen der Langsdynamikregelung bewirkt die
Recheneinrichtung beispielsweise Motoreingriffe und/oder Bremseingriffe zum
Beschleunigen und Abbremsen des Kraftwagens, sodass dieser ohne Zutun des Fahrers
beschleunigt beziehungsweise abgebremst wird. Alternativ oder zusatzlich ist es méglich,
dass durch die Recheneinrichtung Lenkeingriffe erfolgen, sodass beispielsweise
Richtungsdnderungen des Kraftwagens durch die Recheneinrichtung ohne Zutun des
Fahrers bewirkt werden.

Dabei ist der DE 10 2014 223 094 A1 ein Fahrzeug als bekannt zu entnehmen, wobei das
Fahrzeug einen Innenraum und mindestens einen im Innenraum positionierten Sitz
umfasst, der dazu konfiguriert ist, aus einer nach vorne weisenden Position in eine nach
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hinten weisende Position bewegt zu werden, wenn das Fahrzeug in einem autonomen
Modus betrieben wird.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein Verfahren sowie einen Kraftwagen zu
schaffen, mittels welchen besonders sichere automatisierte Fahrten des Kraftwagens

realisierbar sind.

Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren mit den Merkmalen des Patentanspruchs 1
sowie durch einen Kraftwagen mit den Merkmalen des Patentanspruchs 10 gelost.
Vorteilhafte Ausgestaltungen mit zweckmaRigen Weiterbildungen der Erfindung sind in
den Ubrigen Anspriichen angegeben.

Ein erster Aspekt der Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben eines Kraftwagens,
insbesondere eines Personenkraftwagens, welcher in einem automatisierten Fahrmodus
betreibbar ist. In dem automatisierten Fahrmodus wird der Kraftwagen mittels einer
Recheneinrichtung, insbesondere des Kraftwagens, automatisiert gefahren. Dies
bedeutet, dass in dem automatisierten Fahrmodus Bewegungen, insbesondere
Bewegungsanderungen, des Kraftwagens mittels der Recheneinrichtung automatisiert
beziehungsweise automatisch, das heilt ohne Zutun des Fahrers des Kraftwagens,
bewirkt werden. Beispielsweise werden in dem automatisierten Fahrmodus die
Langsdynamik und/oder die Querdynamik des Kraftwagens mittels der von dem Fahrer
unterschiedlichen Recheneinrichtung eingestellt, insbesondere geregelt. Mit anderen
Worten erfolgt in dem automatisierten Fahrmodus beispielsweise eine
Langsdynamikregelung und/oder eine Querdynamikregelung durch die
Recheneinrichtung, sodass beispielsweise Beschlieunigungen und/oder Abbremsungen
und/oder Richtungsénderungen des Kraftwagens mittels der Recheneinrichtung
automatisch, das heillt ohne Zutun des Fahrers, bewirkt werden.

Der Kraftwagen weist dabei wenigstens ein erstes Bauelement sowie wenigstens einen
dem ersten Bauelement zugeordneten Motor auf, welcher beispielsweise als Elektromotor
ausgebildet ist. Mittels des Motors ist das erste Bauelement relativ zu wenigstens einem
zweiten Bauelement des Kraftwagens von dem Fahrer des Kraftwagens in
unterschiedliche Stellungen bewegbar. Dies bedeutet, dass das erste Bauelement mittels
des Motors antreibbar ist, wodurch das erste Bauelement relativ zu dem zweiten
Bauelement bewegbar ist. Der Fahrer kann somit das erste Bauelement relativ zu dem
zweiten Bauelement iber den Motor in unterschiedliche Stellungen bewegen,
insbesondere manuell bewegen. Unter der manuellen Bewegung ist dabei zu verstehen,



WO 2017/054897 PCT/EP2016/001436

dass der Fahrer das erste Bauelement nicht selbst beziehungsweise nicht mit eigener
Kraft relativ zu dem zweiten Bauelement bewegen muss, sondern der Fahrer bedient
beispielsweise iiber wenigstens ein Bedienelement, insbesondere einen Knopf, den
Motor, wodurch der Motor das erste Bauelement antreibt und relativ zu dem zweiten
Bauelement bewegt. Dadurch kann der Fahrer das erste Bauelement Uber den Motor
bedarfsgerecht in unterschiedliche Stellungen bewegen, sodass der Fahrer die Stellung
des ersten Bauelements an seine Bedurfnisse anpassen kann.

Das Verfahren umfasst einen ersten Schritt, bei welchem wenigstens eine Eingabe zum
Aktivieren des automatisierten Fahrmodus empfangen wird. Bei einem zweiten Schritt des
Verfahrens wird die aktuelle Stellung des ersten Bauelements ermitteit. Beispielsweise
wird der zweite Schritt zeitlich nach dem ersten Schritt durchgefiihrt. Die aktuelle Stellung
des ersten Bauelements ist beispielsweise eine Stellung, in die der Fahrer das erste
Bauelement Gber den Motor manuell, das hei3t durch Bedienen des Motors, bewegt hat.
Mit anderen Worten ist die aktuelle Stellung des ersten Bauelements beispielsweise eine
von dem Fahrer eingestelite Stellung des ersten Bauelements. Bei einem dritten Schritt
des Verfahrens wird in Abhangigkeit von der empfangenen Eingabe und der ermittelten,
aktuellen Stellung ein die ermittelte, aktuelle Stellung umfassender Verstellbereich
vorgegeben, innerhalb dessen von dem Fahrer iber den Motor bewirkte beziehungsweise
bewirkbare Bewegungen des ersten Bauelements relativ zu dem zweiten Bauelement
zugelassen werden. Mit anderen Worten kann der Fahrer das erste Bauelement innerhalb
des vorgegebenen Verstellbereichs manuell, das heifit durch Bedienen des Motors, nicht
jedoch Uber den vorgegebenen Verstellbereich hinaus bewegen. Dies bedeutet
beispielsweise, dass die Bewegung beziehungsweise Bewegbarkeit des ersten
Bauelements durch das Vorgeben des Verstellbereichs auf diesen Verstellbereich
beschrankt beziehungsweise begrenzt ist. Der Fahrer kann somit das erste Bauelement
lediglich in dem vorgegebenen Verstellbereich tber den Motor bewegen, sodass das
erste Bauelement von dem Fahrer Uber den Motor lediglich in Stellungen bewegt werden
kann, die Teil des vorgegebenen Verstellbereichs sind. Der Fahrer kann das erste
Bauelement Giber den Motor nicht in Stellungen bewegen, die nicht Teil des
vorgegebenen Verstellbereichs sind.

Der vorgegebene Verstellbereich ist dabei ein Teil eines Gesamtverstellbereichs,
innerhalb dessen das erste Bauelement relativ zu dem zweiten Bauelement von dem
Fahrer Gber den Motor, das heif3t manuell, bewegbar ist, wenn der automatisierte
Fahrmodus deaktiviert ist. Dies bedeutet, dass infolge des Aktivierens des
automatisierten Fahrmodus der Verstellbereich vorgegeben wird, sodass dann der Fahrer
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das erste Bauelement iiber den Motor nicht mehr im Gesamtverstellbereich, sondern
lediglich in einem Teil des Gesamtverstelibereichs, und zwar in dem vorgegebenen
Verstellbereich, bewegen kann.

Die der Erfindung zugrundeliegende Erkenntnis ist, dass mit der zunehmenden
Automatisierung von Kraftwagen dem Fahrer viele Steuerungs- beziehungsweise
Fuhrungsaufgaben abgenommen werden, da solche Fihrungsaufgaben zum Fihren des
Kraftwagens von der Recheneinrichtung im Rahmen des automatisierten Fahrmodus
tibernommen beziehungsweise durchgefiihrt werden. Beispielsweise wird der Kraftwagen
in dem als teilautomatisierten Modus ausgebildeten, automatisierten Fahrmodus mittels
der Recheneinrichtung unter Randbedingungen vollsténdig automatisiert in Quer- und
Langsrichtung bewegt. Dabei sollte der Fahrer jedoch jederzeit ibernahmebereit sein.
Das Gleiche gilt bei hochautomatisierten oder vollautomatisierten Fahrmodi.

Unter der Ubernahmebereitschaft ist zu verstehen, dass der Fahrer bereit ist, bei
beziehungsweise nach einer beispielsweise automatischen Deaktivierung des
automatisierten Fahrmodus alle Fiihrungsaufgaben beziehungsweise die
Fuhrungsaufgaben, die im Rahmen des automatisierten Fahrmodus mittels der
Recheneinrichtung durchgefiihrt werden, zu ibernehmen, sodass der Fahrer nach der
Deaktivierung des automatisierten Fahrmodus den Kraftwagen vollsténdig alleine und
sicher fuihren kann.

Grundsitzlich ist davon auszugehen, dass der Fahrer jederzeit, das heilt auch wéhrend
des automatisierten Fahrmodus, fur die Fiihrung beziehungsweise Steuerung des
Kraftwagens verantwortlich ist. Aus diesem Grund sollte sich der Fahrer jederzeit in einer
Sitzposition befinden, aus der der Fahrer sicher und komfortabel auf unterschiedliche
Situationen im Stralenverkehr reagieren kann. Beispielsweise ist zum optimalen Lenken
und Bedienen einer Pedalerie des Kraftwagens eine aufrechte Sitzposition mit einem
personenabhangigen Abstand und Winkel einer Sitzanlage, auf die der Fahrer sitzt, zu
dem Lenkrad und der Pedalerie vorteilhaft. Zusatzlich gewahrleistet eine optimale
Position eines Sicherheitsgurts eine optimale Sicherheitsfunktion bei Unféllen.

Bei der Nutzung beziehungsweise Aktivierung des automatisierten Fahrmodus kann bei
dem Fahrer der Wunsch nach einer Komfortmaximierung bestehen. Im Rahmen dieses
Wunsches nach Komfortmaximierung wiinscht der Fahrer beispielsweise das erste
Bauelement, welches beispielsweise im Innenraum des Kraftwagens angeordnet ist, zu
verstellen und dabei beispielsweise aus der aktuellen Stellung relativ zu dem zweiten
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Bauelement heraus zu bewegen. Die aktuelle Stellung ist beispielsweise eine Stellung,
die dem Fahrer die zuvor beschriebene sichere Erfiillung aller Aufgaben zum Fihren des
Kraftwagens erméglicht, wenn der automatisierte Fahrmodus deaktiviert ist. Da bei
aktiviertem automatisierten Fahrmodus zumindest ein Teil der Filhrungsaufgaben von der
Recheneinrichtung Ubernommen werden, kénnte der Fahrer die aktuelle Stellung
verandern, um eine fur den Fahrer gegeniiber der aktuellen Stellung komfortablere
Stellung des ersten Bauelements Giber den Motor einzustellen.

Falls die Bewegbarkeit beziechungsweise Verstellbarkeit des ersten Bauelements
beispielsweise nicht durch Vorgeben des Verstellbereichs beschrénkt ist, ist es dann
beispielsweise moglich, dass der Fahrer das erste Bauelement in eine von der aktuellen
Stellung unterschiedliche, weitere Stellung bewegt, die es dem Fahrer nicht mehr
ermoglicht, innerhalb einer hinreichend kurzen Zeit nach dem Beenden des
automatisierten Fahrmodus beziehungsweise nach dem Einleiten des Beenden des
automatisierten Fahrmodus die Filhrungsaufgaben, die wahrend des automatisierten
Fahrmodus durch die Recheneinrichtung erfullt wurden, zu ibernehmen.

Ist beispielsweise eine insbesondere automatische Deaktivierung, das heifdt ein
insbesondere automatisches Beenden, des automatisierten Fahrmodus vorgesehen, so
wird beispielsweise dem Fahrer im Innenraum des Kraftwagens eine
Ubernahmeaufforderung kommuniziert. Diese Ubernahmeaufforderung wird dem Fahrer
beispielsweise optisch und/oder akustisch und/oder haptisch kommuniziert und weist den
Fahrer darauf hin, dass der automatisierte Fahrmodus zu einem Zeitpunkt nach einer
vorgegebenen beziehungsweise vorgebbaren Zeitspanne ab der Ubernahmeaufforderung
deaktiviert wird. Spatestens zu diesem Zeitpunkt, welcher auch als Ubernahmezeitpunkt
bezeichnet wird, solite der Fahrer in der Lage sein, die Fuhrungsaufgaben zum Fuhren
des Kraftwagens von der Recheneinrichtung zu ibernehmen, da dann die
Recheneinrichtung keine oder nur noch einen Teil der Fihrungsaufgaben Gbernimmt.
Dabei sollte insbesondere die vom Fahrer aktuell eingestellte und von der vormals
aktuellen Stellung unterschiedliche Stellung dem Fahrer erméglichen, zu dem genannten
Zeitpunkt die Fihrungsaufgaben zu ibernehmen. Wirde sich das erste Bauelement
beispielsweise zu dem Zeitpunkt, zu dem der Fahrer die Fuhrungsaufgaben Ubernehmen
sollte, in einer ungiinstigen Stellung befinden, so ist dem Fahrer beispielsweise ein
sicheres Fiihren des Kraftwagens nicht méglich. Ferner kénnte sich der Fahrer, wenn
sich das erste Bauelement zu dem Ubernahmezeitpunkt in einer ungtinstigen Stellung
befindet, in einer ungunstigen Position befinden, welche hinsichtlich der Wirkung von
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Sicherheitssystemen, insbesondere Riickhaltesystemen wie Airbags und
Sicherheitsgurte, unginstig ist.

Diese Probleme und Nachteile kénnen nun mittels des erfindungsgeméfRen Verfahrens
vermieden werden, da der Fahrer das erste Bauelement nur innerhalb des vorgegebenen
Verstellbereichs und nicht dariiber hinaus bewegen kann. Durch das Vorgeben des
Verstellbereichs kann der Fahrer das erste Bauelement lediglich in eine solche, von der
aktuellen Stellung unterschiediiche Stellung einstellen, aus welcher das erste Bauelement
bis zu dem genannten Zeitpunkt zuriick in die aktuelle, ermittelte Stellung
beziehungsweise in eine fur das Fuhren des Kraftwagens gunstige Stellung bewegt
werden kann. Die von der aktuellen Stellung unterschiedliche Stellung, in die der Fahrer
das erste Bauelement Uber den Motor einstellen kann, gewahrleistet beispielsweise einen
gegeniiber der aktuellen Stellung héheren Komfort fir den Fahrer, sodass dieser
wihrend des automatisierten Fahrmodus besonders komfortabel im Innenraum des
Kraftwagens sitzen kann. Gleichzeitig ermoglicht die von der aktuellen, ermittelten
Stellung unterschiedliche Stellung jedoch, dass das erste Bauelement bis zu dem
Zeitpunkt, zu dem der Fahrer die Fihrungsaufgabe ibernehmen soll, in die zuvor
eingestelite aktuelle Stellung zurickbewegt beziehungsweise in eine fir das Ubernehmen
der Fuhrungsaufgaben vorteilhafte Stellung bewegt werden kann, sodass sich das erste
Bauelement spatestens zu dem Zeitpunkt, zu dem der automatisierte Fahrmodus
tatsachlich beendet wird und der Fahrer alle Fihrungsaufgaben Gbernehmen soll, in einer
vorteilhaften Stellung befindet, die dem Fahrer die Ubernahme aller Fiihrungsaufgaben
und ein sicheres Filhren beziehungsweise Fahren des Kraftwagens erméglicht.

Mittels des Verfahrens kann somit die Gefahr, dass sich das erste Bauelement zu dem
Ubernahmezeitpunkt in einer fir die Ubernahme der Fiihrungsaufgaben ungiinstigen
Position befindet, gering gehalten werden. Insbesondere kann sichergestellt werden,
dass sich das erste Bauelement relativ zum Fahrer und/oder dass sich der Fahrer selbst
relativ zum Kraftwagen nach der Ubernahmeaufforderung und spétestens zu dem
Ubernahmezeitpunkt, vorzugsweise nach der Ubernahmeaufforderung und vor dem
Ubernahmezeitpunkt, in einer Position befindet, die dem Fahrer das sichere Ubernehmen
der Fuhrungsaufgaben sowie das sichere Fuhren des Kraftwagens ermoglicht.

Vorzugsweise wird der Verstellbereich derart vorgegeben, dass das erste Bauelement
innerhalb des Verstellbereichs rechtzeitig innerhalb einer vorgebbaren
Systemiibergabezeit in die ermittelte Stellung zuriickverstellbar ist. Die
Systemiibergabezeit kann insbesondere derart vorgegeben werden, dass diese
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zumindest dem Zeitraum zwischen der Kommunikation der Ubernahmeaufforderung und
dem Ubernahmezeitpunkt entspricht. Hierbei kann eine vorbekannte abliche Zeitdauer
vorgegeben werden. Diese Zeitdauer kann beispielsweise einige Sekunden betragen,
also etwa in einem Bereich zwischen 2 und 10 Sekunden liegen. Hierdurch wird eine
rechtzeitig zum Zeitpunkt der Ubernahme der Fuhrungsaufgaben durch den Fahrer
beendete Riickverstellung des ersten Bauelements in die ermittelte Stellung, also in die
Ausgangsstellung, ermdglicht.

In einer vorteilhaften Ausgestaltung dér Erfindung wird die ermittelte Stellung gespeichert.
Durch dieses Speichern ist es beispielsweise moglich, das erste Bauelement, welches
von dem Fahrer aus der aktuellen, ermittelten Stellung in eine davon unterschiedliche
Stellung tber den Motor bewegt wird, auf besonders einfache Weise in die gespeicherte
und vormals aktuelle Stellung zuriickzubewegen, sodass sich ein besonders hoher
Komfort sowie eine besonders hohe Sicherheit realisieren lassen.

Dabei hat es sich als besonders vorteilhaft gezeigt, wenn beim Beenden des
automatisierten Fahrmodus die gespeicherte Stellung abgerufen und das erste
Bauelement in die abgerufene Stellung mittels des Motors automatisch bewegt wird. Hat
der Fahrer das erste Bauelement beispielsweise nach dem Aktivieren des automatisierten
Fahrmodus aus der zunéchst aktuellen Stellung in eine davon unterschiedliche Stellung
bewegt, und wird dann der automatisierte Fahrmodus beendet beziehungsweise das
Beenden des automatisierten Fahrmodus eingeleitet, sodass der Fahrer zu dem
Ubernahmezeitpunkt die Fiihrungsaufgaben ubernehmen sollte, so kann das erste
Bauelement aus der unterschiedlichen Stellung in die vormals aktuelle, gespeicherte und
abgerufene Stellung automatisch zuriickbewegt werden, sodass dadurch beispielsweise
der Fahrer selbst schnell, komfortabel und sicher in eine fir das Fiihren des Kraftwagens
glinstige Stellung beziehungsweise Position bewegt werden kann. Somit kann
sichergestellt werden, dass das erste Bauelement bereits zu dem genannten Zeitpunkt
eine Stellung einnimmt, die es dem Fahrer erméglicht, die Fuhrungsaufgaben von der
Recheneinrichtung zu ibernehmen.

Dieser Ausfiuhrungsform liegt insbesondere die Idee zugrunde, dass die zuvor vom
Fahrer eingestellte, vormals aktuelle Stellung eine Stellung ist, die der Fahrer Uber den
Motor eingestellt hat und dem Fahrer ein vorteilhaftes und sicheres Fiihren des
Kraftwagens ermoglicht. Diese vorteilhafte, vormals aktuelle Stellung kann nun
automatisch eingestellt werden.
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Bei einer vorteilhaften Ausfiihrungsform der Erfindung wird als das erste Bauelement eine
Sitzanlage, insbesondere eine Riickenlehne oder ein Sitzteil einer Sitzanlage, verwendet.
Die Sitzanlage ist beispielsweise ein Fahrzeugsitz oder Einzelsitz, welcher genau einen
Sitzplatz fur den Fahrer bereitstelit. Alternativ ist es denkbar, dass die Sitzanlage eine
Sitzbank ist, welche eine Mehrzahl von Sitzplatzen fur Insassen bereitstelit. Durch
Bewegen der Sitzanlage in die vormals aktuelle, gespeicherte und abgerufene Stellung ist
es moglich, die Sitzanlage zu dem genannten Zeitpunkt in eine gunstige Stellung relativ
zu dem Kraftwagen zu bewegen. Da der Fahrer in der Sitzanlage sitzt, kann der Fahrer
selbst in eine zum Fihren des Fahrzeugs ginstige Position, insbesondere Sitzposition,
bewegt werden, sodass der Fahrer spatestens zu dem Zeitpunkt eine Position einnimmt,
die ihm ein sicheres Fulhren des Kraftwagens ermdéglicht.

Die Bewegungen und somit Einstellungen des ersten Bauelements, insbesondere der
Ruckenlehne, kénnen beispielsweise iiber wenigstens eine Lordosenstitze und/oder
wenigstens eine Luftkammer erfolgen, wobei durch eine solche Luftkammer die
Lordosenstutze gebildet sein kann. Die Lordosenstiitze kann dabei als Mehrwege-
Lordosensitze ausgebildet sein, um einen hohen Sitzkomfort zu realisieren. Zum
Bewegen des ersten Bauelements wird die Luftkammer beispielsweise mit Luft gefullt.
Dies erfolgt beispielsweise mittels einer Pumpe, mittels welicher die Luft in die
Luftkammer geférdert wird, wobei die Pumpe mittels des zuvor genannten Motors
angetrieben wird. Ferner ist es denkbar, dass das erste Bauelement eine Seitenwange
der Sitzanlage, insbesondere der Riickenlehne, ist.

Des Weiteren kann das erste Bauelemente eine Kopfstiitze der Sitzanlage sein, welche
beispielsweise an einer Rickenlehne gehalten und relativ zu der Rickenlehne bewegbar
ist. Dabei ist es denkbar, dass die Kopfstiitze horizontal beziehungsweise in
Fahrzeughochrichtung und/oder vertikal beziehungsweise in Fahrzeugquerrichtung
bewegbar ist. Ferner ist es denkbar, dass das erste Bauelement ein Teil, insbesondere
Seitenteil, der Kopfstiitze ist, welche relativ zu einem weiteren Teil der Kopfstutze
bewegbar ist. Dadurch kann eine besonders komfortable Kopfstutze realisiert werden.
Das erste Bauelement kann insbesondere Bauteil eines Multikontursitzes sein, dessen
Kontur, insbesondere AuRenkontur, auf die sich ein Sitzinsasse setzen kann, durch
Bewegen des ersten Bauelements variiert, das heilt eingestellt werden kann.

Bei dem ersten Bauelement kann es sich ferner um eine Massageelement handeln,
welche mittels des Motors bewegar ist. Unter der Bewegung kann verstanden werden,
das erste Bauelement, insbesondere das Massageelement, in seinem Volumen zu
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verandern, indem beispielsweise ein Medium, insbesondere ein Gas wie Luft, in das
Massageelement gefordert und aus dem Massageelement abgelassen wird. Das Medium
wird beispielsweise mittels einer Pumpe gefordert, die mittels des Motors angetrieben
wird.

Eine weitere Ausfilhrungsform zeichnet sich dadurch aus, dass eine Lenkhandhabe,
insbesondere ein Lenkrad, zum Bewirken von Richtungsénderungen des Kraftwagens als
das erste Bauelement verwendet wird. Dadurch kann der Fahrer spatestens zu dem
Zeitpunkt die Fihrungsaufgaben von der Recheneinrichtung Ubernehmen.

Bei einer weiteren vorteilhaften Ausfiihrungsform der Erfindung wird als das erste
Bauelement ein Sicherheitsgurt des Kraftwagens verwendet. Hierdurch kann eine
besonders hohe Sicherheit realisiert werden, da sich der Sicherheitsgurt spatestens zu
dem Ubernahmezeitpunkt in einer vorteilhaften Position befindet, um den Fahrer
beispielsweise bei einem Unfall rickzuhalten.

SchlieRlich hat es sich als besonders vorteilhaft gezeigt, wenn als das erste Bauelement
ein Spiegel, insbesondere ein AuBenspiegel oder Innenspiegel, des Kraftwagens
verwendet wird. Durch Bewegen des Spiegels in die vormals aktuelle, gespeicherte und
abgerufene Stellung ist es beispielsweise méglich, dass der Spiegel relativ zu dem
Kraftwagen und relativ zu dem Fahrer spatestens zu dem Zeitpunkt eine gunstige
Stellung beziehungsweise Position einnimmt, die dem Fahrer ein sicheres Fiihren des
Kraftwagens erméglicht.

Ferner kann auf Wunsch des Fahrers das erste Bauelement, beispielsweise eine
Sitzanlage und/oder ein Spiegel und/oder das Lenkrad und/oder ein Sicherheitsgurt
und/oder ein anderes Bauteil des Kraftwagens, durch die Aktivierung des automatisierten
Fahrmodus ebenfalls automatisch in zumindest eine jeweilige, zuvor abgespeicherte
Positionen beziehungsweise Stellung gebracht beziehungsweise bewegt werden. Diese
Position kénnte der Fahrer in einem vorhergehenden autonomen Fahrabschnitt
beziehungsweise vor der Fahrt oder auf Basis friherer Fahrten einspeichern.

Mit anderen Worten ist es bei einer vorteilhaften Ausfiithrungsform vorgesehen, dass
infolge des Aktivierens des automatisierten Fahrmodus wenigstens eine insbesondere
zuvor gespeicherte Stellung des ersten Bauelements abgerufen und das erste
Bauelement in die abgerufene Stellung mittels des Motors automatisch bewegt wird.
Diese Stellung wird beispielsweise zeitlich vor dem Aktivieren des automatisierten
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Fahrmodus gespeichert, beispielsweise wihrend einer der Aktivierung des
automatisierten Fahrmodus vorausliegenden Zeitspanne, wahrend welcher der
automatisierte Fahrmodus aktiviert war.

Ein zweiter Aspekt der Erfindung betrifft einen Kraftwagen, insbesondere einen
Personenkraftwagen, mit einer Recheneinrichtung, mittels welcher der Kraftwagen in
einem automatisierten Fahrmodus, in welchem Bewegungen des Kraftwagens mittels der
Recheneinrichtung automatisiert bewegbar sind, betreibbar ist. Der Kraftwagen umfasst
wenigstens ein erstes Bauelement sowie wenigstens einen dem ersten Bauelement
zugeordneten Motor, mittels welchem das erste Bauelement relativ zu wenigstens einem
zweiten Bauelement des Kraftwagens von dem Fahrer des Kraftwagens in
unterschiedliche Stellungen bewegbar ist. Um eine besonders sichere automatisierte
Fahrt des Kraftwagens zu realisieren, ist die Recheneinrichtung dazu ausgebildet,
wenigstens eine Eingabe zum Aktivieren des automatisierten Fahrmodus zu empfangen.
Ferner ist die Recheneinrichtung dazu ausgebildet, die aktuelle Einstellung des ersten
Bauelements zu ermitteln sowie in Abh&ngigkeit von der empfangenen Eingabe und der
ermittelten, aktuellen Stellung einen die ermittelte, aktuelle Stellung umfassenden
Verstellbereich, innerhalb dessen von dem Fahrer Gber den Motor bewirkte
beziehungsweise bewirkbare Bewegungen des ersten Bauelements relativ zu dem
zweiten Bauelement zugelassen werden, vorzugeben. Vorteilhafte Ausgestaltungen des
ersten Aspekts der Erfindung sind als vorteilhafte Ausgestaltungen des zweiten Aspekts
der Erfindung anzusehen und umgekehrt.

Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten der Erfindung ergeben sich aus der
nachfolgenden Beschreibung eines bevorzugten Ausfithrungsbeispiels sowie anhand der
Zeichnung. Die vorstehend in der Beschreibung genannten Merkmale und
Merkmalskombinationen sowie die nachfolgend in der Figurenbeschreibung genannten
und/oder in den Figuren alleine gezeigten Merkmale und Merkmalskombinationen sind
nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination, sondern auch in anderen
Kombinationen oder in Alleinstellung verwendbar, ohne den Rahmen der Erfindung zu
verlassen.

Die Zeichnung zeigt in:

Fig. 1 eine schematische Perspektivansicht eines ersten Bauelements in Form
einer Sitzanlage eines Kraftwagens, wobei die Sitzanlage mittels
wenigstens eines Motors in einen Verstellbereich verstellbar ist, welcher im
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Rahmen eines Verfahrens zum Betreiben des Kraftwagens auf einen

Verstellbereich beschrankt wird; und

Fig. 2 ein Flussdiagramm zur Veranschaulichung des Verfahrens zum Betreiben

des Kraftwagens.

Fig. 1 zeigt in einer schematischen Perspektivansicht ein erstes Bauelement in Form
einer als Fahrzeugsitz 10 ausgebildeten Sitzanlage eines Kraftwagens. Im fertig
hergestellten Zustand des Kraftwagens ist der Fahrzeugsitz 10 im Innenraum des
Kraftwagens angeordnet, wobei der Fahrzeugsitz 10 der Fahrersitz ist. Dies bedeutet,
dass der Fahrer des Kraftwagens bei einer Fahrt in dem Fahrzeugsitz 10 sitzt. Der
Fahrzeugsitz 10 ist ein Einzelsitz. Dies bedeutet, dass der Fahrzeugsitz 10 genau einen
Sitzplatz fur einen Insassen in Form des Fahrers bereitstellt. Die vorigen und folgenden
Ausfithrungen sind jedoch beispielsweise auch auf eine als Sitzbank ausgebildete
Sitzanlage iibertragbar, wobei eine solche Sitzbank beispielsweise eine Mehrzahl von
Sitzplatzen fur jeweilige Insassen bereitstelit.

Der Kraftwagen umfasst auch ein zweites Bauelement, welches vorliegend als in Fig. 1
besonders schematisch dargestelites Bodenelement 12 eines den Innenraum in
Fahrzeughochrichtung nach unten begrenzenden Bodens des Kraftwagens ausgebildet
ist. Der Fahrzeugsitz 10 ist beispielsweise Uber an dem Bodenelement 12 befestigte
Sitzschienen 14 an dem Bodenelement 12 gehalten und dabei entlang der Sitzschienen
14 in Fahrzeuglangsrichtung relativ zu dem Bodenelement 12 bewegbar. Die
Fahrzeuglangsrichtung ist in Fig. 1 durch einen Doppelpfeil 16 veranschaulicht, wobei der
Fahrzeugsitz 10 in Fahrzeugldngsrichtung relativ zu dem Bodenelement 12 translatorisch
bewegbar, das heit verschiebbar ist. Hierzu ist beispielsweise ein in Fig. 1 besonders
schematisch dargesteliter und als Elektromotor 18 ausgebildeter Motor vorgesehen,
mittels welchem der Fahrzeugsitz 10 relativ zu dem Bodenelement 12 entlang der
Sitzschienen 14 bewegbar ist. Dies bedeutet, dass der Fahrzeugsitz 10 mittels des
Motors antreibbar und dadurch relativ zu dem Bodenelement 12 bewegbar ist.

Der in dem Fahrzeugsitz 10 sitzende Fahrer muss somit den Fahrzeugsitz 10 nicht selbst
entlang der Sitzschienen 14 relativ zu dem Bodenelement 12 verschieben, sondern der
Fahrer kann den Motor beispielsweise lber ein Bedienelement 20 bedienen und dadurch
Uiber den Motor Bewegungen des Fahrzeugsitzes 10 entlang der Sitzschienen 14 relativ
zu dem Bodenelement 12 bewirken. Dies bedeutet, dass der Fahrer den Fahrzeugsitz 10
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Uber den Motor relativ zum Bodenelement 12 in unterschiedliche Stellungen bewegen
kann, wobei der Fahrzeugsitz 10 in diesen unterschiedlichen Stellungen relativ zum
Bodenelement 12 fixierbar ist. Hierdurch ist es méglich, dass der Fahrer eine fur ihn
angenehme und sichere Stellung beziehungsweise Position des Fahrzeugsitzes 10 in
Fahrzeugléngsrichtung relativ zu dem Bodenelement 12 einstelit.

Der Fahrzeugsitz 10 umfasst Sitzkomponenten in Form eines Sitzteils 22 und einer
Ruckenlehne 24, wobei die Rickenlehne 24 beispielsweise relativ zum Sitzteil 22
bewegbar, insbesonderé um eine Schwenkachse verschwenkbar, ist. Auch diese
Bewegung der Riickenlehne 24 relativ zum Sitzteil 22 kann mittels des Elektromotors 18
und/oder mittels eines vom Elektromotor 18 unterschiedlichen, weiteren Motors,
insbesondere Elektromotors, bewirkt werden. Auch diesen weiteren Motor kann der
Fahrer beispielsweise tber das Bedienelement 20 bedienen, sodass beispielsweise die
Ruckenlehne 24 relativ zum Sitzteil 22 von dem Fahrer tiber den weiteren Motor bewegt
werden kann. Dadurch kann der Fahrer eine vorteilhafte Stellung beziehungsweise
Position, das heif3t eine vorteilhafte Neigung der Riickenlehne 24 in Bezug auf das Sitzteil
22 einstellen. Hierbei ist beispielsweise die Riickenlehne 24 ein erstes Bauelement des
Kraftwagens, wobei das Sitzteil 22 ein zweites Bauelement des Kraftwagens ist, sodass
die Ruckenlehne 24 (erstes Bauelement) relativ zum zweiten Bauelement (Sitzteil 22)
bewegbar ist.

Der Fahrzeugsitz 10 umfasst ferner eine Kopfstitze 26, welche vorliegend an der
Ruckenlehne 24 festgelegt ist. Alternativ ist es denkbar, dass die Kopfstitze 26 mittels
wenigstens eines Motors, insbesondere eines Elektromotors, relativ zur Rickenlehne 24
bewegbar, insbesondere verschwenkbar, ist. Dann ist beispielsweise die Kopfstitze 26
ein erstes Bauelement, wobei die Riickenlehne 24 ein zweites Bauelement des
Kraftwagens ist. Weitere erste Bauelemente des Kraftwagens sind beispielsweise ein
Sicherheitsgurt zum Rickhalten des Fahrers, ein Lenkrad zum Bewirken von
Richtungsénderungen des Kraftwagens sowie Spiegel beispielsweise in Form von
AuBenspiegeln und eines Innenspiegels, wobei diese ersten Bauelemente ebenfalls
relativ zu jeweiligen, zweiten Bauelementen mittels jeweiliger Motoren, insbesondere
Elektromotoren, bewegbar sind. Der Fahrer kann somit tber die jeweiligen Motoren die
jeweiligen ersten Bauelemente relativ zu den jeweiligen zweiten Bauelementen bewegen,
sodass der Fahrer fir ihn vorteilhafte Stellungen der ersten Bauelemente einstellen kann.

Im Folgenden wird ein Verfahren zum Betreiben des Kraftwagens erlautert, wobei das
Verfahren am Beispiel des Fahrzeugsitzes 10 (erstes Bauelement) erlautert wird. Die
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folgenden und vorigen Ausfilhrungen sind jedoch ohne weiteres auch auf die anderen
ersten Bauelemente und zweiten Bauelemente bertragbar.

Der Kraftwagen umfasst beispielsweise eine Recheneinrichtung, welche eine Mehrzahl
von Recheneinheiten in Form von Steuergeraten aufweisen kann. Mittels der
Recheneinrichtung ist der Kraftwagen in einem automatisierten Fahrmodus betreibbar, in
welchem der Kraftwagen mittels der Recheneinrichtung automatisiert gefahren wird.
Beispielsweise fuhrt die Recheneinrichtung in dem automatisierten Fahrmodus eine
Langsdynamikregelung sowie eine Querdynamikregelung des Kraftwagens automatisch
durch, sodass mittels der Recheneinrichtung Bewegungen, insbesondere
Bewegungsveranderungen, des Kraftwagens automatisiert beziehungsweise
automatisch, das heil3t ohne Zutun des Fahrers, bewirkt werden. Dies bedeutet, dass die
Recheneinrichtung in dem automatisierten Fahrmodus zumindest einen Teil von
Fuhrungsaufgaben tbernimmt, welche zur Fiihrung, insbesondere Langs- und
Querfuhrung, des Kraftwagens erforderlich sind. In einem vom automatisierten
Fahrmodus unterschiedlichen Normalmodus fahrt der Fahrer den Kraftwagen. Dies
bedeutet, dass der Fahrer in dem Normalmodus Fuhrungsaufgaben zum Fihren des
Kraftwagens Gbernimmt, die im automatisierten Fahrmodus von der Recheneinrichtung
tbernommen beziehungsweise durchgefiihrt werden. Mit anderen Worten tbernimmt der
Fahrer im Normalmodus zumindest eine der Fiihrungsaufgaben, die in dem
automatisierten Fahrmodus von der Recheneinrichtung iibernommen wird.

Ist der automatisierte Fahrmodus deaktiviert, so kann der Fahrzeugsitz 10 beispielsweise
in einem Gesamtverstellbereich von dem Fahrer tiber den Motor relativ zum
Bodenelement 12 bewegt, das heift entlang der Sitzschienen 14 in
Fahrzeuglangsrichtung bewegt werden. In Bezug auf die Ruckenlehne 24 bedeutet dies
beispielsweise, dass die Riickenlehne 24 bei deaktiviertem, automatisierten Fahrmodus
in einem Gesamtverstellbereich relativ zum Sitzteil 22 verschwenkt werden kann.
Analoges kann auf die Kopfstiltze 26 zutreffen, welche beispielsweise bei deaktiviertem
automatisiertem Fahrmodus in einem Gesamtverstellbereich relativ zur Ruckenlehne 24
verschwenkt und/oder translatorisch bewegt werden kann. Bezogen auf den jeweiligen
Spiegel kann der jeweilige Spiegel beispielsweise bei deaktiviertem automatisierten
Fahrmodus in einem Gesamtverstelibereich relativ zu dem jeweiligen, beispielsweise als
Gehause ausgebildeten zweiten Bauelement verschwenkt werden. Bezogen auf den
Sicherheitsgurt kann dieser beispielsweise bei deaktiviertem automatisiertem Fahrmodus
in einem Gesamtverstellbereich relativ zu dem jeweiligen zweiten Bauelement bewegt,
insbesondere verschoben und/oder verschwenkt werden. Diese jeweilige Bewegung des
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jeweiligen ersten Bauelements kann der Fahrer tiber den jeweiligen Motor bewirken,
sodass dem Fahrer jeweils der Gesamtverstellbereich zur Verfiigung steht, in dem der
Fahrer das jeweilige erste Bauelement iiber den jeweiligen Motor bewegen kann. Dies
bedeutet, dass das jeweilige erste Bauelement in eine jeweilige Stellung in dem
Gesamtverstellbereich {iber den Motor bewegt werden kann, wenn der automatisierte
Fahrmodus deaktiviert ist.

Fig. 2 zeigt ein Flussdiagramm zur Veranschaulichung des Verfahrens. In Fig. 2 ist der
Sicherheitsgurt schematisch dargestellt und mit 28 bezeichnet. Ferner ist das Lenkrad mit
30 und der jeweilige Spiegel mit 32 bezeichnet.

Bei dem ersten Schritt S1 des Verfahrens wird, beispielsweise mittels der
Recheneinrichtung, wenigstens eine Eingabe zum Aktivieren des zunéchst deaktivierten
automatisierten Fahrmodus empfangen. Beispielsweise aktiviert der Fahrer den zunéchst
deaktivierten automatisierten Fahrmodus, indem der Fahrer wenigstens ein
Bedienelement bedient, insbesondere betétigt. Durch das Betétigen des Bedienelements
schaltet der Fahrer den automatisierten Fahrmodus, welcher beispielsweise ein
autonomer Fahrmodus ist, ein, wobei die Bedienung des Bedienelements bei dem ersten
Schritt S1 erfasst wird. Durch das Erfassen der Betatigung wird die Eingabe zum
Aktivieren des automatisierten Fahrmodus empfangen.

Bei einem sich an den ersten Schritt S1 anschlieBenden, zweiten Schritt S2 des
Verfahrens wird die aktuelle Stellung des jeweiligen ersten Bauelements (Fahrzeugsitz
10, Riickenlehne 24, Kopfstitze 26, Sicherheitsgurt 28, Lenkrad 30 und Spiegel 32)
ermittelt. Mit anderen Worten hat der Fahrer beispielsweise zeitlich vor dem ersten Schritt
S1 den Fahrzeugsitz 10 in eine Stellung Uber den Motor bewegt, wobei diese Stellung fur
den Fahrer komfortabel ist und dem Fahrer ein sicheres Filhren des Kraftwagens
erméglicht. Nach dem ersten Schritt S1 wird bei dem zweiten Schritt S2 diese vom Fahrer
Uber den Motor eingestellte, aktuelle Stellung des jeweiligen ersten Bauelements, das
heilt im vorliegenden Beispiel des Fahrzeugsitzes 10, ermittelt. Dies erfolgt
beispielsweise ilber wenigstens einen Positionssensor, mittels welchem die jeweiligen
Stellungen des Fahrzeugsitzes 10 erfassbar sind. Alternativ oder zusétzlich kann die
Ermittlung der aktuellen Stellung Uber eine Wertespeicherung zumindest einer Steilung
des Motors erfolgen. Ferner wird die ermittelte Stellung beispielsweise in einer
Speichereinrichtung der Recheneinrichtung gespeichert.
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Bei einem dritten Schritt S3 des Verfahrens wird in Abhangigkeit von der empfangenen
Eingabe und der ermittelten, aktuellen Stellung ein die ermittelte, aktuelle Stellung
umfassender Verstellbereich, innerhalb dessen von dem Fahrer tiber den Elektromotor 18
bewirkte Bewegungen des Fahrzeugsitzes 10 relativ zum Bodenelement 12 zugelassen
werden, vorgegeben. Ubertragen auf die anderen ersten Bauelemente bedeutet dies,
dass jeweilige Verstellbereiche vorgegeben werden, innerhalb derer der Fahrer die ersten
Bauelemente relativ zu den jeweiligen zweiten Bauelementen Uber die jeweiligen Motoren
bewegen kann. Bezogen auf den Fahrzeugsitz 10 bedeutet dies, dass der Fahrer nach
dem Durchfiihren des dritten Schritts S3 den Fahrzeugsitz 10 (iber den Motor lediglich
noch in dem vorgegebenen Verstellbereich und nicht daruber hinaus bewegen kann.

Der vorgegebene Verstellbereich ist dabei ein Teil beziehungsweise ein Teilbereich des
zuvor beschriebenen Gesamtverstellbereichs, in dem der Fahrzeugsitz 10 grundsétzlich
bewegt werden kénnte. Dies bedeutet, dass bei dem dritten Schritt S3 die Bewegbarkeit
des Fahrzeugsitzes 10, das heiit der Umfang, in dem der Fahrzeugsitz 10 relativ zum
Bodenelement 12 transiatorisch bewegt werden kann, im Vergleich zu dem
Gesamtverstellbereich eingeschrankt beziehungsweise beschréankt wird. Mit anderen
Worten werden firr die ersten Bauelemente eingeschrénkte Verstellwege freigegeben,
uber welche beziehungsweise entlang welchen die ersten Bauelemente bewegt werden
kénnen, wobei diese eingeschrankten Verstellwege Teile der jeweiligen
Gesamtverstellbereiche und somit kieiner als die jeweiligen Gesamtverstellbereiche sind.
Diese eingeschrankten, akzeptablen Versteliwege beziehungsweise der Verstellbereich
werden beziehungsweise wird beispielsweise berechnet, insbesondere in Abhéngigkeit
von der ermittelten Stellung.

Zeitlich nach dem dritten Schritt S3 kann der Fahrer beispielsweise den Fahrzeugsitz 10
tiber den Motor aus der aktuellen, ermittelten Stellung in eine davon unterschiedliche,
zweite Stellung relativ zum Bodenelement 12 entlang der Sitzschienen 14 bewegen,
wobei diese zweite Stellung gegeniiber der vormals aktuellen, ermittelten Stellung far den
Fahrer komfortabler ist. Zur besseren begrifflichen Unterscheidung wird die vormals
aktuelle, ermittelte Stellung, in der der Fahrzeugsitz 10 vor dem Verstellen des
Fahrzeugsitzes 10 in die zweite Stellung eingestellt war, als erste Stellung bezeichnet.
Die zweite Stellung liegt jedoch innerhalb des vorgegebenen Verstellbereichs, sodass der
Fahrer den Fahrzeugsitz 10 Uber den Motor nicht iberméaRig weit von der ersten Stellung
weg in eine davon unterschiedliche Stellung bewegen kann. Hierdurch kann — wie im
Folgenden noch genauer erlautert wird — sichergestellt werden, dass der Fahrzeugsitz 10
beim Beenden des automatisierten Fahrmodus ausreichend schnell, das heil3t in
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hinreichend kurzer Zeit aus der zweiten Stellung zuriick in die erste Stellung bewegt
werden kann.

Eine Verstellzeit, also die Zeit, in der der Fahrzeugsitz 10 zwischen unterschiedlichen
Stellungen und somit beispielsweise aus der zweiten Stellung in die erste Stellung bewegt
werden kann, héngt beispielsweise von der Leistungsfahigkeit des Elektromotors 18 ab.
Ferner sollte eine beispielsweise automatische, durch den Motor bewirkte Bewegung des
Fahrzeugsitzes 10 relativ zum Bodenelement 12 nicht ibermé&Rig schnell
beziehungsweise nicht mit ibermaRig hohen Beschleunigungen erfolgen, um ein fur den
Fahrer sicheres und/oder angenehmes Bewegen des Fahrzeugsitzes 10 relativ zum
Bodenelement 12 zu gewéhrleisten. Daher wird der vorgegebene Verstelibereich
beispielsweise in Abhangigkeit von einer Zeit, die zum Bewegen des Fahrzeugsitzes 10
zwischen zwei Stellungen erforderlich ist, und/oder in Abhéngigkeit von der
Leistungsfihigkeit des Elektromotors 18 und/oder in Abhé&ngigkeit von einer beim
Bewegen des Fahrzeugsitzes 10 auf den Fahrer wirkenden, maximalen Beschleunigung
und/oder von einer maximalen Bewegungsgeschwindigkeit des Fahrzeugsitzes 10
ermitteit.

Die Berechnung der akzeptablen Verstellwege erfolgt somit innerhalb eines
Sicherheitsbereichs, welcher sicherstellt, dass eine hinreichend schnelle sowie sichere
Bewegung des Fahrzeugsitzes 10 beispielsweise aus der zweiten Stellung zuriick in die
erste Stellung méglich ist.

An das durch den Fahrer bewirkte Bewegen des Fahrzeugsitzes 10 aus der vormals
aktuellen, ersten Stellung in die zweite Stellung schliet sich eine sogenannte
Systemibergabe an den Fahrer an. Dies bedeutet, dass der automatisierte Fahrmodus
beispielsweise automatisch beendet wird, sodass die Fuhrungsaufgaben, die die
Recheneinrichtung im Rahmen des automatisierten Fahrmodus Gbernimmt
beziehungsweise Gibernommen hat, zuriick an den Fahrer lbergeben werden, sodass
dann nach dem Beenden beziehungsweise nach dem Deaktivieren des automatisierten
Fahrmodus der Fahrer wieder alle Fiihrungsaufgaben Gbernimmt.

Bevor der automatisierte Fahrmodus tatsachlich beendet wird, erfolgt beispielsweise eine
Ubernahmeaufforderung an den Fahrer. Im Rahmen dieser Ubernahmeaufforderung wird
dem Fahrer im Innenraum beispielsweise haptisch und/oder optisch und/oder akustisch
kommuniziert, dass der automatisierte Fahrmodus zu einem vorgegebenen oder
vorgebbaren Zeitpunkt nach dem Kommunizieren der Ubernahmeaufforderung beendet
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wird. Dies bedeutet, dass zwischen dem Zeitpunkt, welcher auch als Ubernahmezeitpunkt
bezeichnet wird, und der Ubernahmeaufforderung eine vorgegebene oder vorgebbare
Zeitspanne von beispielsweise 2 bis 10 Sekunden, insbesondere 5 bis 10 Sekunden,
liegt. Somit bleibt dem Fahrer nach der Kommunikation der Ubernahmeaufforderung die
Zeitspanne, um sich auf die Ubernahme der Fuihrungsaufgaben von der
Recheneinrichtung vorzubereiten.

Beim Beenden des automatisierten Fahrmodus wird bei einem vierten Schritt S4 des
Verfahrens die gespeicherte Stellung abgerufen, und bei einem-finften Schritt S5 wird
der Fahrzeugsitz 10 in die abgerufene Stellung und somit in die vormals aktuelle, erste
Stellung mittels des Elektromotors 18 aus der zweiten Stellung automatisch bewegt. Dies
bedeutet, dass eine automatische Riickstellung des Fahrzeugsitzes 10 aus der zweiten
Stellung in die erste Stellung erfolgt, sodass sich dann der Fahrzeugsitz 10 spatestens zu
dem Ubernahmezeitpunkt, das heilt spatestens zum Zeitpunkt, zu dem der Fahrer die
Fithrungsaufgaben von der Recheneinrichtung tibernimmt, in seiner fur den Fahrer zum
Fuhren des Fahrzeugs vorteilhaften ersten Stellung befindet. Da der Fahrer in dem
Fahrzeugsitz 10 sitzt, wird durch das Bewegen des Fahrzeugsitzes 10 in die erste
Stellung auch der Fahrer selbst in eine giinstige beziehungsweise vorteilhafte Position,
insbesondere Sitzposition, bewegt, die dem Fahrer ein sicheres Fuhren des Kraftwagens
ab dem Ubernahmezeitpunkt erméglicht. Diese automatische Riickstellung der einzelnen
Teilkomponenten beziehungsweise Bauelemente erfolgt dabei auf Basis von
vordefinierten Verstellhierarchien, die einen Diskomfort und eine Einengung des Fahrers
wahrend des Verstelivorganges ausschliefen.

Da bei dem dritten Schritt S3 der Verstellbereich vorgegeben und somit beschrénkt
wurde, kann sichergestellt werden, dass die zweite Stellung nicht Ubermé&gRig weit von der
ersten Stellung weg liegt, sodass wiederum sichergestelit werden kann, dass der
Fahrzeugsitz 10 mittels des Elektromotors 18 bei dem fiinften Schritt S5 hinreichend
schnell und vorliegend innerhalb der Zeitspanne zwischen dem genannten Zeitpunkt und
der Kommunikation der Ubernahmeaufforderung zurtick in die erste Stellung bewegt
werden kann. Dadurch kann sichergestellt werden, dass der Fahrzeugsitz 10 und somit
der Fahrer spatestens zu dem Ubernahmezeitpunkt eine gunstige Position einnehmen,
die dem Fahrer eine sichere Ubernahme der Fiihrungsaufgaben von der
Recheneinrichtung und ein sicheres Filhren des Kraftwagens ermdéglicht.

Dadurch kann vermieden werden, dass der Fahrer die Filhrungsaufgaben in ungiinstigen
Stellungen der ersten Bauelemente Ubernimmt. Mit anderen Worten kann sichergestelit
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werden, dass sich beispielsweise der jeweilige Spiegel 32 in einem vorteilhaften Winkel
relativ zum Kraftwagen und insbesondere relativ zum Fahrer befindet. Ferner kdnnen
vorteilhafte Relativpositionen des Fahrers zum Lenkrad 30 und zu einer Pedalerie des
Kraftwagens sichergestellt werden. Da sich der Fahrzeugsitz 10 bei der Ubernahme der
Fuhrungsaufgaben von der Recheneinrichtung in der vorteilhaften ersten Stellung
befindet, muss sich der Fahrer auch nicht (ibermaRig stark von dem Fahrzeugsitz 10,
insbesondere dem Sitzteil 22 und der Riickenlehne 24, abheben, um die
Fuhrungsaufgaben zu Gibernehmen. Zudem kann verhindert werden, dass der
Sicherheitsgurt 28 die Ubernahme behindert oder den Fahrer insbesondere bei einer
raschen Bewegung nach vorne blockiert.

Ferner kann der Fahrer in eine giinstige Position gebracht werden, in welcher
Sicherheitssysteme wie beispielsweise Airbags und andere Riickhaltesysteme bei einem
Unfall ihre vorteilhafte Wirkung volistandig entfalten kénnen. Insgesamt kénnen
Stresssituationen des Fahrers vermieden werden, sodass er adaquat auf eine
unerwartete und beispielsweise automatisch durchgefiihrte Systemibergabe reagieren
kann. Dem Fahrer kénnen somit bei der Ubernahme der Fishrungsaufgaben eine
hinreichende Ubersicht tiber den Strakenverkehr sowie ein hinreichender Komfort beim
Fuhren des Kraftwagens, das hei8t beim manuellen Fahren, bereitgestellt werden. Dabei
wird davon ausgegangen, dass die zuvor vom Fahrer eingestellte, vormals aktuelle erste
Stellung des jeweiligen ersten Bauelements eine fur den Fahrer angenehme und fir das
Fihren, insbesondere manuelle Fithren, des Kraftwagens vorteilhafte Stellung ist, in die
das jeweilige erste Bauelement automatisch bei der Systemibergabe bewegt wird.

Der vorgegebene Verstellbereich ist ein Sicherheitsbereich, welcher so zu wéhlen ist,
dass die automatische Riickstellung des jeweiligen ersten Bauelements in die jeweilige,
ermittelte oder abgespeicherte Stellung bei der Systemubergabe innerhalb der genannten
Zeitspanne, das heilt innerhalb einer vorgebbaren Systemibergabezeit, erfolgen kann.

Die Systemiibergabezeit wird insbesondere derart vorgegeben, dass diese mindestens
dem Zeitraum zwischen der Kommunikation der Ubernahmeaufforderung und dem
Ubernahmezeitpunkt entspricht. Hierbei kann eine vorbekannte ubliche Zeitdauer
vorgegeben werden. Diese Zeitdauer kann beispielsweise einige Sekunden betragen,
also etwa in einem Bereich zwischen 2 und 10 Sekunden liegen.

Durch die automatische Riickstellung der ersten Bauelemente kann ein besonders hoher
Komfort der Systemiibergabe realisiert werden. Ferner wird eine optimale Stellung der
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jeweiligen ersten Bauelemente fir eine sichere Steuerung im Anschluss an die
Systemilbergabe erzeugt. Hierdurch wird auch die Sicherheit aller weiteren Insassen des
Kraftwagens bei der Systemilbergabe erhéht. Zusétzlich wird sichergestellt, dass der
Fahrer die ersten Bauelemente und sich selbst nicht in eine gefahrliche Position
beziehungsweise Stellung bringt, da er die ersten Bauelemente wahrend des
automatisierten Fahrmodus lediglich innerhalb der jeweiligen, vorgegebenen
Verstellbereiche, und nicht innerhalb der jeweiligen Gesamtverstellbereiche bewegen
kann. Ein weiterer Effekt des automatischen Riickstellens der ersten Bauelemente in die
jeweiligen ersten Stellungen ist, dass der Fahrer auf die Systemubergabe vorbereitet
wird. Dabei kann der automatisierte Fahrmodus als teilautomatisierter Fahrmodus,
hochautomatisierter Fahrmodus oder vollautomatisierter Fahrmodus ausgebildet sein.

Durch das automatische Ruckstellen des ersten Bauelements wird der Fahrer unterstutzt,
zu erkennen, dass — auch in unkritischen Ubergabesituationen — demnéchst eine
Ubernahme der Fuhrungsaufgaben ansteht. So kann der Fahrer sich schon vor der
Systemibernahme an die aktuelle Verkehrssituation anpassen. Somit stelit bereits der
Beginn der automatischen Riickstellung eine Kommunikation der
Ubernahmeaufforderung dar. Durch den Unterschied zwischen der manuell eingesteliten
ersten Stellung und der manuell eingestellten zweiten Stellung, aus der der Fahrzeugsitz
10 zuriick in die erste Stellung bewegt wird, entsteht der zusétzliche Vorteil fur den
Fahrer, leicht zu erkennen, in welchem Fahrmodus sich der Kraftwagen befindet. Mit
anderen Worten kann der Fahrer erkennen, ob der automatisierte Fahrmodus aktiviert
oder deaktiviert ist. So kann dieser zusatzlich zu einer Unterscheidung der Systemmodi je
nach Automatisierungszustand eingesetzt werden. Insbesondere kann eine Versteliwege-
und Positionsdifferenz zwischen teil-, hoch- und vollautomatisiertem Fahrmodus
vorgesehen sein.
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Patentanspriiche

1. Verfahren zum Betreiben eines Kraftwagens, welcher in einem automatisierten
Fahrmodus, in welchem der Kraftwagen mitteis einer Recheneinrichtung (19)
automatisiert gefahren wird, betreibbar ist und wenigstens ein erstes Bauelement
(10) und wenigstens einen dem ersten Bauelement (10) zugeordneten Motor (18)
aufweist, mittels welchem das erste Bauelement (10) relativ zu wenigstens einem
zweiten Bauelement (12) des Kraftwagens von dem Fahrer des Kraftwagens in
unterschiedliche Stellungen bewegbar ist, mit den Schritten:

- Empfangen wenigstens einer Eingabe zum Aktivieren des automatisierten
Fahrmodus (Schritt S1),

— Ermitteln der aktuellen Stellung des ersten Bauelements (10, Schritt S2), und

— In Abhéangigkeit von der empfangenen Eingabe und der ermittelten, aktuellen
Stellung: Vorgeben eines die ermittelte, aktuelle Stellung umfassenden
Verstellbereichs (Schritt S3), innerhalb dessen von dem Fahrer Giber den Motor
(18) bewirkte Bewegungen des ersten Bauelements (10) relativ zu dem zweiten
Bauelement (12) zugelassen werden.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Verstellbereich derart vorgegeben wird, dass das erste Bauelement (10)
innerhalb des Verstellbereichs rechtzeitig innerhalb einer vorgebbaren
Systemubergabezeit in die ermittelte Steliung zuriickverstellbar ist.
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3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
die ermittelte Stellung gespeichert wird (Schritt S2).

4. Verfahren nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass
beim Beenden des automatisierten Fahrmodus die gespeicherte Stellung abgerufen
(Schritt S4) und das erste Bauelement (10) in die abgerufene Stellung mittels des
Motors (18) automatisch bewegt wird (Schritt S5).

5.  Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
als das erste Bauelement (10) eine Sitzanlage (10), insbesondere eine
Ruckenlehne (24) oder ein Sitzteil (22) einer Sitzanlage (10), verwendet wird.

6.  Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
als das erste Bauelement eine Lenkhandhabe (30), insbesondere ein Lenkrad (30),

des Kraftwagens verwendet wird.

7.  Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
als das erste Bauelement ein Sicherheitsgurt (28) des Kraftwagens verwendet wird.

8.  Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
als das erste Bauelement ein Spiegel (32), insbesondere ein AuRenspiegel oder

innenspiegel, verwendet wird.

9.  Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
infolge des Aktivierens des automatisierten Fahrmodus wenigstens eine
gespeicherte Stellung des ersten Bauelements (10) abgerufen und das erste
Bauelement (10) in die abgerufene Stellung mittels des Motors (18) automatisch

bewegt wird.
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Kraftwagen, mit einer Recheneinrichtung (19), mittels welcher der Kraftwagen in
einem automatisierten Fahrmodus, in welchem Bewegungen des Kraftwagens
mittels der Recheneinrichtung (19) automatisiert bewirkbar sind, betreibbar ist, mit
wenigstens einem ersten Bauelement (10) und mit wenigstens einem dem ersten
Bauelement (10) zugeordneten Motor (18), mittels welchem das erste Bauelement
(10) relativ zu wenigstens einem zweiten Bauelement (12) des Kraftwagens von
dem Fahrer des Kraftwagens in unterschiedliche Stellungen bewegbar ist, wobei die
Recheneinrichtung (19) dazu ausgebildet ist:
- Wenigstens eine Eingabe zum Aktivieren des automatisierten Fahrmodus zu
empfangen (Schritt S1),
— Die aktuelle Stellung des ersten Bauelements (10) zu ermitteln (Schritt $2), und
- In Abhéngigkeit von der empfangenen Eingabe und der ermittelten, aktuellen
Stellung einen die ermittelte, aktuelle Stellung umfassenden Verstellbereich,
innerhalb dessen von dem Fahrer tiber den Motor (18) bewirkte Bewegungen
des ersten Bauelements (10) relativ zu dem zweiten Bauelement (12)

zugelassen werden, vorzugeben (Schritt S3).
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