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Beschreibung

QUERVERWEIS AUF
VERWANDTE ANMELDUNGEN

[0001] Diese Anmeldung beansprucht die Prioritat
der vorlaufigen US-Patentanmeldung Nr 62/023,435
mit dem Titel ,VEHICLE PARKING SYSTEM FAILU-
RE MANAGEMENT* (Fahrzeugparksystem-Ausfall-
management), eingereicht am 11. Juli 2014, deren
Inhalt hiermit durch Bezugnahme in ihrer Gesamtheit
aufgenommen ist.

HINTERGRUND

[0002] Ein Fahrzeug, wie beispielsweise ein Au-
tomobil, hangt von zuverlassiger und ausfallsiche-
rer Leistungsabgabe an verschiedene Fahrzeugkom-
ponenten ab. Beispielsweise konnte ein Ausfall der
Leistungsabgabe an oder Kommunikation mit ei-
nem oder mehreren Fahrzeugparkriickhaltemecha-
nismen, z. B. Feststellbremse, Einlegen von Gén-
gen in einem Fahrzeugantriebsstrang usw., einen
Fahrzeudfiihrer, andere Fahrzeuginsassen und/oder
Personen auflerhalb des Fahrzeugs in Gefahr brin-
gen. Zuverlassige Parkmechanismen sind besonders
wichtig im Falle eines autonomen Fahrzeugs, d. h.
ein Fahrzeug, in dem einige oder alle Operationen,
welche Ublicherweise von einem menschlichen Fah-
rer gesteuert werden, von Komponenten im Fahrzeug
ohne Eingriff des Fahrers gesteuert und durchgefiihrt
werden.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0003] Fig. 1 ist ein Blockschaltbild eines Bei-
spiels eines Fahrzeugparkriickhalte-Ausfallmanage-
mentsystems.

[0004] Fig. 2 ist ein Blockschaltbild eines weite-
ren Beispiels eines Fahrzeugparkrickhalte-Ausfall-
managementsystems.

[0005] Fig. 3 ist ein Blockschaltbild eines noch wei-
teren Beispiels eines Fahrzeugparkriickhalte-Ausfall-
managementsystems.

[0006] Fig. 4 ist ein Blockschaltbild eines noch wei-
teren Beispiels eines Fahrzeugparkriickhalte-Ausfall-
managementsystems.

[0007] Fig. 5 veranschaulicht ein Beispiel eines Pro-
zesses zum Reagieren auf einen Fehlerzustand in
Bezug auf eine oder mehrere Komponenten in einem
Fahrzeug, welche fiir einen oder mehrere Parkriick-
haltemechanismen verantwortlich sind.
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DETAILLIERTE BESCHREIBUNG

[0008] Leider weisen gegenwartige Mechanismen
Méngel hinsichtlich Erkennung und/oder Adressie-
rung von Leistungs- und/oder Kommunikationsaus-
fallen in Bezug auf Fahrzeugparkrickhaltemechanis-
men auf. Ein beispielhaftes System, welches solche
Leistungs- und/oder Kommunikationsausfélle adres-
sieren kann, umfasst ein autonomes Untersystem,
das erste und zweite Bremsmodule umfasst, wobei
jedes der Module einen Prozessor und einen Spei-
cher umfasst, wobei der Speicher Anweisungen spei-
chert, die vom Prozessor ausfuhrbar sind, um einen
Fehler zu erkennen. Das System umfasst ferner ein
Parkuntersystem, welches programmiert ist, um ei-
nen Parkriickhaltemechanismus in einem Fahrzeug-
antriebsstrang in Reaktion auf ein Signal vom ers-
ten Bremsmodul zu betédtigen, ein Bremsuntersys-
tem, welches programmiert ist, um einen Bremsme-
chanismus in Reaktion auf ein Signal vom zweiten
Bremsmodul zu betétigen, eine erste Energiequelle,
welche das Parkuntersystem und den Fahrzeugan-
triebsstrang mit Energie versorgt, und eine zweite En-
ergiequelle, welche das Bremsuntersystem mit Ener-
gie versorgt. Das autonome Untersystem ist ferner
programmiert, dass eines der Bremsmodule ein Si-
gnal bereitstellt, um einen vom Parkrickhaltemecha-
nismus und Bremsmechanismus zu betéatigen, ab-
hangig davon, ob ein Fehler erkannt wird.

[0009] Die gezeigten Elemente kdnnen viele ver-
schiedene Formen annehmen und mehrere und/oder
alternative Komponenten und Einrichtungen umfas-
sen. Die veranschaulichten beispielhaften Kompo-
nenten sollen keine Beschrankung darstellen. Tat-
sachlich kbnnen zusatzliche oder alternative Kompo-
nenten und/oder Implementierungen verwendet wer-
den.

[0010] Fig. 1 ist ein Blockschaltbild eines beispiel-
haften Fahrzeugparkriickhalte-Ausfallmanagement-
systems 100a. Wie hierin verwendet, bezieht sich
der Begriff ,Parkrickhalt” auf einen Mechanismus
zum Zurlckhalten bzw. Halten eines geparkten Fahr-
zeugs an Ort und Stelle, z. B. eine Bremse, Einlegen
eines Gangs oder von Gangen in einem Fahrzeugan-
triebsstrang usw. Ein Fahrzeug 101 umfasst ein au-
tonomes Untersystem 105, welches eine Kombina-
tion von Software und Hardware zur Durchfiihrung
verschiedener Operationen umfasst, wie beispiels-
weise Empfangen und Verarbeiten von Sensorda-
ten, Empfangen und Verarbeiten von Daten von ver-
schiedenen Komponenten des Fahrzeugs 101 und
zum Bereitstellen von Informationen und Anweisun-
gen an verschiedene Komponenten des Fahrzeugs
101, um verschiedene autonome Aktionen zu unter-
stitzen, d. h. Operationen des Fahrzeugs 101, wel-
che ohne Eingriff oder Steuerung eines menschlichen
Bedieners durchgefiuhrt werden. Dementsprechend
umfasst das autonome Untersystem 105 im Allge-
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meinen ein oder mehrere Module, wie beispielsweise
Bremsmodule 106, 107, welche einen Prozessor und
einen Speicher umfassen, wobei der Speicher eine
oder mehrere Formen von computerlesbaren Medi-
en umfasst und Anweisungen speichert, welche vom
Prozessor ausflihrbar sind, um verschiedene Opera-
tionen durchzufiihren, einschlie3lich wie hierin offen-
bart.

[0011] Das Untersystem 105 ist mit ersten und
zweiten Energiequellen 125, 126 sowie ersten und
zweiten Kommunikationsbussen 130, 131 verbun-
den, welche beispielhaft und nicht einschrankend
fir die Kommunikation als Controller Area Network
(CAN)-Busse oder dergleichen ausgelegt sein kon-
nen und/oder andere Kommunikationsmechanismen
und/oder Protokolle verwenden kénnen. Uber die
Busse 130, 131 und/oder andere verdrahtete und/
oder drahtlose Mechanismen kann das autonome
Untersystem 105, z. B. Module 106 und/oder 107
darin, Nachrichten an verschiedene Vorrichtungen
oder Untersysteme in einem Fahrzeug 101 Ubertra-
gen und/oder Nachrichten von den verschiedenen
Vorrichtungen, z. B. Steuerungen, Aktuatoren, Sen-
soren usw., empfangen.

[0012] Uber die Busse 130, 131 ist das Untersys-
tem 105 in Kommunikation mit verschiedenen Kom-
ponenten des Fahrzeugs 101, einschliel3lich der Mo-
dule 106 und 107, welche jeweils auf einem der Bus-
se 130, 131 mit einem Antriebsstranguntersystem
110 und einem Bremsuntersystem 115 sind. Jedes
der Untersysteme 110, 115, wie das autonome Un-
tersystem 105, umfasst eine Kombination von Soft-
ware und Hardware, d. h. einen Prozessor, und ei-
nen Speicher, welcher Anweisungen speichert, die
vom Prozessor ausfiihrbar sind, um Operationen,
einschliellich der hierin beschriebenen sowie ande-
rer Operationen, durchzufiihren. Beispielsweise ist
das Antriebsstranguntersystem 110 im Allgemeinen
programmiert, um Operationen zum Steuern des An-
triebsstrangs eines Fahrzeugs 101 durchzuflhren,
das Bremsuntersystem 115 kann programmiert sein,
um Operationen zum Steuern einer oder mehrerer
Bremsen des Fahrzeugs 101, z. B. Feststellbremse,
durchzufiihren usw.

[0013] Das Untersystem 105 umfasst, wie oben er-
wahnt, die ersten und zweiten Bremsmodule 106,
107. Die Bremsmodule 106, 107, welche manchmal
als Failsafe-Vorrichtungen bezeichnet werden, sind
jeweils eine Kombination aus Software und Hard-
ware, die unabhangig vom Untersystem 105 und von-
einander arbeiten konnen. Die Module 106, 107 sind
jeweils programmiert, um einen Fehler oder Ausfall
im Untersystem 105 sowie interne Fehler oder Aus-
falle zu erkennen. Jedes der Module 106, 107 ist mit
einem der Kommunikationsbusse 130, 131 verbun-
den, beispielsweise, wie in Fig. 1 zu sehen ist, ist das
Modul 106 mit dem ersten Kommunikationsbus 130
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verbunden, und das zweite Modul 107 ist mit dem
zweiten Kommunikationsbus 131 verbunden.

[0014] Das Antriebsstranguntersystem 110 umfasst
ein oder ist kommunikativ gekoppelt mit einem Park-
untersystem 109, wobei das Untersystem 109 einen
Prozessor und einen Speicher umfasst, so dass es
in Bezug auf andere Untersysteme in einer hierin be-
schriebenen Weise programmierbar ist. Das Parkun-
tersystem 109 ist im Allgemeinen fur das Empfangen
von Eingabe, z. B. vom Modul 106, wie in Fig. 1 ver-
anschaulicht, und/oder von einer oder mehreren an-
deren Quellen, wie nachstehend mit Bezug auf ande-
re Figuren erlautert, programmiert, um einen Parkme-
chanismus zu betatigen. (Im Rahmen der vorliegen-
den Offenbarung kann der Ausdruck ,betatigen® ein
Freigeben umfassen, d. h. eine Offenbarung, dass
ein Element betatigt sein kann, bedeutet, dass das
Element betatigt und unbetétigt, d. h. freigegeben,
sein kann.) Beispielsweise kann ein Parkrickhalte-
mechanismus, welcher vom Untersystem 109 in Re-
aktion auf eine Eingabe, z. B. vom Modul 106, elek-
tronisch betatigt werden kann, eine Parkklinke, Einle-
gen eines Gangs oder von Gangen im Antriebsstrang
eines Fahrzeugs 101 oder andere bekannte Mecha-
nismen zum Zurickhalten eines Fahrzeugantriebs-
strangs und damit Zuriickhalten der Bewegung eines
Fahrzeugs, wenn das Fahrzeug geparkt ist, umfas-
sen.

[0015] Ferner ist das Modul 107 im Beispiel von
Fig. 1 Gber den zweiten Kommunikationsbus 131 in
Kommunikation mit dem Bremsuntersystem 115. Im
Allgemeinen umfasst das Bremsuntersystem 115 ei-
nen oder mehrere elektronische Aktuatoren zur Beta-
tigung der Bremse eines Fahrzeugs 101 und/oder ist
damit kommunikativ gekoppelt. Das Bremsuntersys-
tem 115 kann Eingabe, z. B. vom Modul 107 und/oder
anderen Quellen, empfangen, z. B. wie mit Bezug auf
andere Figuren nachstehend erlautert wird, um die
Bremse oder Bremsen eines Fahrzeugs 101 zu be-
tatigen. Beispielsweise kann das Bremsuntersystem
115 im gegenwartig erlauterten Beispiel eine Eingabe
vom Modul 107 empfangen, wodurch das Bremsun-
tersystem 115 Bremsen an zwei von vier R&dern des
Fahrzeugs 101 betéatigt.

[0016] Ein Merkmal des Beispiels aus Fig. 1 ist,
dass die erste Energiequelle 125 ein erstes Unter-
system 102a, welches das Antriebsstranguntersys-
tem 110 umfasst, mit Energie versorgt, wahrend die
zweite Energiequelle 126 ein zweites Untersystem
103a, welches das Bremsuntersystem 115 umfasst,
mit Energie versorgt. Dementsprechend bedeutet ein
beliebiger Ausfall im ersten Untersystem 102a, wel-
cher das Modul 106, den ersten Kommunikationsbus
130 und/oder die Energiequelle 125 umfasst, dass
ein Parkriickhaltemechanismus, welcher vom Park-
untersystem 109 abhéangigist, d. h. in diesem Beispiel
ein Mechanismus im Antriebsstrang des Fahrzeugs
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101, nicht verwendet werden kann. Wenn ein solcher
Fehler erkannt wird, wahlt das autonome Untersys-
tem 105 dementsprechend das zweite Untersystem
103a, einschliellich des Moduls 107 und des Brems-
untersystems 115, welche den zweiten Kommunikati-
onsbus 131 und die zweite Energieuelle 126 verwen-
den, um einen Parkriickhaltemechanismus aufzuru-
fen, z. B. Bremsen an zwei oder mehr Radern, wie
oben beschrieben. Umgekehrt ist im Falle eines Aus-
falls in einem beliebigen des Moduls 107, des zwei-
ten Kommunikationsbusses 131 und/oder der zwei-
ten Energiequelle 126 das autonome Untersystem
105 programmiert, um das Modul 106 und das An-
triebsstranguntersystem 110 auszuwahlen, welche
den ersten Kommunikationsbus 130 und die erste En-
ergiequelle 125 verwenden, um einen Parkriickhal-
temechanismus, z. B. eine Parkklinke oder Einlegen
von Gangen usw., aufzurufen.

[0017] Fig. 2 ist ein Blockschaltbild eines weite-
ren Beispiels eines Fahrzeugparkriickhalte-Ausfall-
managementsystems 100b. In diesem Beispiel um-
fasst das autonome Untersystem 105 zusatzlich zum
ersten Bremsmodul 107 ein zweites Bremsmodul
108. Die Module 107, 108 umfassen im Allgemei-
nen ahnliche Hardware und Programmierung, mit der
Ausnahme, dass das zweite Bremsmodul 108 kom-
munikativ mit einem zweiten Bremsuntersystem 116
Uber den ersten Kommunikationsbus 130 verbunden
ist, anstelle kommunikativ mit dem Bremsuntersys-
tem 115 Uber den zweiten Kommunikationsbus 131
gekoppelt zu sein, wie das erste Bremsmodul 107 ist.
Das Bremsuntersystem 115 wird in diesem Beispiel
von der zweiten Energiequelle 126 mit Energie ver-
sorgt, wahrend das Bremsuntersystem 116 von der
ersten Energiequelle 125 mit Energie versorgt wird.

[0018] Ferner umfasst im Beispiel von Fig. 2 je-
des der Bremsuntersysteme 115, 116 entsprechende
elektronische Aktuaktoren, welche eine Bremse von
wenigstens einem Rad des Fahrzeugs 101 betétigen,
oder ist mit ihnen kommunikativ gekoppelt. Dement-
sprechend kann das autonome Untersystem 105 im
Falle eines erkannten Fehlers in einem ersten Un-
tersystem 102b, einschliel3lich eines beliebigen der
Energiequelle 125, des Bremsuntersystems 116, des
Kommunikationsbusses 130 und/oder des Brems-
moduls 108, Elemente eines zweiten Untersystems
103b verwenden, einschlieRlich des Bremsmoduls
107, des zweiten Kommunikationsbusses 131 und
des Bremsuntersystems 115, welches von der zwei-
ten Energiequelle 126 mit Energie versorgt wird. Um-
gekehrt kdnnen im Falle eines Ausfalls des zweiten
Untersystems 103b Elemente des ersten Untersys-
tems 102a verwendet werden.

[0019] Fig. 3 ist ein Blockschaltbild eines noch wei-
teren Beispiels eines Fahrzeugparkriickhalte-Ausfall-
managementsystems 100c. Im Beispiel aus Fig. 3
sind die beiden Bremsmodule 107, 108 Uber die
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Kommunikationsbusse 131, 130 kommunikativ mit
dem Bremsuntersystem 117 verbunden. Das Brems-
untersystem 117 umfasst, in einer ahnlichen Wei-
se wie oben beschrieben, in diesem Beispiel einen
oder mehrere elektronische Aktuatoren, um einen
Parkriickhaltemechanismus im Antriebsstrang eines
Fahrzeug 101 zu betatigen, wie beispielsweise eine
Parkklinke oder Einlegen eines Gangs oder von Gan-
gen.

[0020] Die Module 107, 108 sind ferner durch we-
nigstens einen Arbitrierungsbus 135 verbunden. Ein
LArbitrierungsbus” oder eine ,Arbitrierung® ist fir die
Zwecke dieser Offenbarung als Kommunikationsver-
bindung oder Link zwischen zwei Modulen im Unter-
system eines Fahrzeugs 101 definiert, sowie die Pro-
grammierung in wenigstens einer der Vorrichtungen
und/oder in einem Mikroprozessor des Busses 135
selbst, um Logik zu implementieren, um eine Aktion
zu bestimmen, um einen Fehler oder Ausfall zu er-
kennen. Im Beispiel aus Fig. 3 umfasst die Arbitrie-
rung 135 die Programmierung zum Bestimmen, wel-
ches der zwei Untersysteme 107, 108 fiir die Bereit-
stellung einer Anweisung an das Bremsuntersystem
117 zu verwenden ist.

[0021] Der Arbitrierungsbus 135 kénnte einen Feh-
ler in oder in Verbindung mit einem der Module 107,
108 in einer Vielzahl von Wegen erkennen. Beispiels-
weise kann der Arbitrierungsbus 135 einen Fehler in
oder in Verbindung mit einem der Busse 130, 131
in einer Vielzahl von Wegen erkennen. Beispielswei-
se kann der Bus 130 in einem Szenario ein primarer
Kommunikationsbus sein, und der Bus 131 kann ein
Backup- oder sekundarer Kommunikationsbus sein.
In diesem Szenario kénnte das Modul 108 einen Feh-
lercode oder desgleichen empfangen. Beispielswei-
se konnte ein Modul 108 dann seiner Gegenstiick-
vorrichtung 107 Uber den Arbitrierungsbus 135 anzei-
gen, dass ein Fehler im Bus 130 existiert, worauf das
autonome Untersystem 105 die Verwendung des pri-
maren Busses 130, fur den der Fehler angezeigt wur-
de, einstellen und auf den anderen Bus 131 umschal-
ten kénnte.

[0022] Ferner kénnen die Module 107, 108 fir die
interne Fehlererkennung ausgelegt sein, z. B. kdnn-
ten unabhangige Mikroprozessoren innerhalb eines
Moduls 107 oder 108 verwendet werden, um Ergeb-
nisse zu berechnen und zu vergleichen, um das Vor-
handensein eines Fehlers zu bestimmen. Alternativ
oder zuséatzlich kénnte ein Modul 107, 108 einen Feh-
lerzustand extern empfangen, z. B. Uber einen der
Busse 130, 131. In jedem Fall kdnnte ein priméares
Modul 108 nach dem Erkennen oder Bestimmen ei-
nes Fehlers beispielsweise Uber den Arbitrierungs-
bus 135 mit einem sekundaren Modul 107 kommu-
nizieren, um den Fehler anzuzeigen, worauf das se-
kundare Modul 107 Operationen ibernehmen kénn-
te, welche bisher vom primaren Modul 108 durchge-

4/13



DE 10 2015 110 968 A1

fuhrt wurden. Ferner kénnte das sekundare Modul
107 eine Nachricht an das autonome Untersystem
105 senden, welche den Fehlerzustand anzeigt und/
oder dass Kommunikationen vom Untersystem 110
Uber den Bus 130 ignoriert werden sollten und Kom-
munikationen vom sekundaren Bus 131 verwendet
werden sollten.

[0023] In jedem Fall kann im Beispiel aus Fig. 3 je-
des der Module 107, 108 unabhangig mit einer soge-
nannten ,Wake-up“-Quelle versehen sein, z. B. kann
ein erstes Modul 108 eine Wake-up-Quelle als einen
CAN-Bus 130 aufweisen, wie bekannt ist, und ein
zweites Untersystem 107 kann eine Wake-up-Quelle
als einen zweiten CAN-Bus 131 aufweisen, wie be-
kanntist. Ferner kann jedes der Module 107, 108 pro-
grammiert sein, um eine Wake-up-Benachrichtigung
Uber den Arbitrierungsbus 135 an das andere bereit-
zustellen. Im Falle eines Ausfalls des Busses 130, um
eine Wake-up-Benachrichtigung an das Modul 108
bereitzustellen, kann das Modul 107 die Wake-up-
Benachrichtigung Gber den Arbitrierungsbus 135 be-
reitstellen. Ahnlich kann im Falle eines Ausfalls des
Busses 131, um eine Wake-up-Benachrichtigung an
das Modul 107 bereitzustellen, das Modul 108 die
Wake-up-Benachrichtigung Uber den Arbitrierungs-
bus 135 bereitstellen.

[0024] Fig. 4 ist ein Blockschaltbild eines noch wei-
teren Beispiels eines Fahrzeugparkriickhalte-Ausfall-
managementsystems 100d. Das System 100d aus
Fig. 4 ist dem System 100a aus Fig. 1 &hnlich, um-
fasst jedoch ferner eine erste Fahrereingabevorrich-
tung 150, welche von der ersten Energiequelle 125
mit Energie versorgt wird und Uber den ersten Kom-
munikationsbus 130 kommunikativ mit dem Park-
mechanismus 109 gekoppelt ist. Das System 100d
umfasst ferner eine zweite Fahrereingabevorrichtung
151, welche von der zweiten Energiequelle 126 mit
Energie versorgt wird und tber den zweiten Kommu-
nikationsbus 131 kommunikativ mit dem Parkmecha-
nismus 109 gekoppelt ist. Die Fahrereingabevorrich-
tungen 150, 151 kdnnen verschiedene Mechanismen
sein, wie beispielsweise ein Schalter, ein Menuele-
ment auf einer grafischen Benutzerschnittstelle (Gra-
phical User Interface, GUI) oder dergleichen, welche
im Fahrzeug 101 bereitgestellt werden, usw. Jede
der Fahrereingabevorrichtungen 150, 151 kann von
einem Insassen des Fahrzeugs 101 verwendet wer-
den, um anzuzeigen, dass ein Parkrickhaltemecha-
nismus betatigt werden soll. Dementsprechend kénn-
te Eingabe von einer Vorrichtung 150, 151 an den
Parkmechanismus 109 bereitgestellt werden, wel-
cher wiederum ein Signal an einen Aktuator oder der-
gleichen bereitstellen kdnnte, um einen Parkriickhal-
temechanismus im Antriebsstrang eines Fahrzeugs
101 einzugreifen, z. B. eine Parkklinke, Einlegen von
einem oder mehreren Gangen usw.
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[0025] Ferner kénnten die Module 106, 107, ahnlich
wie bei der Anordnung der Module 108, 107 im Sys-
tem 100c aus Fig. 3, jeweils Uber die Kommunika-
tionsbusse 130, 131 kommunikativ mit dem Brems-
untersystem 115 gekoppelt sein. Wenn das Antriebs-
stranguntersystem 110 von der ersten Energiequelle
125 mit Energie versorgt wird, wird das Bremsunter-
system 115 in diesem Beispiel von der zweiten Ener-
giequelle 126 mit Energie versorgt.

[0026] In einer Implementierung des Systems 100d
kénnte das Parkuntersystem 109 einen Fehler in
einer ersten Fahrereingabevorrichtung 150 erken-
nen, z. B. einen Ausfall der Energiequelle 125, des
Kommunikationsbusses 130 oder der Eingabevor-
richtung 150. Nach dem Erkennen eines solchen
Fehlers konnte das Parkuntersystem 109 ein Signal
bereitstellen, um die zweite Eingabevorrichtung 151
zu aktivieren, welche dann dazu verwendet werden
kénnte, um eine Eingabe bereitzustellen, um eine
Parkrickhaltung Uber das Parkuntersystem 109 zu
aktivieren.

[0027] Noch ferner kdnnte alternativ oder zusatz-
lich ein Fehler in einem oder beiden Eingabevorrich-
tungen 150, 151 von einem der Untersysteme 106,
107 erkannt oder an eines von ihnen kommuniziert
werden. Nach dem Erkennen eines solchen Fehlers
koénnten eine oder beide der Untersysteme 106, 107
eine Anweisung an das Bremsuntersystem 115 tber
einen Bus 130, 131 bereitstellen, um einen Bremsme-
chanismus oder Bremsmechanismen in Verbindung
mit einem oder mehreren Radern des Fahrzeugs 101
zu betatigen.

[0028] Fig. 5 veranschaulicht ein Beispiel eines Pro-
zesses 500 zum Reagieren auf einen Fehlerzustand
in Bezug auf eine oder mehrere Komponenten in ei-
nem Fahrzeug 101, welche fur einen oder mehrere
Parkriickhaltemechanismen verantwortlich sind. Der
Prozess 500 beginnt in einem Block 505, in dem das
autonome Untersystem 105, z. B. Uber ein Modul
106, 107, 108 usw., wie oben erlautert, und/oder ein
Parkuntersystem 109 Gberwacht, um zu bestimmen,
ob ein Fehler erkannt wird.

[0029] Fallsin einem Block 510 nach dem Block 505
ein Fehler erkannt wird, geht der Prozess 500 weiter
zu einem Block 515. Ansonsten geht der Prozess 500
weiter zu einem Block 520.

[0030] Im Block 515 wird ein erkannter Fehler beho-
ben, z. B. in einer oben beschriebenen Weise. Ferner
ist ein mdgliches Merkmal der verschiedenen oben
erlauterten Ausfihrungsformen, dass das autonome
Untersystem 105 im Falle eines Fehlers Parkfahig-
keiten des Fahrzeugs 101 bestimmen kdnnte. Falls
das Bremsen von Fahrzeug 101 beispielsweise fir
weniger als alle der Rader des Fahrzeugs 101 be-
reitgestellt werden kann, z. B. drei, zwei oder selbst
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ein Rad eines Fahrzeugs 101 mit vier Radern, dann
kann es Parkszenarien geben, welche fir das Fahr-
zeug 101 ungeeignet sind. Beispielsweise sollte ein
Fahrzeug 101 mit nur einem oder selbst zwei Ra-
dern, die einem Bremsen unterliegen, nicht an einer
steilen Steigung geparkt werden. Dementsprechend
kann das autonome Modul 105 programmiert wer-
den, um das Fahrzeug 101 fir verfliigbares Bremsen
angemessen zu parken, d. h. in einer Situation, in der
verfigbare Bremsen oder Stoppmechanismen das
Fahrzeug zurtickhalten. Wenn beispielsweise nur ein
Rad gebremst werden kann, kbnnen nur im Wesentli-
chen flache Parkplatze als geeignet angesehen wer-
den. Ahnlich kénnen, falls ein Fahrzeug mit Ladung
schwer beladen ist, nur im Wesentlichen flache Park-
platze akzeptabel sein, selbst wenn mehr als ein Rad
gebremst werden kann.

[0031] Nach einem der Blécke 510, 515 wird in ei-
nem Block 520 bestimmt, ob der Prozess 500 fortge-
setzt werden sollte. Beispielsweise falls der Prozess
500 enden kann, wenn ein Fahrzeug 101 ausgeschal-
tetist. In jedem Fall, falls der Prozess 500 fortgesetzt
wird, kehrt die Steuerung zum Block 505 zurtick. An-
dernfalls endet das Verfahren 500.

[0032] Der Prozess 500 kénnte im autonomen Un-
tersystem 105, Parkuntersystem 109 usw. und/oder
einer Kombination solcher Untersysteme und/oder
Module im Fahrzeug 101 ausgefihrt werden. Ferner
kénnen die Untersysteme 105, 110, 115 usw. ande-
re Module, Stromanschlisse und Kommunikations-
verbindungen umfassen, zusatzlich zu den in den Fi-
guren gezeigten und hierin erlduterten. Beispielswei-
se kann das Antriebsstranguntersystem 110 insbe-
sondere weitere Redundanz rechtfertigen und/oder
alternative oder zusatzliche Failover-Optionen bereit-
stellen, wie beispielsweise einen ,Coast-down®-Mo-
dus im Falle eines Versagens des Antriebsstrangun-
tersystems 110. Darlber hinaus kann das autono-
me Untersystem 105 zusatzliche Module, Stroman-
schlisse und Kommunikationsverbindungen zusétz-
lich zu den darin gezeigten umfassen.

[0033] Fig. 1-Fig. 4 veranschaulichen Beispiele fir
Architekturen, welche fiir verschiedene Ausfiihrungs-
formen bereitgestellt werden kénnen. Es ist zu ver-
stehen, dass diese Architekturen variiert werden koén-
nen, ohne vom Schutzbereich der vorliegenden Of-
fenbarung abzuweichen. Beispielsweise werden ver-
schiedene Bremsmodule 106, 107, 108 gezeigt, wie
sie im autonomen Untersystem 105 enthalten sind.
Das autonome Untersystem 105 kann jedoch nicht
ein physisch unterschiedliches Untersystem im Fahr-
zeug 101 sein und/oder die Module 106, 107, 108
kénnen in oder in der Nahe von hierin erlduterten
anderen Elementen, z. B. einem Bremsuntersystem
115, physisch angeordnet sein.

2016.01.14

[0034] Rechenvorrichtungen wie diese, welche hier-
in erlautert werden, umfassen im Allgemeinen jeweils
Anweisungen, die von einem oder mehreren Rechen-
vorrichtungen ausflihrbar sind, wie beispielsweise die
oben identifizierten, und zum Ausfiihren von Blécken
oder Schritten der oben beschriebenen Prozesse.
Beispielsweise kdnnen die oben erlduterten Prozess-
blécke als computerausfiihrbare Anweisungen aus-
geflhrt werden.

[0035] Computerausfiihrbare Anweisungen kénnen
von Computerprogrammen kompiliert oder interpre-
tiert werden, welche unter Verwendung einer Viel-
zahl von Programmiersprachen und/oder Technolo-
gien erstellt werden, einschlieRlich, ohne darauf be-
schrankt werden, und entweder allein oder in Kom-
bination, Java™, C, C++, Visual Basic, Java Script,
Perl, HTML usw. Im Allgemeinen empféngt ein Pro-
zessor (z. B. ein Mikroprozessor) Anweisungen, z.
B. von einem Speicher, einem computerlesbaren Me-
dium usw., und fihrt diese Anweisungen aus, um
dadurch einen oder mehrere Prozesse durchzufih-
ren, einschliellich eines oder mehrerer der hierin be-
schriebenen Prozesse. Solche Anweisungen und an-
dere Daten kdnnen unter Verwendung einer Vielzahl
von computerlesbaren Medien gespeichert und Uber-
tragen werden. Eine Datei in einer Rechenvorrich-
tung ist im Allgemeinen eine Sammlung von Daten,
welche auf einem computerlesbaren Medium gespei-
chert sind, wie beispielsweise ein Speichermedium,
ein Direktzugriffsspeicher usw.

[0036] Ein computerlesbares Medium umfasst ein
beliebiges Medium, welches am Bereitstellen von Da-
ten (z. B. Anweisungen), die von einem Computer
gelesen werden kdnnen, beteiligt ist. Ein derartiges
Medium kann viele Formen annehmen, einschliel3-
lich, aber nicht darauf beschrénkt, nicht-flichtiger
Medien, flichtiger Medien usw. Nicht-flichtige Medi-
en umfassen beispielsweise optische oder magne-
tische Platten und anderen persistenten Speicher.
Fluchtige Medien umfassen dynamischen Direktzu-
griffsspeicher (Dynamic Random Access Memory,
DRAM), welcher typischerweise einen Hauptspeicher
bildet. Ubliche Formen von computerlesbaren Medi-
en umfassen beispielsweise eine Diskette, eine fle-
xible Platte, eine Festplatte, ein Magnetband, jedes
andere magnetische Medium, eine CD-ROM, DVD,
jedes andere optische Medium, Lochkarten, Papier-
band, ein beliebiges anderes physisches Medium mit
Lochmustern, ein RAM, ein PROM, ein EPROM, ein
Flash-EEPROM, jeden anderen Speicherchip oder
Kassette oder jedes andere Medium, von dem ein
Computer lesen kann.

[0037] In den Zeichnungen zeigen die gleichen Be-
zugszeichen die gleichen Elemente an. Ferner kén-
nen einige oder alle dieser Elemente gedndert wer-
den. In Bezug auf die hierin beschriebenen Medi-
en, Prozesse, Systeme, Methoden usw. sollte es ver-
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standen werden, dass zwar die Schritte solcher Pro-
zesse usw. beschrieben wurden, wie sie gemal einer
bestimmten geordneten Abfolge auftreten, dass sol-
che Prozesse aber mit den beschriebenen Schritten
auch in einer anderen Reihenfolge als der hierin be-
schriebenen Reihenfolge umgesetzt werden kdnnen.
Es sollte ferner zu verstehen sein, dass bestimm-
te Schritte gleichzeitig durchgefiihrt werden kénnten,
dass andere Schritte hinzugeflugt werden kdnnten
oder hierin beschriebene bestimmte Schritte wegge-
lassen werden konnten. Mit anderen Worten dienen
die Prozessbeschreibungen hierin der Veranschau-
lichung bestimmter Ausfihrungsformen und sind in
keinster Weise als Einschrankung der Anspriche zu
verstehen.

[0038] Demententsprechend soll verstanden wer-
den, dass die vorstehende Beschreibung nur als ver-
anschaulichend und nicht einschrédnkend gedacht ist.
Viele Ausfuhrungsformen und Anwendungen auf3er
den bereitgestellten Beispielen wirden sich fir Fach-
leute auf dem Gebiet aus dem Durchlesen der obi-
gen Beschreibung ergeben. Der Schutzbereich soll-
te nicht unter Bezugnahme auf die obige Beschrei-
bung bestimmt werden, sondern sollte stattdessen
unter Bezugnahme auf die angefugten Anspriiche
bestimmt werden, zusammen mit dem vollen Um-
fang von Aquivalenten, auf die derartige Anspriiche
Anspruch haben. Es ist antizipiert und beabsichtigt,
dass kunftige Entwicklungen in den hierin erdrterten
Technologien erfolgen werden und dass die offenbar-
ten Systeme und Verfahren in derartige kiinftige Aus-
fuhrungsformen eingebunden werden. Zusammen-
fassend versteht es sich, dass die Erfindung modifi-
ziert und verandert werden kann und lediglich durch
die nachfolgenden Anspriiche beschrankt ist.

[0039] Alle in den Anspriichen verwendeten Begrif-
fe sollen ihre gewdhnlichen Bedeutungen erhalten,
wie flr Fachleute auf dem Gebiet verstanden wird,
sofern nicht hierin eine explizite gegenteilige Angabe
gemacht wird. Insbesondere kann die Verwendung
der Singularartikel, wie zum Beispiel ,ein/e/er”, ,der,
die, das®, ,besagte/r/s* usw. als eines oder mehre-
re der aufgezeigten Elemente angefiihrt gelesen wer-
den, es sei denn, ein Anspruch fuhrt eine gegenteili-
ge explizite Einschrankung an.

Patentanspriiche

1. System, umfassend ein autonomes Fahrzeug-
steueruntersystem, umfassend:
ein autonomes Untersystem, welches erste und zwei-
te Bremsmodule umfasst, wobei jedes der Module
einen Prozessor und einen Speicher umfasst, wo-
bei der Speicher Anweisungen speichert, welche vom
Prozessor ausfihrbar sind, um einen Fehler zu er-
kennen; und
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ein Bremsuntersystem, welches programmiert ist, um
einen Bremsmechanismus in Reaktion auf ein Signal
vom zweiten Bremsmodul zu betatigen;

wobei das autonome Untersystem ferner program-
miert ist, um eines der Bremsmodule auszuwahlen,
um dem Bremsmechanismus ein Signal bereitzustel-
len, abhangig davon, ob ein Fehler erkannt wird.

2. System nach Anspruch 1, wobei jedes der ers-
ten und zweiten Module programmiert ist, um eine
Anzeige des Fehlers von einem Kommunikationsbus
zu empfangen, welcher wenigstens einen Teil auf-
weist, der extern zum autonomen Untersystem ist.

3. System nach Anspruch 2, wobei jedes der ers-
ten und zweiten Module programmiert ist, um eine
Wake-up-Benachrichtigung von einem vom Kommu-
nikationsbus und einem zweiten Kommunikationsbus
zu empfangen.

4. System nach Anspruch 2, wobei jedes der ers-
ten und zweiten Module programmiert ist, um im Falle
eines Ausfalls eines der Kommunikationsbusse eine
Wake-up-Benachrichtigung an das andere der Modu-
le zu senden.

5. System nach Anspruch 1, ferner umfassend
erste und zweite unabhéngige Energiequellen, wobei
das erste Bremsmodul mit der ersten Energiequelle
verbunden ist und programmiert ist, um Bremsen von
wenigstens einem Rad des Fahrzeugs zu aktivieren,
und das zweite Bremsmodul mit der zweiten Energie-
quelle verbunden ist und programmiert ist, um Brem-
sen von wenigstens einem Rad des Fahrzeugs zu ak-
tivieren.

6. System nach Anspruch 1, ferner umfassend ein
Parkuntersystem, welches programmiert ist, um ei-
nen Parkriickhaltemechanismus in einem Fahrzeug-
antriebsstrang in Reaktion auf ein Signal vom ersten
Bremsmodul zu betétigen.

7. System nach Anspruch 6, ferner umfassend
eine erste Energiequelle, welche das Parkuntersys-
tem und den Fahrzeugantriebsstrang mit Energie ver-
sorgt, und eine zweite Energiequelle, welche das
Bremsuntersystem mit Energie versorgt.

8. System, umfassend ein autonomes Fahrzeug-
steueruntersystem, umfassend:
ein autonomes Untersystem, welches erste und zwei-
te Bremsmodule umfasst, wobei jedes der Module
einen Prozessor und einen Speicher umfasst, wo-
bei der Speicher Anweisungen speichert, welche vom
Prozessor ausfihrbar sind, um einen Fehler zu er-
kennen;
ein Parkuntersystem, welches programmiert ist, um
einen Parkriickhaltemechanismus in einem Fahr-
zeugantriebsstrang in Reaktion auf ein Signal vom
ersten Bremsmodul zu betéatigen;
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ein Bremsuntersystem, welches programmiert ist, um
einen Bremsmechanismus in Reaktion auf ein Signal
vom zweiten Bremsmodul zu betatigen; und

eine erste Energiequelle, welche das Parkuntersys-
tem und den Fahrzeugantriebsstrang mit Energie ver-
sorgt, und eine zweite Energiequelle, welche das
Bremsuntersystem mit Energie versorgt,

wobei das autonome Untersystem ferner program-
miert ist, dass eines der Bremsmodule ein Signal be-
reitstellt, um einen vom Parkriickhaltemechanismus
und Bremsmechanismus zu betéatigen, abhangig da-
von, ob ein Fehler erkannt wird.

9. System nach Anspruch 8, wobei die zweite En-
ergiequelle mit dem Parkuntersystem im Fahrzeug-
antriebsstrang verbunden ist und die erste Energie-
quelle mit dem Bremsuntersystem verbunden ist.

10. System nach Anspruch 8 oder Anspruch 9,
wobei jedes der ersten und zweiten Bremsmodule
programmiert ist, um eine Anzeige des Fehlers von
einem Kommunikationsbus zu empfangen, welcher
wenigstens einen Teil aufweist, der extern zum auto-
nomen Untersystem ist.

11.  System nach Anspruch 10, wobei jedes der
ersten und zweiten Bremsmodule programmiert ist,
um eine Wake-up-Benachrichtigung von einem vom
Kommunikationsbus und einem zweiten Kommunika-
tionsbus zu empfangen.

12. System nach Anspruch 11, wobei jedes der
ersten und zweiten Bremsmodule programmiert ist,
um im Falle eines Ausfalls eines der Kommunika-
tionsbusse eine Wake-up-Benachrichtigung an das
andere der Bremsmodule zu senden.

13. System nach einem der Anspriiche 8 bis 12,
wobei das erste Bremsmodul mit der ersten Energie-
quelle verbunden ist und programmiert ist, um Brem-
sen von wenigstens einem Rad des Fahrzeugs zu ak-
tivieren, und das zweite Bremsmodul mit der zweiten
Energiequelle verbunden ist und programmiert ist,
um Bremsen von wenigstens einem Rad des Fahr-
zeugs zu aktivieren.

14. Verfahren, umfassend:

Uberwachen mittels eines Moduls in einem Fahr-
zeuguntersystem, um einen Fehler zu erkennen; und
nach dem Erkennen eines Fehlers Durchfiihren we-
nigstens eines des Sendens einer Kommunikation in
Bezug auf den Fehler und des Ubertragens der Ope-
ration des Fahrzeuguntersystems an das oder vom
Modul.

15. Verfahren nach Anspruch 14, ferner umfas-
send das Bestimmen, ob ein Parkszenario fir das
Fahrzeug basierend auf dem Fehler angemessen ist.
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16. Verfahren nach Anspruch 15, wobei das Be-
stimmen, ob ein Parkszenario fiir das Fahrzeug ange-
messen ist, wenigstens eines des Bestimmens einer
Steigung in Verbindung mit dem Parkszenario und ei-
nes Ladegewichts des Fahrzeugs umfasst.

17. Verfahren nach Anspruch 15, ferner um-
fassend das Empfangen eines Signals von einem
Bremsmodul, falls der Fehler erkannt wird und falls
das Parkszenario angemessen ist.

18. Verfahren nach einem der Anspriiche 14 bis 17,
ferner umfassend das Betétigen eines Parkriickhal-
temechanismus in einem Fahrzeugantriebsstrang.

19. Verfahren nach Anspruch 18, wobei der
Parkrickhaltemechanismus in Reaktion auf das
Empfangen des Signals vom Bremsmodul betétigt
wird.

Es folgen 5 Seiten Zeichnungen
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