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(57) Abstract: A vehicle (1) comprises a vehicle door (11) movably arranged on a vehicle body (10) and a device (2) for moving
the vehicle door (11) relative to the vehicle body (10) manually and/or by electric motor, wherein the device (2) comprises an output
clement (24), which is moved relative to the vehicle body (10) when the vehicle door (11) is moved, a switching apparatus (4), which
can be switched between a coupling state and a free-running state, and a control apparatus (5) for controlling the switching apparatus
(4), wherein the switching apparatus (4) is designed to couple the output element (24) to a further assembly in the coupling state and
to release the output element from the further assembly in the free-running state in such a way that the output element (24) can be
moved relative to the further assembly. At least one sensor apparatus (50-52) is used to capture a signal indicating a desire of a vehicle
occupant (I) to exit the vehicle (1), wherein the control apparatus (5) is designed to evaluate the signal in order to recognize a desire to

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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exit and to control the switching apparatus (4) to switch into the coupling state when a desire to exit is recognized.

(57) Zusammenfassung: Ein Fahrzeug (1) umfasst eine an einer Fahrzeugkarosserie (10) verstellbar angeordnete Fahrzeugtiir (11) und
eine Vorrichtung (2) zum manuellen und/oder elektromotorischen Verstellen der Fahrzeugtiir (11) relativ zu der Fahrzeugkarosserie
(10), wobei die Vorrichtung (2) einbei Verstellen der Fahrzeugtiir (11) relativ zu der Fahrzeugkarosserie (10) bewegtes Abtriebselement
(24), eine zwischen einem Kopplungszustand und einem Freilaufzustand schaltbare Schalteinrichtung (4) und eine Steuereinrichtung
(5) zum Steuern der Schalteintrichtung (4) aufweist, wobei die Schalteinrichtung (4) ausgebildet ist, das Abtriebselement (24) in dem
Kopplungszustand mit einer weiteren Baugruppe zu kuppeln und in dem Freilaufzustand von der weiteren Baugruppe derart freizu-
schalten, dass das Abtricbselement (24) gegeniiber der weiteren Baugruppe bewegbar ist. Zumindest eine Sensoreinrichtung (50-52)
dient zum Erfassen eines auf einen Ausstiegswunsch eines Fahrzeuginsassen (I) aus dem Fahrzeug (1) hindeutenden Signals, wobei
die Steuereinrichtung (5) ausgebildet ist, das Signal zum Erkennen eines Ausstiegswunsches auszuwerten und die Schalteinrichtung
(4) zum Schalten in den Kopplungszustand zu steuern, wenn ein Ausstiegswunsch erkannt wird.
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Fahrzeug mit einer Vorrichtung zum manuellen und/oder elektromotorischen

Verstellen einer Fahrzeugtur relativ zu einer Fahrzeugkarosserie

Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein Fahrzeug nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

Ein derartiges Fahrzeug umfasst eine an einer Fahrzeugkarosserie verstellbar,
insbesondere verschwenkbar angeordnete Fahrzeugtiir, eine Vorrichtung zum manuellen
und/oder elektromotorischen  Verstellen der Fahrzeugtir relativ.  zu  der
Fahrzeugkarosserie und eine Steuereinrichtung zum Steuern der Vorrichtung.

Eine solche Vorrichtung dient beispielsweise zum elektromotorischen Verstellen der
Fahrzeugtir relativ zu der Fahrzeugkarosserie, soll aber unter Umstanden ein manuelles

Verstellen der Fahrzeugtir ermdglichen.

Eine aus der DE 10 2015 215 627 A1 bekannte Turantriebsvorrichtung weist eine
Schalteinrichtung auf, die dazu dient, ein Abtriebselement in Form einer Seiltrommel
schaltbar mit einer Antriebseinrichtung zu verbinden, sodass durch Krafteinleitung in das
Abtriebselement eine Fahrzeugtiir relativ zu der Fahrzeugkarosserie bewegt werden
kann. Zur Wirkverbindung zwischen der Antriebseinrichtung und dem Abtriebselement ist
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die Schalteinrichtung in einen Kopplungszustand geschaltet. Um die Fahrzeugtir
manuell unabhangig von der Antriebseinrichtung zu verstellen, kann die
Schalteinrichtung in einen Freilaufzustand geschaltet werden, in dem die Wirkverbindung
zwischen dem Abtriebselement und der Antriebseinrichtung aufgehoben ist, sodass die

Fahrzeugtir frei durch einen Nutzer verstellt werden kann.

Das Aussteigen aus einem Fahrzeug kann, abhangig auch von der Bauform des
Fahrzeugs, umsténdlich sein. Insbesondere bei Fahrzeugen mit einem flachen
Fahrgestell ist daher winschenswert, einem Fahrzeuginsassen das Aussteigen

weitestmdglich zu erleichtern.

Haufig greift ein Fahrzeuginsasse, der aus einem Fahrzeug aussteigen mdéchte, intuitiv
an einem inneren Turgriff einer gebffneten Fahrzeugtir an, um den Turgriff als
Ausstiegshilfe zu benutzen. Weil die Fahrzeugtir hierbei aber Ublicherweise nicht
hinreichend festgestellt ist, ist der Turgriff herkdmmlich als Ziehhilfe ungeeignet.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, einem Fahrzeuginsassen bei einem Fahrzeug
eine einfache, intuitiv zu erreichende Ausstiegshilfe zum Erleichtern des Ausstiegs

bereitzustellen.

Diese Aufgabe wird durch einen Gegenstand mit den Merkmalen des Anspruchs 1

gelést.

Demnach weist das Fahrzeug zumindest eine Sensoreinrichtung zum Erfassen eines auf
einen Ausstiegswunsch eines Fahrzeuginsassen aus dem Fahrzeug hindeutenden
Signals auf. Die Steuereinrichtung ist ausgebildet, das Signal zum Erkennen eines
Ausstiegswunsches auszuwerten und die Vorrichtung zum Halten der Fahrzeugtir in der

gerade eingenommenen Stellung anzusteuern, wenn ein Ausstiegswunsch erkannt wird.

Dies geht von der Erkenntnis aus, dass an einer Fahrzeugtir, insbesondere Uber einen
Turgriff der Fahrzeugtir, eine Ziehhilfe zum Erleichtern des Aussteigens fir einen
Fahrzeuginsassen bereitgestellt werden kann, wenn die Fahrzeugtir in einer geéffneten
Stellung hinreichend festgestellt ist. Wird sensorisch erkannt, dass einem Nutzer aus
dem Fahrzeug aussteigen méchte, so steuert die Steuereinrichtung die Vorrichtung so
an, dass die Fahrzeugtiir in einer gerade eingenommenen Stellung festgestellt wird. Ein
Nutzer kann somit an der Fahrzeugtur, beispielsweise einem Turgriff, angreifen und sich

an dem Turgriff aus dem Fahrzeug ziehen, wobei mittels der Vorrichtung solche
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Haltekréfte bereitgestellt werden, die einen Nutzer beim Aussteigen unterstitzen und die

Fahrzeugtir entsprechenden Position halten.

Die zumindest eine Sensoreinrichtung kann zum Beispiel einen kapazitiven Sensor
aufweisen. Uber einen solchen kapazitiven Sensor kann zum Beispiel eine Anniherung
oder eine Berlihrung einer Baugruppe, an der der kapazitive Sensor angeordnet ist,
erfasst werden, um anhand eines so generierten Sensorsignals darauf zu schlieBen, ob
ein Fahrzeuginsasse gegebenenfalls gerade im Begriff ist, aus dem Fahrzeug

auszusteigen.

In einer Ausgestaltung ist eine erste Sensoreinrichtung an einem Karosserieabschnitt der
Fahrzeugkarosserie zum Erkennen einer Anndherung an den Karosserieabschnitt oder
einer Berlihrung des Karosserieabschnitts durch einen Fahrzeuginsassen angeordnet.
Die erste Sensoreinrichtung kann beispielsweise einen kapazitiven Sensor aufweisen,
Uber den eine Annaherung oder eine Berlhrung des Karosserieabschnitts erkannt
werden kann. Greift ein Fahrzeuginsasse an den Karosserieabschnitt an, so erzeugt die
Sensoreinrichtung ein Sensorsignal, das durch die Steuereinrichtung ausgewertet

werden kann, um auf einen Ausstiegswunsch eines Fahrzeuginsassen zu schlieBen.

Zusétzlich oder alternativ kann eine zweite Sensoreinrichtung an der Fahrzeugtir,
beispielswies an der Turinnenverkleidung, zum Beispiel an einem Tdurgriff der
Fahrzeugtir zum Detektieren einer Anndherung an den Turgriff oder die
Tdrinnenverkleidung oder einer Berlhrung des Turgriffs oder der Tlrinnenverkleidung
durch einen Fahrzeuginsassen angeordnet sein. Durch eine solche zweite
Sensoreinrichtung, die beispielsweise einen kapazitiven Sensor aufweisen kann, kann
somit erfasst werden, ob ein Fahrzeuginsasse zum Beispiel an einem inneren Turgriff
der Fahrzeugtir angreift. Wiederum kann anhand eines durch die zweite
Sensoreinrichtung erzeugten Sensorsignals darauf geschlossen werden, ob ein
Fahrzeuginsasse im Begriff ist, aus dem Fahrzeug auszusteigen.

In einer vorteilhaften Ausgestaltung sind sowohl eine erste Sensoreinrichtung an einem
Karosserieabschnitt der Fahrzeugkarosserie als auch eine zweite Sensoreinrichtung an
einem inneren Turgriff der Fahrzeugtiir vorhanden. Die Steuereinrichtung kann hierbei
dazu ausgestaltet sein, auf einen Ausstiegswunsch zu erkennen, wenn anhand der Uber
die Sensoreinrichtungen erzeugten Sensorsignale erkannt wird, dass ein

Fahrzeuginsasse sowohl an dem Karosserieabschnitt, im Bereich dessen die erste
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Sensoreinrichtung angeordnet ist, als auch am Turgriff, im Bereich dessen die zweite
Sensoreinrichtung angeordnet ist, angreift.

Zusétzlich oder alternativ zu Sensoreinrichtungen, die gegebenenfalls gesondert zum
Erkennen eines Ausstiegswunsches an der Fahrzeugkarosserie oder an der
Fahrzeugtir, zum Beispiel an der Turinnenverkleidung, zum Beispiel am Turgriff,
angeordnet sind, kénnen auch Sensoreinrichtungen zum Erkennen eines
Ausstiegswunsches verwendet werden, die ohnehin zum Beispiel an der Fahrzeugtir
vorgesehen sind, zum Beispiel Hallsensoren, ein Sensor zur Messung eines Motorstroms
einer Tirantriebsvorrichtung, ein Beschleunigungssensor, ein Kraftsensor oder ein
Gyrosensor. Solche Sensoreinrichtungen, zum Beispiel Hallsensoren, Sensoren zur
Messung des Motorstroms, Beschleunigungssensoren, Kraftsensoren  oder
Gyrosensoren, kdénnen beispielsweise an der Fahrzeugtlir angeordnet sein, um eine
Bewegung der Fahrzeugtlr zu erfassen, gegebenenfalls einen Einklemmfall zu erkennen
und somit eine Tlrbewegung zu steuern und gegebenenfalls zu stoppen. Solche
Sensoren kdnnen dabei auch ausgebildet sein, um zum Beispiel einen Verstellwunsch
eines Nutzers zu erkennen, mit dem ein Nutzer ein Verstellen der Fahrzeugtiir aus einer
gerade eingenommenen (gedffneten) Stellung ausldst. Solche Sensoren kénnen darliber
hinaus auch dafir verwendet werden, zu erkennen, ob ein Nutzer aus einem Fahrzeug

aussteigen mdchte und dazu gegebenenfalls an der Fahrzeugtir angreift.

Die Erkennung, ob ein Ausstiegswunsch vorliegt, kann hierbei zum Beispiel unter
Verwendung von kinstlicher Intelligenz (KIl), zum Beispiel unter Verwendung eines auf
neuronalen Netzen basierenden Algorithmus, erfolgen, beispielsweise indem bestimmte
Muster (Signaturen) in Sensorsignalen erkannt und ausgewertet werden, die auf ein
Abstitzen des Nutzers oder ein Anziehen der Fahrzeugtir beim Aussteigen hindeuten.
Entsprechend ist die Steuereinrichtung ausgestaltet, mittels einer Software unter
Verwendung von kinstlicher Intelligenz (Kl) anhand von Mustern in einem oder mehreren
Sensorsignalen einen Ausstiegswunsch zu erkennen. Wird in einem oder mehreren
Sensorsignalen ein vorbestimmtes Muster erkannt, das auf einen Ausstiegswunsch eines
Nutzers hindeutet, so steuert die Steuereinrichtung die Vorrichtung an, um die

Fahrzeugtlr in einer gerade eingenommenen Stellung festzustellen.

Anstelle einer Software, die auf kiinstlicher Intelligenz basiert, kann auch ein Algorithmus
zum Einsatz kommen, der bestimmte Muster mit herkémmlichen Verfahren, zum Beispiel
einem Filterverfahren (zum Beispiel einem Kalmann-Filter) oder einem Fuzzy Logic-

Verfahren in einem oder mehreren Sensorsignalen erkennt.
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Muster, auf die Sensorsignale untersucht werden, kdénnen beispielsweise selbst vom
System erlernt werden. Beispielsweise kann das System in Trainingslaufen Muster
erlernen, die auf einen Ausstiegswunsch hindeuten, sodass im nachfolgenden Betrieb
anhand solcher erlernter Muster ein Erkennen eines Ausstiegswunsches durchgeflhrt

werden kann.

Zusétzlich oder alternativ zu Sensoren, die in oder an der Fahrzeugtir angeordnet sind,
kénnen auch Sensoren verwendet werden, die zum Beispiel am Fahrzeugsitz vorhanden
sind. Auch solche Sensoren kénnen zum Erkennen eines Ausstiegswunsches
herangezogen werden, um beispielsweise Sensorsignale auszuwerten und anhand von
Sensorsignalen zum Beispiel von Sensoren im Bereich der Sitzflaiche oder der
Rickenlehne des Fahrzeugsitzes darauf zu schlieBen, dass ein Fahrzeuginsasse im
Begriff ist, aus einem Fahrzeug auszusteigen. Wird beispielsweise mittels Sensoren an
einem Fahrzeugsitz erkannt, dass ein Nutzer sich in Richtung der gedffneten
Fahrzeugtir wendet und beispielsweise ein Bein oder beide Beine aus dem Fahrzeug
bewegt und so fiir eine vorbestimmte Zeit sitzenbleibt, so kann dies auf einen
Ausstiegswunsch hindeuten, der Uber Sensoren zum Beispiel an der Sitzflache oder der
Rickenlehne des Fahrzeugsitzes erkannt werden kann.

Zusatzlich oder alternativ kann das Feststellen der Fahrzeugtir durch Ansteuern der
Vorrichtung auch durch einen von einem Fahrzeuginsassen zu betétigenden Schalter
ausgelést werden. Ein solcher Schalter, beispielsweise in Form eines Mikroschalters,
kann beispielsweise im Bereich des Turgriffs der Fahrzeugtiir, an einem Tlrbedienfeld
an der Fahrzeugtir, am Fahrzeugsitz, am Tirrahmen oder auch an der Karosserie um
die Fahrzeugtir herum oder im Bereich des Armaturenbretts angeordnet sein. Wird der
Schalter betatigt, wird die Vorrichtung zum Halten der Fahrzeugtiir angesteuert, und
entsprechend wird die Fahrzeugtir (mit maximal zulé&ssiger Haltekraft) festgestellt.

Uber einen solchen Schalter kann auch das Lésen aus der festgestellten Stellung bewirkt
werden. Ein solcher Schalter kann beispielsweise auch dazu dienen, einen
SchlieBvorgang der Fahrzeugtlr einzuleiten.

Zusatzlich oder alternativ kann das Feststellen der Fahrzeugtir durch Ansteuern der
Vorrichtung auch Uber eine zusatzliche Kommunikationseinrichtung, zum Beispiel eine
Fernbedienung, ein Mobiltelefon oder ein anderes Smart Device, zum Beispiel nach Art
einer Armbanduhr  oder dergleichen, ausgelést werden. Eine solche
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Kommunikationseinrichtung steht mit der Steuereinrichtung in
Kommunikationsverbindung, sodass ein Fahrzeuginsasse durch Eingabe eines
entsprechenden Steuerbefehls an der Kommunikationseinrichtung das Feststellen der
Fahrzeugtir in einer gerade eingenommenen Stellung bewirken kann, um

gegebenenfalls ein Aussteigen des Fahrzeuginsassen zu unterstitzen.

Zusatzlich oder alternativ kann die zumindest eine Sensoreinrichtung ein
Innenraumiiberwachungssystem zum Erkennen einer Geste und/oder Position eines
Fahrzeuginsassen im Fahrzeug aufweisen. Ein solches Innenraumiberwachungssystem
kann beispielsweise durch ein Radarsystem oder ein Lidarsystem ausgebildet sein und
dient dazu, eine Position, Kérperhaltung oder Geste eines Fahrzeuginsassen im
Fahrzeug zu erkennen. Wird mittels des Innenraumiberwachungssystems
beispielsweise erkannt, dass ein Fahrzeuginsasse seine Beine aus dem Fahrzeug
schwenkt und somit im Begriff ist auszusteigen, so kann hieraus auf einen
Ausstiegswunsch eines Nutzers geschlossen werden, sodass die Steuereinrichtung die
Vorrichtung zum Halten der Fahrzeugtiir in der gerade eingenommenen Stellung

ansteuert.

Bei einem Lidarsystem (englisch "Light Detection And Ranging") handelt es sich um ein
einem Radarsystem verwandtes System zur optischen Abstands- und
Geschwindigkeitsmessung. Anstelle von Radiowellen wie bei einem Radarsystem

werden bei einem Lidarsystem Ublicherweise Laserstrahlen verwendet.

Ein solches Innenraumbewachungssystem kann beispielsweise auch die Bewegung des
Auges eines Fahrzeuginsassen verfolgen (sogenanntes "Eye Tracking"), um anhand

einer solchen Erkennung auf einen Ausstiegswunsch eines Nutzers zu schlieBen.

Ein Innenraumiberwachungssystem kann aber auch zum Beispiel einen
Ultraschallsensor oder einen pyroelektrischen Sensor (PIR-Sensor) zum Erfassen einer

Bewegung oder einer Geste im Fahrzeuginnenraum aufweisen.

Bei einem erkannten Ausstiegswunsch wird die Vorrichtung derart angesteuert, dass die
Vorrichtung die Fahrzeugtir mit maximal zulassiger Haltekraft in einer gerade
eingenommenen Stellung hélt. Die Fahrzeugtir wird somit festgestellt, sodass ein Nutzer
an der Fahrzeugtir angreifen und gegebenenfalls unterstiitzt durch das Angreifen an der
Fahrzeugtir aus dem Fahrzeug aussteigen kann. Zusatzlich zu dem Feststellen der
Fahrzeugtir kann die Steuereinrichtung hierbei weitere MaBnahmen ausldsen.
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Beispielsweise kann, bewirkt durch die Steuereinrichtung, eine Langsverstelleinrichtung
des Fahrzeugsitzes angesteuert werden, um den Sitz aus einer vorderen Sitzposition in
eine (langs entlang der Fahrzeuglangsrichtung) zuriickgefahrene Position zurlick zu
bewegen. Zusétzlich oder alternativ kann, bei einem drehbaren Fahrzeugsitz, der
Fahrzeugsitz um eine Vertikalachse derart in Richtung der Turdffnung gedreht oder
verformt werden, dass ein Fahrzeuginsasse in einfacher Weise aus dem Fahrzeug

aussteigen kann.

Zusatzlich oder alternativ kann bei Erkennen eines Ausstiegswunsches beispielsweise
ein Griff an der Fahrzeugkarosserie oder der Fahrzeugtiir aus einer versenkten, ersten
Stellung in eine ausgefahrene, zweite Stellung ausgefahren werden, sodass der Griff aus
einer versteckten Stellung in eine Funktionsstellung, in der ein Angreifen an dem Giriff
ermdglicht ist, bewegt wird.

In einer Ausgestaltung weist das Fahrzeug eine von einem Fahrzeuginsassen
bedienbare, beispielsweise im Bereich einer Mittelkonsole in dem Fahrzeug angeordnete
Bedienungseinheit auf, Uber die eine Steuerungsfunktion der Steuereinrichtung zum
Ansteuern der Vorrichtung zum Halten der Fahrzeugtir in der gerade eingenommenen
Stellung bei Erkennen eines Ausstiegswunsches abgeschaltet werden kann. Uber die
Bedingungseinheit kann ein Fahrzeuginsasse die Steuerungsfunktion somit wahlweise
einschalten oder abschalten. Ist die Steuerungsfunktion abgeschaltet, wird die
Fahrzeugtir beim Aussteigen eines Fahrzeuginsassen nicht festgehalten und somit nicht
Uber die Vorrichtung dediziert festgestellt.

In einer Ausgestaltung wird dem Fahrzeuginsassen angezeigt, wenn die Vorrichtung in
einen Modus zum Unterstiitzen eines Aussteigens eines Fahrzeuginsassen geschaltet ist
und somit die Fahrzeugtir festgestellt ist (so genannter Unterstitzungsmodus). Hierzu
kdénnen in oder am Fahrzeug eine oder mehrere Anzeigeeinrichtungen angeordnet sein,
beispielsweise in Form eines akustischen oder optisches Signalgebers. Das Schalten in
den Unterstitzungsmodus kann hierbei durch ein einmaliges, kurzes, zum Beispiel
akustisches Signal angezeigt werden. Es kann jedoch auch ein dauerhaftes Signal, zum
Beispiel ein optisches Signal erzeugt und ausgegeben werden, das angibt, dass sich die
Vorrichtung in dem Unterstitzungsmodus befindet.

In einer Ausgestaltung weist die Vorrichtung zum manuellen und/oder elektromotorischen
Verstellen der Fahrzeugtir relativ zu der Fahrzeugkarosserie eine elektromotorische
Antriebseinrichtung zum Antreiben der Fahrzeugtir auf.
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Eine elektromotorischen Antriebseinrichtung kann (ber eine Schalteinrichtung nach Art
einer Kupplung mit einem durch die Antriebseinrichtung anzutreibenden Abtriebselement
zu kuppeln sein. In diesem Fall kann ein Feststellen der Fahrzeugtir durch Schalten der
Schalteinrichtung in einen Kopplungszustand bewirkt werden, wobei die Fahrzeugtir
beispielsweise aufgrund einer Selbsthemmung der Antriebseinrichtung festgestellt wird.

Alternativ kann die Antriebsvorrichtung aber auch permanent und nicht schaltbar mit
einem Abtriebselement gekoppelt sein, sodass ein Kraftfluss zwischen der Fahrzeugtir
und der Fahrzeugkarosserie stets besteht. In diesem Fall kann beispielsweise die
Antriebsvorrichtung nicht selbsthemmend ausgebildet sein, wobei eine zuséatzliche
Bremseinrichtung vorgesehen sein kann, die schaltbar ist, um die Fahrzeugtlr
festzustellen, beispielsweise durch Einwirken auf das durch die Antriebseinrichtung
anzutreibende Abtriebselement.

Auf eine solche Bremseinrichtung kann bei einer nicht selbsthemmenden und permanent
(nicht schaltbar) gekoppelten Antriebseinrichtung gegebenenfalls aber auch verzichtet
werden. So kann die Fahrzeugtiir durch Bestromen der Antriebseinrichtung festgestellt
werden, indem die Antriebseinrichtung so angesteuert wird, dass durch Bestromen an
der Antriebseinrichtung ein einer Belastungskraft entgegengesetztes Haltemoment zum
Halten der Fahrzeugtirr in der gerade eingenommenen Stellung eingestellt wird. Der
Motor wird somit gegengesteuert und die Fahrzeugtir dadurch in einer gerade

eingenommenen Stellung gehalten.

In einer Ausgestaltung weist die Vorrichtung ein bei Verstellen der Fahrzeugtir relativ zu
der Fahrzeugkarosserie bewegtes Abtriebselement, eine zwischen einem
Kopplungszustand und einem Freilaufzustand schaltbare Schalteinrichtung und eine
Steuereinrichtung zum Steuern der Schalteinrichtung auf. Die Schalteinrichtung ist
hierbei ausgebildet, das Abtriebselement in dem Kopplungszustand mit einer weiteren
Baugruppe zu kuppeln und in dem Freilaufzustand von der weiteren Baugruppe derart
freizuschalten, dass das Abtriebselement gegenlber der weiteren Baugruppe bewegt
werden kann. Es kann also mittels der Schalteinrichtung dann, wenn Uber zumindest
eine Sensoreinrichtung und die Steuereinrichtung ein Ausstiegswunsch eines
Fahrzeuginsassen erkannt wird, ein Kraftibertragungsstrang zwischen der Fahrzeugtir
und der Fahrzeugkarosserie hergestellt werden, indem die Schalteinrichtung in ihren
Kopplungszustand geschaltet wird, sodass das Abtriebselement festgestellt und dadurch
die Fahrzeugtir in einer gerade eingenommenen Stellung festgehalten ist.
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Bei der weiteren Baugruppe kann es sich beispielsweise um eine elektromotorische
Antriebseinrichtung handeln, die in dem Kopplungszustand der Schalteinrichtung mit
dem Abtriebselement wirkverbunden ist. Dadurch, dass das Abtriebselement bei
Verstellen der Fahrzeugtir bewegt wird, kann die Fahrzeugtir in dem Kopplungszustand
der Schalteinrichtung Uber die Antriebseinrichtung festgestellt werden, indem an der
Antriebseinrichtung zum  Beispiel eine Selbsthemmung besteht und die
Antriebseinrichtung somit das Abtriebselement in nicht bestromtem Zustand festhalt oder
indem die Antriebseinrichtung zum Aufbringen einer Gegenkraft gegen ein Verstellen der

Fahrzeugtir bestromt wird.

Alternativ kann es sich bei der weiteren Baugruppe aber auch um einen
Gehauseabschnitt handeln, zu dem das Abtriebselement mittels der Schalteinrichtung im

Kopplungszustand festgestellt wird.

Abhangig davon, ob mittels der Sensoreinrichtung und der Steuereinrichtung ein
Ausstiegswunsch eines Fahrzeuginsassen erkannt wird, wird die Schalteinrichtung somit
in ihren Kopplungszustand dberfihrt und die Fahrzeugtir somit in einer gerade
eingenommenen, gebdffneten Stellung festgestellt, sodass ein Nutzer zum Beispiel an
einem Turgriff angreifen und unter Zuhilfenahme des Turgriffs aus dem Fahrzeug
aussteigen kann.

Die Schalteinrichtung umfasst vorzugsweise zumindest ein Schaltelement, das
verstellbar ist, um die Schalteinrichtung zwischen dem Kopplungszustand und dem
Freilaufzustand zu schalten. Die Schalteinrichtung umfasst zudem einen
elektromotorischen Stellantrieb zum Verstellen des zumindest einen Schaltelements, der
Uber die Steuereinrichtung gesteuert wird. Beispielsweise kann die Schalteinrichtung
zwei Schaltelemente in Form von Bremsbacken umfassen, die Uber den Stellantrieb
zwischen unterschiedlichen Stellungen verstellt werden kénnen, um die Schalteinrichtung

zwischen dem Kopplungszustand und dem Freilaufzustand zu verstellen.

In einer Ausgestaltung umfasst die Schalteinrichtung einen Bremstopf, ein Stellelement
zum Beispiel in Form eines Nockens zum Verstellen des zumindest einen
Schaltelements und einen Trager, zu dem der Bremstopf drehbar ist und an dem das
Stellelement und das zumindest eine Schaltelement verstellbar angeordnet sind. Ein
Stellgetriebe verbindet den Stellantrieb mit dem Stellelement zum Verstellen des

zumindest einen Schaltelements.
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Das Stellelement ist in einer vorteilhaften Ausgestaltung nach Art eines Nockens
ausgebildet und ist verschwenkbar an dem Tréger angeordnet. Das Stellelement kann
beispielsweise mit einem Paar von Schaltelementen zusammenwirken, um die
Schaltelemente in Anlage mit dem Bremstopf zu drliicken oder auBer Anlage von dem

Bremstopf zu bringen.

Vorzugsweise kann das zumindest eine Schaltelement zwischen unterschiedlichen
Stellungen bewegt werden, um die Schalteinrichtung in ihre unterschiedlichen Zustande

zu bringen.

Wird das Stellelement zum Beispiel so stark gegen das zumindest eine Schaltelement
gedriickt, dass das zumindest eine Schaltelement in pressende, sperrende Anlage mit
dem Bremstopf gelangt, so befindet sich die Schalteinrichtung in dem Kopplungszustand,
in dem eine Relativbewegung zwischen dem Bremstopf und den Schaltelementen
gesperrt ist, sodass der Bremstopf stationar zu dem Trager, an dem das zumindest eine
Schaltelement angeordnet ist, gehalten wird. In diesem Kopplungszustand kann
beispielsweise eine Kraftliibertragung zwischen den der Schalteinrichtung zugeordneten
Getriebeteilen erfolgen.

Bei Erkennen eines Ausstiegswunsches wird das zumindest eine Schaltelement ber das
Stellelement vorzugsweise mit so groBer Kraft in Anlage mit dem Bremstopf gepresst,
dass die Krafte eines Fahrzeuginsassen (bewirkt zum Beispiel durch Anfassen an der
Fahrzeugtir) beim Aussteigen wirkungsvoll aufgefangen und abgeleitet werden kdnnen,
ohne dass es zu einem Durchrutschen der Schalteinrichtung kommt.

In dem Freilaufzustand hingegen ist das zumindest eine Schaltelement beispielsweise
nicht bremsend mit dem Bremstopf in Anlage. In dem Freilaufzustand ist das zumindest
eine Schaltelement so zu dem Bremstopf versetzt, dass der Bremstopf gegeniiber dem
zumindest einen Schaltelement nicht gesperrt ist und ein Freilauf des Bremstopfes relativ

zu dem zumindest einen Schaltelement méglich ist.

In einem (dem Kopplungszustand und dem Freilaufzustand zwischengelagerten)
Bremszustand wird das zumindest eine Schaltelement durch das Stellelement zum
Beispiel in bremsende, schleifende Anlage mit dem Bremstopf gedriickt, sodass sich der
Bremstopf schleifend gegeniiber dem zumindest einen Schaltelement bewegen kann, in
seiner Bewegung aber gebremst wird. Das Stellelement ist hierbei nach Art eines
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Nockens vorzugsweise so geformt, dass anhand der Stellung des Stellelements die
Bremswirkung eingestellt werden kann, zwischen einer schwachen Bremswirkung Uber

eine starke Bremswirkung bis hin zu einem Sperren.

In einer Ausgestaltung ist das zumindest eine Schaltelement verschwenkbar an dem
Trager angeordnet. Dies ist jedoch nicht zwingend. Denkbar und méglich ist auch, das
zumindest eine Schaltelement beispielsweise verschiebbar an dem Trager zu lagern.

In einer Ausgestaltung ist ein Stellgetriebe der Schalteinrichtung durch ein
Spindelgetriecbe ausgebildet, das eine Spindel und eine mit der Spindel in
Gewindeeingriff stehende Spindelmutter aufweist, die zum Verstellen des zumindest
einen Schaltelements zueinander bewegbar sind. Die Verwendung eines
Spindelgetriebes zur Kopplung des Stellantriebs mit dem zumindest einen Schaltelement
ermdglicht einen Kraftlibertragungsstrang zwischen dem Stellantrieb und dem zumindest
einen Schaltelement mit geringem Spiel. Uber das Spindelgetriebe kénnen groBe
Verstellkrafte bei geringem Hub Ubertragen werden. Ein Spindelgetriebe kann zudem mit
geringem Bauraum verwirklicht und gerauscharm betrieben werden. Aufgrund der
Kopplung der Spindelmutter {ber einen Gewindeeingriff mit der Spindel kénnen

Verspannungen im System reduziert werden.

Zum Antreiben der Spindel treibt der Stellantrieb vorzugsweise eine Antriebsschnecke
an, die beispielsweise mit einem mit der Spindel verbundenen Ritzel in
Verzahnungseingriff steht. Die Antriebsschnecke kann beispielsweise an einer durch den
Stellantrieb antreibbaren Welle angeordnet sein und wird somit Uber den Stellantrieb
verdreht. Die Antriebsschnecke weist ein Schneckengewinde auf, das mit einer
Verzahnung des Ritzels, beispielsweise einer Schrégverzahnung des Ritzels, in
Verzahnungseingriff steht, sodass eine Drehbewegung der Antriebsschnecke in eine
Drehbewegung des Ritzels umgesetzt wird. Die Drehachse der Antriebsschnecke und die
Drehachse des Ritzels sind hierbei vorzugsweise (ndherungsweise) senkrecht
zueinander gerichtet.

Zum Verstellen des zumindest einen Schaltelements treibt der Stellantrieb das
Stellgetriebe an, indem er zum Beispiel die Spindel relativ zu dem Tréger in eine
Drehbewegung versetzt und die Spindelmutter 1Angs entlang der Spindel bewegt. Die
Spindelmutter ist beispielsweise mit einem Hebel gekoppelt ist, der mit dem Stellelement
verbunden ist und der eine Bewegung der Spindelmutter in eine Schwenkbewegung des
Stellelements Ubertragt.
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Ein mit der Fahrzeugkarosserie gelenkig verbundenes Verstellteil kann beispielsweise
nach Art eines Fangbands ausgebildet sein. Das Abtriebselement kann demgegeniber
beispielsweise als drehbare Seiltrommel verwirklicht sein, die (ber ein
Kraftlbertragungselement in Form eines (ausschlieBlich) Zugkrafte Ubertragenden
Zugseils mit dem Verstellteil gekoppelt ist. Bei Verstellen des Verstellteils wird die
Seiltrommel entlang des Verstellteils bewegt und verdreht sich hierbei. Ein
elektromotorisches Verstellen der Fahrzeugtur relativ zur Fahrzeugkarosserie kann durch
Antreiben der Seiltrommel erfolgen. Durch Entkuppeln des Getriebes kann die
Seiltrommel in einen Freilauf geschaltet werden, sodass auch ein manuelles Verstellen
des Verstellteils mdglich ist, unabhangig von einer die Seiltrommel antreibenden
Antriebsvorrichtung.

An der Fahrzeugtir kann, in einer Ausgestaltung, zusatzlich ein Beschleunigungssensor
zum Erfassen einer Beschleunigung an der Fahrzeugtiir und/oder ein Gyrosensor zur
Erfassung einer Winkelgeschwindigkeit an der Fahrzeugtir angeordnet sein. Mittels
solcher Sensoreinrichtungen kann ein Verstellwunsch an der Fahrzeugtir erkannt
werden, um in Abh&ngigkeit von einem erkannten Verstellwunsch die Vorrichtung zum
elektromotorischen oder manuellen Verstellen der Fahrzeugtir anzusteuern. Wird ein
Verstellwunsch erkannt, kann zum Beispiel eine Schalteinrichtung aus ihrem
Kopplungszustand in den Freilaufzustand Uberfihrt werden, sodass eine manuelle
Verstellung der Fahrzeugtir méglich ist.

Mittels eines Beschleunigungssensors und/oder eines Gyrosensors kann insbesondere
erkannt werden, ob ein Fahrzeuginsasse an der Fahrzeugtiir angreift und versucht, die
Fahrzeugtir zu bewegen. Ein solches Angreifen fihrt zu einer Beschleunigung an der
Fahrzeugtiir, was durch den Beschleunigungssensor und/oder den Gyrosensor

ausgewertet werden kann, um auf einen Verstellwunsch zu schlieBBen.

Eine solche Erkennung eines Verstellwunsches kann auch — im Rahmen der
Steuerungssoftware  der  Steuereinrichtung — mit dem  Erkennen eines
Ausstiegswunsches kombiniert werden. Wird beispielsweise ein Ausstiegswunsch eines
Fahrzeuginsassen erkannt, so wird die Vorrichtung zum Halten der Fahrzeugtir in einer
gerade eingenommenen Stellung angesteuert und die Fahrzeugtiir somit derart
festgestellt, dass zum Beispiel Zugkrafte an der Fahrzeugtir in Richtung eines
SchlieBens der Fahrzeugtlr nicht zu einem Verstellen der Fahrzeugtir fiihren und der

Fahrzeuginsasse somit an der Fahrzeugtir angreifen kann, um aus dem Fahrzeug
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auszusteigen. Die Erkennung eines manuellen Verstellwunsches kann in diesem Fall

ausgeschlossen sein.

Alternativ kann bei Erkennen eines Ausstiegwunsches ein Verstellwunsch in Richtung
eines (weiteren) Offnens der Fahrzeugtiir zulassig sein, ein Verstellwunsch in Richtung
eines SchlieBens der Fahrzeugtiir aber gesperrt (unzuldssig) sein. Wird beim Aussteigen
eines Fahrzeuginsassen beispielsweise erkannt, dass der Fahrzeuginsasse auf die
Fahrzeugtir drickt, um die Fahrzeugtir weiter zu 6ffnen, so kann dies als
Verstellwunsch  zum Offnen der Fahrzeugtir erkannt werden, und dem
Fahrzeuginsassen kann ein manuelles Offnen der Fahrzeugtiir in eine weiter gedffnete
Stellung der Fahrzeugtir ermdglicht werden. Werden hingegen Zugkréfte an der
Fahrzeugtir in Richtung eines SchlieBens der Fahrzeugtlr erkannt, so wird dies nicht als
Verstellwunsch interpretiert, sondern die Fahrzeugtir bleibt festgestellt, um einem Nutzer
das Aussteigen aus dem Fahrzeug zu ermdglichen.

Gegebenenfalls kdnnen zum Erkennen eines Verstellwunsches auch andere
Sensoreinrichtungen zum Beispiel im Kraftlibertragungsstrang der Antriebseinrichtung
angeordnet sein.

Der der Erfindung zugrunde liegende Gedanke soll nachfolgend anhand der in den
Figuren dargestellten Ausfiihrungsbeispiele naher erlautert werden. Es zeigen:

Fig. 1 eine  schematische  Ansicht  einer  Fahrzeugtir an einer
Fahrzeugkarosserie, mit einem gelenkig an der Fahrzeugkarosserie
angeordneten, bei einem Verschwenken der Fahrzeugtir relativ zu der

Fahrzeugtir bewegten Verstellteil in Form eines Fangbands;

Fig. 2 eine Ansicht eines Ausfiihrungsbeispiels einer Vorrichtung zum Verstellen
und Feststellen einer Fahrzeugtir;

Fig. 3 eine Ansicht des Antriebsstrangs der Vorrichtung;
Fig. 4 eine Ansicht einer Baugruppe der Vorrichtung mit einem Verstellteil, einem
an dem Verstellteil angeordneten Zugseil und einer mit dem Zugseil

verbundenen Seiltrommel;

Fig. 5 eine gesonderte Ansicht der Seiltrommel;
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Fig. 6 eine gesonderte Ansicht der Seiltrommel mit daran angeordnetem Zugseil;
Fig. 7 eine Ansicht einer Schalteinrichtung zum Schalten des Getriebes;
Fig. 8A eine Ansicht der Schalteinrichtung, in einem Kopplungszustand;
Fig. 8B eine Ansicht der Schalteinrichtung, in einem Bremszustand;
Fig. 8C eine Ansicht der Schalteinrichtung, in einem Freilaufzustand;
Fig. 9 eine Ansicht der Schalteinrichtung von unten ohne das Tragerelement;
Fig. 10 eine gesonderte Ansicht eines Spindelgetriebes der Schalteinrichtung, mit

einer Uber einen Stellantrieb antreibbaren Spindel und einer mit der
Spindel in Gewindeeingriffe stehenden Spindelmutter;

Fig. 11 eine schematische Ansicht eines Fahrzeugs mit einer Fahrzeugtiir und
Sensoreinrichtungen, um in Zusammenwirken mit einer Steuereinrichtung

einen Ausstiegswunsch eines Fahrzeuginsassen zu erkennen; und

Fig. 12 eine schematische Ansicht eines Fahrzeugs mit einer Fahrzeugtiir und
einer Sensoreinrichtung in Form eines Innenraumiiberwachungssystems

zum Erkennen eines Ausstiegswunsches eines Fahrzeuginsassen.

Fig. 1 zeigt eine schematische Ansicht eines Fahrzeugs 1 mit einer Fahrzeugkarosserie
10 und einer um einen Tirscharnier 111 gelenkig an der Fahrzeugkarosserie 10
angeordneten Fahrzeugtir 11, die entlang einer Offnungsrichtung O relativ zu der
Fahrzeugkarosserie 10 verschwenkt werden kann, um eine Turdffnung freizugeben oder

zu verschlieBen.

Zwischen der Fahrzeugkarosserie 10 und der Fahrzeugtir 11 wirkt eine Vorrichtung 2,
die ein Verstellteil 21 in Form eines Fangbands aufweist und zum Feststellen und/oder
Verstellen der Fahrzeugtiir 11 relativ zu der Fahrzeugkarosserie 10 dient. Das Verstellteil
21 in Form des Fangbands ist um ein Gelenk 20 an der Fahrzeugkarosserie 10,
beispielsweise an der A-Saule des Fahrzeugs 1, gelenkig angeordnet und bewegt sich
bei einem Verschwenken der Fahrzeugtir 11 relativ zu der Fahrzeugtir 11. Das
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Verstellteil 21 ragt hierzu mit einem Ende 211 in einen Tirinnenraum 110 der
Fahrzeugtir 11 hinein und bewegt sich bei einem Verstellen der Fahrzeugtir 11 in

diesem Tlrinnenraum 110.

Perspektivische Ansichten eines Ausflihrungsbeispiels einer Vorrichtung 2 dieser Art sind
in Fig. 2 bis 6 dargestellt. Das Verstellteil 21 in Form des Fangbands tragt an einem
Ende 210 ein Gelenk 20, das an der Fahrzeugkarosserie 10, beispielsweise der A-Saule
des Fahrzeugs 1, festgelegt werden kann, um auf diese Weise das Verstellteil 21
gelenkig mit der Fahrzeugkarosserie 10 zu verbinden.

Mit seinem vom Ende 210 abgewandten Ende 211 erstreckt sich das Verstellteil 21 in
den Tirinnenraum 110 der Fahrzeugtlr 11 hinein. Das Verstellteil 21 steht hierbei mit der
Fahrzeugtir 11 in Wirkverbindung, um die Fahrzeugtir 11 in einer eingenommenen
Verstellposition relativ zu der Fahrzeugkarosserie 10 festzustellen und/oder eine
elektromotorische oder manuelle Verstellung der Fahrzeugtir 11 relativ zur
Fahrzeugkarosserie 10 zu erméglichen.

Ein beispielhafter Aufbau einer die Wirkverbindung zwischen der Fahrzeugtiir 11 und der
Fahrzeugkarosserie 10 herstellenden Baugruppe dieser Vorrichtung 2 ist in Fig. 4 bis 6
dargestellt.

An dem  Verstellteil 21 ist ein flexibles, Zugkréfte Ubertragendes
Kraftlbertragungselement in Form eines Zugseils 22, beispielsweise eines Stahl- oder
Kunststoffseils angeordnet. Das Zugseil 22 weist zwei unterschiedliche, getrennt
voneinander ausgebildete Abschnitte 22A, 22B auf, die einerseits mit dem Verstellteil 21
und andererseits mit einem Abtriebselement in Form einer Seiltrommel 24 verbunden

sind.

Die Abschnitte 22A, 22B erstrecken sich entlang einer Laufflache 215 des Verstellteils 21
und sind teilweise auf die Seiltrommel 24 aufgewickelt. Der erste Abschnitt 22A des
Zugseils 22 erstreckt sich zwischen einer Befestigungseinrichtung 212 des Verstellteils
21 und der Seiltrommel 24 und ist mit einem Seilnippel 223 an einem Seilende in die als
Nippelkammer ausgestaltete Befestigungseinrichtung 212 formschliissig eingelegt. Der
andere, zweite Abschnitt 22B erstreckt sich zwischen der Seiltrommel 24 und einer
Einstelleinrichtung 23, die zum Einstellen der frei erstreckten Lange des Zugseils 22 an
dem Verstellteil 21 dient.
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Die Seiltrommel 24 ist an einer langs entlang einer Langsachse L erstreckten Welle 34
angeordnet und ist um die Ladngsachse L drehbar. Die Seiltrommel 24 weist, wie aus der
gesonderten Ansicht gemaB Fig. 5 ersichtlich, eine nach Art einer Gewinderille um die
Seiltrommel 24 umlaufende Seilrille 241 auf, in der die Abschnitte 22A, 22B einliegen.
Beidseitig ist diese Seilrillen 241 durch Laufringe 242, 243 begrenzt, mit denen die
Seiltrommel 24 derart in Anlage mit der Laufflache 215 des Verstellteils 21 ist, dass beim
Verdrehen der Seiltrommel 24 um die Langsachse L die Seiltrommel 24 an der
Laufflache 215 des Verstellteils 21 abrolit.

Bei einem Verdrehen der Seiltrommel 24 um die Langsachse L wird einer der Abschnitte
22A, 22B (abhangig von der Drehrichtung) auf die Seiltrommel 24 aufgewickelt, wahrend
der andere Abschnitt 22B, 22A von der Seiltrommel 24 abgewickelt wird. Das Zugseil 22
andert hierbei seine Erstreckungsléange an dem Verstellteil 21 nicht. Vielmehr fihrt das
Verdrehen der Seiltrommel 24 zu einem Verstellen des Verstellteils 21 entlang einer
Verstellrichtung V relativ zu der Seiltrommel 24, sodass durch Antreiben der Seiltrommel
24 das Verstellteil 21 und damit die Fahrzeugtir 11 bewegt werden kann. Alternativ kann
Uber die Seiltrommel 24 auch - bei einem manuellen Verstellen der Fertigteile 10, 11
zueinander - eine Bremswirkung bereitgestellt werden, um die Fahrzeugtiir 11 in einer
gerade eingenommenen Position festzustellen oder beim Verstellen die
Verstellbewegung durch Bremsen zu beeinflussen.

Die Seiltrommel 24 ist formschliissig und auf diese Weise drehfest mit der Welle 34
verbunden. Die Welle 34 ist bei dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel Bestandteil eines
Getriebes 30, Uber das zum Verstellen oder Feststellen auf die Seiltrommel 24 eingewirkt
werden kann. Die Seiltrommel 24 ist in einem Seiltrommelgehduse 380 eingefasst, das
fest mit einem Gehause 38 der Vorrichtung 2 verbunden ist. Das Seiltrommelgeh&use
380 lagert die Seiltrommel 24 drehbar und dient zudem zur definierten Fihrung der

Seiltrommel 24 relativ zu dem Verstellteil 21.

Die Seiltrommel 24 ist mit einer Antriebseinrichtung 3 gekoppelt, die das Getriebe 30
aufweist und derart ausgestaltet ist, dass die Fahrzeugtiir 1 elektromotorisch mittels der
Antriebseinrichtung 3 oder manuell unabhéngig von der Antriebseinrichtung 3 oder auch
nach Art eines Servomotors elektromotorisch unterstiitzt durch die Antriebseinrichtung 3
verstellt werden kann. Das Getriebe 30 ist bei dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel,
wie aus Fig. 3 ersichtlich, als einstufiges Planetengetriebe ausgebildet und weist eine
Planetenradstufe 32 mit Planetenrddern 321 auf, die an einem drehfest mit der Welle 34
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verbundenen Tragerelement 320 um Drehachsen 322 drehbar angeordnet sind und mit
einer Innenverzahnung 312 an einem Hohlrad 31 in Verzahnungseingriff stehen.

Die Planetenrdder 321 sind axial zwischen zwei Tragerelementen 320 drehbar
aufgenommen, von denen in Fig. 3 nur ein unteres Tragerelement 320 dargestellt ist. Der
Trager fur die Planetenrader 321 wird somit durch zwei Tragerelemente 320 gebildet,
zwischen denen die Planetenrdder 321 drehbar angeordnet sind.

Die Planetenrdder 321 k&mmen mit einem Sonnenrad 326, das an einer Hohlwelle 327
angeordnet ist. Die Hohlwelle 327 ist an der Welle 34 freidrehend angeordnet und bildet
ein Stirnrad 328 aus, das mit einer Antriebsschnecke 371 an einer durch einen
Antriebsmotor 370 angetriebenen Motorwelle 37 kammt. Die Hohlwelle 327 kann
vorzugsweise einstiickig mit dem daran angeformten Sonnenrad 326 und dem Stirnrad
328 ausgebildet sein. Grundsatzlich ist aber auch eine mehrteilige Bauform denkbar und
maoglich.

Das Hohlrad 31 bildet die Innenverzahnung 312 zum Eingriff mit den Planetenrédern 321
aus. Das Hohlrad 31 ist hierbei Uber einen Lagerabschnitt 318 in Form einer
Lagerbuchse an der Welle 34 drehbar gelagert und bildet an einem der Innenverzahnung
312 abgewandten, axialen Ende einen Bremstopf 42 aus, in dem Schaltelemente 430,
431 einer Schalteinrichtung 4 angeordnet sind, die — angetrieben Uber einen Stellantrieb
40 - zwischen unterschiedlichen Zustanden verstellbar sind.

Die in einem Ausflhrungsbeispiel in Fig. 7 bis 10 dargestellte Schalteinrichtung 4 ist
nach Art einer Trommelbremse ausgebildet und ist in unterschiedlichen
Funktionszustanden in Fig. 8A bis 8C dargestellt. Die Schaltelemente 430, 431 in Form
von Bremsbacken mit daran angeordneten Bremsbeldgen 434 sind an einem durch ein
Gehduseteil gebildeten Trager 41 angeordnet, der ortsfest zu dem Gehduse 38
angeordnet ist. Die Bremsbacken 430, 431 sind um ein Festlager 432 (siehe zum
Beispiel Fig. 7 und 8A-8C) verschwenkbar an dem Trager 41 angeordnet und kénnen
zum Schalten des Getriebes 30 zwischen unterschiedlichen Stellungen verstellt werden.

Zum Verstellen der Schaltelemente 430, 431 in Form der Bremsbacken ist ein
Stellelement 44 in Form eines Nockens vorgesehen, das verschwenkbar an dem Trager
41 angeordnet und mit einem Hebel 405 verbunden ist und Uber ein Stellgetriebe in Form

eines Spindelgetriebes verstellt werden kann.
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Das Stellgetriebe in Form des Spindelgetriebes weist eine Spindel 402 und eine mit der
Spindel 402 in Gewindeeingriff stehende Spindelmutter 404 auf, die zueinander
bewegbar sind.

Die Spindel 402 ist an ihren axialen Enden (ber jeweils ein balliges Kalottenlager 403 zu
dem Trager 41, der Bestandteil des Gehduses 38 der Antriebseinrichtung 3 ist, drehbar
gelagert und trédgt an einem einem Stellantrieb 40 in Form eines Elektromotors
zugeordneten Ende ein Ritzel 401, das als Schneckenrad mit einer umlaufenden
Schragverzahnung ausgebildet ist und mit einer an einer Antriebswelle des Stellantriebs
40 fest angeordneten Antriebsschnecke 400 in Verzahnungseingriff steht.

Die Spindelmutter 404 ist demgegeniber Uber einen Fihrungsabschnitt 406 langs
entlang einer Bewegungsrichtung A zu dem Trager 41 gefiuhrt und dazu Uber den
Fihrungsabschnitt 406 gleitend mit einer Fihrungsbahn 411 an dem Trager 41 in
Anlage. Eine zweite Fllhrungsbahn ist an einer an den Tréager 41 anzusetzenden, in Fig.
7 und 8A-8C nicht dargestellten Geh&usehalfte gebildet, sodass die Spindelmutter 404 in
ihrer Drehstellung zu dem Trager 41 festgelegt, dabei aber gleitend entlang der

Bewegungsrichtung A gefiihrt ist.

Die Spindelmutter 404 ist mit einem Hebel 405 gekoppelt, an dem das Stellelement 44
starr angeordnet ist. Wie aus Fig. 9 und 10 ersichtlich, weist die Spindelmutter 404 zur
Kopplung mit dem Hebel 405 eine Kupplungseinrichtung in Form eines Langlochs 407
auf, in das ein Koppelelement in Form eines Zapfens 408 an dem Hebel 405 derart
eingreift, dass bei einer Langsbewegung der Spindelmutter 404 entlang der Spindel 402
eine Lageanderung des Zapfens 408 zu der Spindelmutter 404 ausgeglichen werden

kann.

Zum Verstellen der Schaltelemente 430, 431 treibt der Stellantrieb 40 die
Antriebsschnecke 400 an, die dadurch das Ritzel 401 und somit die Spindel 402 in eine
Drehbewegung versetzt. Dadurch wird die Spindelmutter 404 - aufgrund ihres
Gewindeeingriffs mit der Spindel 402 — langs entlang der Bewegungsrichtung A zu der
Spindel 402 verstellt, und somit wird der um die Schwenkachse D des Stellelements 44
schwenkbare Hebel 405 entlang der Stellrichtung S und damit auch das Stellelement 44
um die Schwenkachse D verschwenkt.

Uber die Schalteinrichtung 4 kann das Getriebe 30 zwischen einem Kopplungszustand,

einem Bremszustand und einem Freilaufzustand geschaltet werden.
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In dem Freilaufzustand (Fig. 8A) sind die Bremsbacken 430, 431 in einer Freilaufstellung
und sind entsprechend (geringfligig) von dem Bremstopf 42 entfernt, sodass der
Bremstopf 42 nicht gegeniiber dem Gehduse 38 festgestellt ist und auch keine
(nennenswerte) Bremswirkung durch die Bremsbacken 430, 431 bewirkt wird. In diesem
Freilaufzustand kann die Seiltrommel 24 grundsatzlich unabhangig vom Antriebsmotor
370 bewegt werden, ohne dass der Antriebsmotor 370 bei einer abtriebsseitigen
Bewegung der Seiltrommel 24 mitbewegt wird. In diesem Freilaufzustand ist
insbesondere ein leichtgédngiges, manuelles Verstellen der Fahrzeugtir 11 unabhéngig
vom Antriebsmotor 370 méglich.

Aus dem Freilaufzustand heraus kann die Schalteinrichtung 4 verstellt werden, indem
durch Verdrehen der Spindel 402 in eine entsprechende Drehrichtung die Spindelmutter
404 bewegt und dadurch das Stellelement 44 zum Aufweiten der Schaltelemente 430,
431 zueinander verschwenkt wird, wie dies aus Fig. 8B ersichtlich ist. In einem
Bremszustand werden die Bremsbacken 430, 431 mit — im Vergleich zum
Kopplungszustand — reduzierter Kraft innenseitig gegen den Bremstopf 42 gedriickt,
sodass das Hohlrad 31 nicht gesperrt, sondern (lediglich) in definierter Weise gebremst
wird. Das Hohlrad 31 kann sich somit relativ zu dem Tréger 41 verdrehen, wird dabei
aber Uber die reibende Anlage der Bremsbacken 430, 431 an dem Bremstopf 42
gebremst.

Durch eine solche Bremswirkung kann ein Bremsen der Bewegung der Fahrzeugtir 11
bewirkt werden, beispielsweise wenn bei manueller Verstellung die Fahrzeugtir 11 sich
einer Endposition, beispielsweise der maximal gedffneten Stellung annahert. Uber ein
definiertes Bremsen kann auch eine zu schnelle Bewegung beispielsweise bei einem

manuellen Zuschlagen der Fahrzeugtiir 11 gebremst werden.

In dem Bremszustand liegen die Schaltelemente 430, 431 schleifend und somit
bremsend innenseitig an einer zugeordneten Bremsflache 420 des Bremstopfs 42 (siehe
Fig. 3) an, sodass eine Bremswirkung bereitgestellt wird. Durch weiteres Verstellen der
Spindelmutter 404 in die Bewegungsrichtung A wird das Stellelement 44 weiter um seine
Schwenkachse D verdreht, wie dies in Fig. 8C dargestellt ist, sodass die Schaltelemente
430, 431 pressend in Anlage mit dem Bremstopf 42 gedriickt und dadurch reibschliissig
zu dem Bremstopf 42 festgelegt werden. Die Schalteinrichtung 4 gelangt somit in den
Kopplungszustand, in dem der Bremstopf 42 relativ zu dem Tréager 41 stationar
festgehalten wird.
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In dem Kopplungszustand (Fig. 8C) ist der Bremstopf 42 durch sperrende Wirkung der
Bremsbacken 430, 431 relativ zu dem Gehduse 38 gesperrt, sodass das Hohlrad 31
relativ zu dem Gehduse 38 festgehalten wird. In diesem Kopplungszustand ist ein
Kraftfluss zwischen der Hohlwelle 327 und der Seiltrommel 24 hergestellt, sodass Uber
das Getriebe 30 der Antriebsmotor 370 mit der Seiltrommel 24 gekoppelt ist und die
Seiltrommel 24 elektromotorisch verstellt werden kann.

Wie aus Fig. 8A bis 8C ersichtlich, sind die Bremsbacken 430, 431 (ber
Vorspannelemente 433 in Form von Zugfedern in Richtung ihrer Freilaufstellung (Fig.
8C) vorgespannt. Zum Verstellen der Bremsbacken 430, 431 aus der Freilaufstellung
heraus driickt das Stellelement 44 die Bremsbacken 430, 431 auseinander und somit in
Richtung des Bremstopfes 42. Dies erfolgt entgegen der Wirkung der Vorspannelemente
433. Zum Zurlckstellen der Bremsbacken 430, 431 in Richtung der Freilaufstellung wird
das Stellelement 44 zurlick verschwenkt, wobei die Bremsbacken 430, 431 aufgrund der
Wirkung der Vorspannelemente 433 dem Stellelement 44 nachfolgen und sich somit
zurtick in Richtung ihrer Freilaufstellung bewegen.

Das Stellelement 44 ist durch einen Nocken gebildet, der zwischen den Enden der
Schaltelemente 430, 431 liegt, die dem Festlager 432 abgewandt sind, und ist derart
geformt, dass durch Verschwenken des Stellelements 44 um eine Schwenkachse D die
Schaltelemente 430, 431 zum radialen Aufweiten oder Zusammenziehen verschwenkt

werden kénnen.

Fig. 11 zeigt in einer schematischen Ansicht ein Fahrzeug 1, bei dem eine
Fahrzeugseitentir 11 Ober eine Vorrichtung 2, beispielsweise ausgestaltet nach der
vorangehend beschriebenen Art, relativ zu einer Fahrzeugkarosserie 10 verstellt werden

kann.

Bei einem Fahrzeug 1 kann, abhéngig zum Beispiel von der Héhe des Fahrgestell des
Fahrzeugs 1, ein Aussteigen fir einen Fahrzeuginsassen umstandlich sein,
insbesondere wenn der Fahrzeuginsasse gegebenenfalls kérperlich eingeschrankt ist.
Aus diesem Grunde ist wiinschenswert, einem Fahrzeuginsassen eine Ausstiegshilfe in
Form eines Griffs zur Verfligung zu stellen, die es dem Fahrzeuginsassen erméglicht, in

einfacher Weise aus dem Fahrzeug 1 auszusteigen.
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Beispielsweise kann ein Fahrzeuginsasse beim Aussteigen intuitiv und reflexartig an
einem inneren Turgriff 112 der Fahrzeugtir 11 angreifen, um den Torgriff 112 als
Ausstiegshilfe zu verwenden. Ein Ublicher Ablauf ist hierbei, dass ein Fahrzeuginsassen
die Fahrzeugtir 11 von innen entriegelt und manuell 6ffnet, um anschlieBend unter

weiterem Angreifen an dem Turgriff 112 aus dem Fahrzeug 1 auszusteigen.

Um dem Fahrzeuginsassen hierbei zu ermdglichen, an dem Turgriff 112 zu ziehen und
somit sein Aussteigen zu unterstitzen, ist vorliegend vorgesehen, die Fahrzeugtir 11
abhangig von einer Erkennung eines Ausstiegswunsches eines Fahrzeuginsassen Uber
die Vorrichtung 2 festzustellen, sodass die Fahrzeugtir 11 sich nicht bewegen kann,
wenn der Fahrzeuginsasse am Tirgriff 112 zieht.

Bei dem Ausfiihrungsbeispiel gemaB Fig. 11 sind Sensoreinrichtungen 50, 51 einerseits
an einem Karosserieabschnitt 100 der Fahrzeugkarosserie 10, zum Beispiel im Bereich
der B-Saule der Fahrzeugkarosserie 10, und andererseits an dem Tirgriff 112
angeordnet, um mittels der Sensoreinrichtungen 50, 51 zu detektieren, ob ein
Fahrzeuginsasse an dem Karosserieabschnitt 100 und/oder dem Turgriff 112 angreift.
Die Sensoreinrichtungen 50, 51 kdnnen beispielsweise kapazitive Sensoren aufweisen,
mit denen eine Anndherung eines Koérperteils, zum Beispiel einer Hand, des
Fahrzeuginsassen an den Karosserieabschnitt 100 bzw. den Turgriff 112 detektiert
werden kann, sodass Sensorsignale erzeugt werden, die durch die Steuereinrichtung 5
ausgewertet werden kénnen, um anhand der Auswertung auf einen Ausstiegswunsch

des Fahrzeuginsassen zu schlieBen.

Beispielsweise kann die Steuereinrichtung 5 ausgebildet sein, auf einen solchen
Ausstiegswunsch zu schlieBen, wenn ein Fahrzeuginsasse gleichzeitig an dem
Karosserieabschnitt 100 und dem Turgriff 112 angreift. Ist dies der Fall, wird darauf
geschlossen, dass der Fahrzeuginsasse versucht, sich aus dem Fahrzeug 1 zu ziehen,
woraufhin die Steuereinrichtung 5 die Vorrichtung 2 zum Feststellen der Fahrzeugtir 11

in einer gerade eingenommenen, gedffneten Stellung ansteuert.

Wird ein Ausstiegswunsch erkannt, steuert die Steuereinrichtung 5 die Schalteinrichtung
4 der Vorrichtung 2 an, um die Schalteinrichtung 4 in ihren Kopplungszustand zu
Uberfihren. In diesem Kopplungszustand ist die an der Fahrzeugtir 11 angeordnete
Antriebseinrichtung 3 Uber das Abtriebselement 24 in Form der Seiltrommel und das
Verstellteili 21 mit der Fahrzeugkarosserie 10 gekoppelt, sodass ein
Kraftlbertragungsstrang zwischen der Fahrzeugtir 11 und der Fahrzeugkarosserie 10
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besteht. Ist die Antriebseinrichtung 3 nicht bestromt und zudem selbsthemmend
ausgestaltet, wird darlber die Fahrzeugtir 11 gegentber der Fahrzeugkarosserie 10
festgestellt.

Eine solche Steuerungsfunktion zum Bereitstellen einer Ausstiegshilfe kann Uber eine
zum Beispiel an einer Mittelkonsole des Fahrzeugs 1 angeordnete Bedienungseinheit 53
durch den Fahrzeuginsassen wahlweise eingeschaltet oder abgeschaltet werden.
Winscht ein Fahrzeuginsasse keine Unterstiitzung durch Verstellen der Fahrzeugtir 11
beim Aussteigen, so kann er mittels der Bedienungseinheit 53 die Steuerungsfunktion
abschalten.

In einem anderen, in Fig. 12 dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist eine Sensoreinrichtung
52 in Form eines Innenraumiberwachungssystems unter Verwendung zum Beispiel
eines Radarsystems oder eines Lidarsystems in dem Fahrzeug 1 angeordnet und wirkt
mit der Steuereinrichtung 5 zusammen. Die Sensoreinrichtung 52 in Form des
Innenraumiiberwachungssystems kann beispielsweise eine Position, eine Kérperhaltung
oder eine Geste eines Fahrzeuginsassen | erkennen, um anhand einer solchen
Erkennung darauf zu schlieBen, ob der Fahrzeuginsasse | gerade im Begriff ist, aus dem
Fahrzeug 1 auszusteigen. Abhangig von einer solchen Erkennung wird wiederum die
Vorrichtung 2 zum Feststellen der Fahrzeugtiir 11 angesteuert.

Wird mittels der Sensoreinrichtung 52 in Form des Innenraumiiberwachungssystems
beispielsweise erkannt, dass der Fahrzeuginsasse | seine Beine bei gebffneter
Fahrzeugtir 11 aus dem Fahrzeug 1 schwenkt, so kann hieraus darauf geschlossen
werden, dass der Fahrzeuginsasse | im Begriff ist, auszusteigen. In diesem Fall steuert
die Steuereinrichtung 5 die Schalteinrichtung 4 der Vorrichtung 2 zum Schalten in den
Kopplungszustand an, sodass die Fahrzeugtiir 11 gegeniiber der Fahrzeugkarosserie 10
festgestellt wird.

Wiederum ist eine Bedienungseinheit 53 vorgesehen, mittels der diese
Steuerungsfunktion wahlweise durch einen Fahrzeuginsassen | eingeschaltet oder
abgeschaltet werden kann.

Das System der Sensoreinrichtungen 50, 51 bei dem Ausfiihrungsbeispiel gemaB Fig. 11
und der Sensoreinrichtung 52 bei dem Ausfiihrungsbeispiel gemaB Fig. 12 kann
selbstlernend ausgestaltet sein, sodass in intelligenter Weise (zum Beispiel unter
Verwendung kinstlicher Intelligenz) ein Oblicher Vorgang eines Fahrzeuginsassen beim
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Aussteigen ausgewertet und zur Steuerung herangezogen werden kann. Wird
beispielsweise erkannt, dass ein Fahrzeuginsasse typischerweise in bestimmter
Reihenfolge an den Sensoreinrichtungen 50, 51 bei dem Ausflihrungsbeispiel geman
Fig. 11 angreift, wenn er im Begriff ist, aus dem Fahrzeug 1 auszusteigen, so kann dies

fir eine zukinftige Auswertung verwendet werden.

Es kénnen — zusatzlich oder alternativ — auch andere Sensoren im Fahrzeug,
beispielsweise an einem Fahrzeugsitz oder an der Fahrzeugtiir 11, verwendet und deren
Sensorsignale ausgewertet werden, um einen Ausstiegswunsch zu erkennen und in
Abhangigkeit von einer solchen Erkennung eines Ausstiegswunsches die
Schalteinrichtung 4 zum Feststellen der Fahrzeugtlr 11 anzusteuern.

Beispielsweise kdnnen Sensorsignale von an der Fahrzeugtir 11 angeordneten
Sensoren verwendet werden, beispielsweise einer Sensoreinrichtung 25 zur Erkennung
der Position und Bewegungsgeschwindigkeit der Welle 34 der Vorrichtung 2 (siehe Fig.
3). Die Sensoreinrichtung 25 weist ein an der Welle 34 angeordnetes Stirnrad 250 auf,
das mit einem Stirnrad 251 k&mmt und dieses bei der Drehbewegung der Welle 34
verdreht. Der Stirnrad 251 ist mit einem Scheibenrad 252 drehfest verbunden, das somit
mit gedreht wird, wobei ein Sensor 253 dazu ausgestaltet ist, die (absolute) Drehposition
des beispielsweise als Magnetscheibe ausgestalteten Scheibenrads 252 zu detektieren.

Andere Sensoren kdénnen beispielsweise zur Uberwachung des Motorstroms des Motors
370 vorhanden sein. Zudem kdnnen beispielsweise Hallsensoren 372 (siehe Fig. 3)
vorhanden sein, die die relative Bewegung der Motorwelle 37 detektieren. Wiederum
andere Sensoren kénnen als Winkelgeschwindigkeitssensoren,
Beschleunigungssensoren oder auch Kraftsensoren an der Fahrzeugtir 11 oder an
einem der Fahrzeugtir 11 zugeordneten Bauteil vorhanden sein, mittels denen eine
Bewegung an der Fahrzeugtir 11 oder einer der Fahrzeugtir 11 zugeordneten
Baugruppe detektiert wird.

Die Sensorsignale solcher — ohnehin vorhandener — Sensoren kdnnen ausgewertet
werden, um zum Beispiel anhand einer Erkennung eines Musters in einem oder
mehreren Sensorsignalen auf einen Ausstiegswunsch zu schlieBen. Eine solche
Mustererkennung kann zum Beispiel unter Verwendung von kinstlicher Intelligenz
erfolgen, wobei zusatzlich oder alternativ auch klassische Algorithmen, zum Beispiel
Filteralgorithmen (zum Beispiel ein Kalmann-Filter) oder ein Fuzzy Logic-Algorithmus,

zum Einsatz kommen kénnen.
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Zusatzlich oder alternativ kénnen auch Sensoren an anderen Fahrzeugbaugruppen, zum
Beispiel am Fahrzeugsitz, mit einbezogen werden, um anhand von Sensorsignalen
solcher Sensoren auf einen Ausstiegswunsch zu schlieBen. Beispielsweise kdnnen
Sensoren an einem Fahrzeugsitz darauf hindeuten, dass ein Fahrzeuginsasse im Begriff
ist, aus einem Fahrzeug auszusteigen, beispielsweise indem er ein Bein oder beide
Beine aus dem Fahrzeug heraus bewegt. Bleibt ein Fahrzeuginsasse beispielsweise mit
einem Bein oder mit beiden Beinen auBerhalb des Fahrzeugs fir einen bestimmten
Mindestzeitraum auf dem Fahrzeugsitz sitzen, so kann dies anhand von Sensoren an der
Sitzflache oder an der Ruckenlehne des Fahrzeugsitzes als Ausstiegswunsch erkannt
werden, und entsprechend kann die Schalteinrichtung 4 zum Feststellen der Fahrzeugtir
11 zum Bereitstellen einer Unterstitzungsfunktion festgestellt werden.

Am Fahrzeug 1 kann auch ein Schalter angebracht sein, beispielsweise im Bereich der
Fahrzeugtir 11, im Bereich der Fahrzeugkarosserie 10 um die Fahrzeugtiir 11 herum
oder auch im Bereich eines Armaturenbretts des Fahrzeugs 1. Der Nutzer kann einen
solchen Schalter betatigen, wenn die Fahrzeugtlr 11 zum Unterstiitzen des Aussteigens
festgestellt werden soll. Der Schalter kann vom Nutzer auch zu betatigen sein, wenn die
Fahrzeugtir 11 aus der festgestellten Position wieder gelést werden soll, beispielsweise

um einen SchlieBvorgang der Fahrzeugtir 11 zu initiieren.

Das Einschalten und Ausschalten der Unterstitzungsfunktion durch Feststellen der
Fahrzeugtir 11 kann auch durch eine Fernbedienung, ein Mobiltelefon oder ein anderes
Smart Device ausgeldst werden.

Bei Erkennen eines Ausstiegswunsches kénnen auch andere Baugruppen des
Fahrzeugs 1 angesteuert werden. So kann beispielsweise der Fahrzeugsitz 11
zuriickverfahren oder so (um eine Vertikalachse) geschwenkt oder verformt werden,

dass ein Nutzer beim Aussteigen unterstiitzt wird.

Wird die Vorrichtung 2 in den Unterstiitzungsmodus geschaltet und entsprechend die
Fahrzeugtir 11 festgestellt, kann dies Uber eine Anzeigevorrichtung zum Beispiel
akustisch oder optisch dem Fahrzeuginsassen angezeigt werden.

Der der Erfindung zugrunde liegende Gedanke ist nicht auf die vorangehend
geschilderten Ausfiihrungsbeispiele beschrankt, sondern lasst sich grundsatzlich auch in
ganzlich andersgearteter Weise verwirklichen.
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Ein Tlrantrieb zum Verstellen der Fahrzeugtir kann grundsatzlich vollkommen anders

ausgestaltet sein als anhand des Ausfihrungsbeispiels gemans Fig. 1 bis 10 erlautert.

Beispielsweise kénnen zur Herstellung eines Kraftiibertragungsstrangs zwischen der
Fahrzeugtir und der Fahrzeugkarosserie andere Getriebeteile als eine Seiltrommel und
ein Uber ein Zugelement in Form eines Seils mit der Seiltrommel gekoppeltes Verstellteil
nach Art eines Fangbands verwendet werden. Beispielsweise kann die
Antriebeinrichtung auch als Spindelantrieb ausgebildet sein.

Zudem kdnnen auch andere Antriebskonzepte verwendet werden. So ist nicht
notwendigerweise eine Schalteinrichtung vorzusehen. Denkbar ist beispielsweise, einen
elektromotorischen Antrieb permanent mit einem Kraftibertragungsstrang zu kuppeln,
wobei gegebenenfalls eine zusatzliche Bremse zum Bremsen eines Getriebeelements im
Kraftlbertragungsstrang vorgesehen sein kann, um mittels der Bremse ein Feststellen
der Fahrzeugtir in einer gerade eingenommenen Stellung zu bewirken. Auch auf eine
solche Bremse kann jedoch gegebenenfalls verzichtet werden, indem zum Feststellen
der Fahrzeugtir die Antriebsvorrichtung so angesteuert wird, dass an der
Antriebseinrichtung elektromotorisch ein Haltemoment zum Halten der Fahrzeugtir und
zum Gegensteuern gegen angreifende Belastungskrafte bereitgestellt wird.
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Patentanspriiche

Fahrzeug (1), mit

— einer an einer Fahrzeugkarosserie (10) verstellbar angeordneten Fahrzeugtir
(11) und

— einer Vorrichtung (2) zum manuellen und/oder elektromotorischen Verstellen der
Fahrzeugtir (11) relativ zu der Fahrzeugkarosserie (10) und

— einer Steuereinrichtung (5) zum Steuern der Vorrichtung (2),

gekennzeichnet durch

zumindest eine Sensoreinrichtung (50-52) zum Erfassen eines auf einen
Ausstiegswunsch eines Fahrzeuginsassen () aus dem Fahrzeug (1) hindeutenden
Signals, wobei die Steuereinrichtung (5) ausgebildet ist, das Signal zum Erkennen
eines Ausstiegswunsches auszuwerten und die Vorrichtung (2) zum Halten der
Fahrzeugtir (11) in einer gerade eingenommen en Stellung anzusteuern, wenn ein

Ausstiegswunsch erkannt wird.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die zumindest eine

Sensoreinrichtung (50, 51) einen kapagzitiven Sensor aufweist.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass eine erste
Sensoreinrichtung (50) an einem Karosserieabschnitt (100) der Fahrzeugkarosserie
(10) zum Erkennen einer Annaherung an den Karosserieabschnitt (100) oder einer
Berihrung des Karosserieabschnitts (100) durch einen Fahrzeuginsassen (l)
angeordnet ist.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
Steuereinrichtung (5) ausgebildet ist, einen Ausstiegswunsch zu erkennen, wenn
eine Anndherung an den Karosserieabschnitt (100) oder eine Berlhrung des
Karosserieabschnitts (100) detektiert wird.
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11.

30
Fahrzeug (1) nach einem der vorangehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass eine zweite Sensoreinrichtung (51) an einem Abschnitt der Fahrzeugtir (11)
zum Detektieren einer Anndherung an den Abschnitt oder einer Berlihrung des
Abschnitts (112) durch einen Fahrzeuginsassen (l) angeordnet ist.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die
Steuereinrichtung (5) ausgebildet ist, einen Ausstiegswunsch zu erkennen, wenn
eine Annaherung an einen Turgriff (112) oder eine Berlhrung des Turgriffs (112)
detektiert wird.

Fahrzeug (1) nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die zumindest eine Sensoreinrichtung an der Fahrzeugtir (11) oder einem
Fahrzeugsitz angeordnet ist, wobei die Steuereinrichtung (5) ausgebildet ist,
Sensorsignale der zumindest einen  Sensoreinrichtung anhand  einer

Mustererkennung auszuwerten.

Fahrzeug (1) nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Steuereinrichtung (5) ausgebildet ist, Sensorsignale unter Verwendung

eines auf kunstlicher Intelligenz basierenden Algorithmus auszuwerten.

Fahrzeug (1) nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die zumindest eine Sensoreinrichtung (52) ein Innenraumiiberwachungssystem

zum Erkennen einer Geste und/oder Position eines Fahrzeuginsassen (l) aufweist.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass das
Innenraumiberwachungssystem durch ein Radarsystem, ein Lidarsystem, einen

Ultraschallsensor oder einen pyroelektrischen Sensor ausgebildet ist.

Fahrzeug (1) nach einem der vorangehenden Anspriiche, gekennzeichnet durch
eine von einem Fahrzeuginsassen (l) bedienbare Bedienungseinheit (53), Gber die
eine Steuerungsfunktion der Steuereinrichtung (5) zum Ansteuern der Vorrichtung
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12.

13.

14,

15.

31
(2) zum Halten der Fahrzeugtlr (11) in einer gerade eingenommenen Stellung bei

Erkennen eines Ausstiegswunsch abschaltbar ist.

Fahrzeug (1) nach einem der vorangehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Vorrichtung (2) eine elektromotorische Antriebseinrichtung (3) zum
Antreiben der Fahrzeugtir (11) aufweist.

Fahrzeug (1) nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Vorrichtung (2) ein bei Verstellen der Fahrzeugtir (11) relativ zu der
Fahrzeugkarosserie (10) bewegtes Abtriebselement (24) und eine zwischen einem
Kopplungszustand und einem Freilaufzustand schaltbare Schalteinrichtung (4)
aufweist, wobei die Schalteinrichtung (4) ausgebildet ist, das Abtriebselement (24) in
dem Kopplungszustand mit einer weiteren Baugruppe zu kuppeln und in dem
Freilaufzustand von der weiteren Baugruppe derart freizuschalten, dass das
Abtriebselement (24) gegeniber der weiteren Baugruppe bewegbar ist, wobei die
Steuereinrichtung (5) ausgebildet ist, das Signal zum Erkennen eines
Ausstiegswunsches auszuwerten und die Schalteinrichtung (4) zum Schalten in den

Kopplungszustand zu steuern, wenn ein Ausstiegswunsch erkannt wird.

Fahrzeug (1) nach 13, dadurch gekennzeichnet, dass die Schalteinrichtung (4)
zumindest ein Schaltelement (430, 431), das verstellbar ist, um die Schalteinrichtung
(4) zwischen dem Kopplungszustand und dem Freilaufzustand zu schalten, und
einen elektromotorischen Stellantrieb (40) zum Verstellen des zumindest einen
Schaltelements (430, 431) aufweist, wobei die Steuereinrichtung (5) zum Steuern
des Stellantriebs (40) ausgebildet ist.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 14, gekennzeichnet durch einen Bremstopf (42), ein
Stellelement (44) zum Verstellen des zumindest einen Schaltelements (430, 431)
und einen Trager (41), zu dem der Bremstopf (42) drehbar ist und an dem das
Stellelement (44) und das zumindest eine Schaltelement (430, 431) verstellbar
angeordnet sind.
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16. Fahrzeug (1) nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, dass das Stellelement

(44) um eine Schwenkachse (D) verschwenkbar an dem Trager (41) angeordnet ist.

5 17. Fahrzeug (1) nach Anspruch 15 oder 16, dadurch gekennzeichnet, dass das
zumindest eine Schaltelement (430, 431)
— in dem Kopplungszustand derart mit dem Bremstopf (42) in Anlage ist, dass der
Bremstopf (42) gegeniiber dem Tréger (41) festgestellt ist, und
— in dem Freilaufzustand derart von dem Bremstopf (42) frei ist, dass der

10 Bremstopf (42) gegeniiber dem Tréger (41) bewegbar ist.

18. Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 14 bis 17, dadurch gekennzeichnet, dass

die Schalteinrichtung (4) ein Spindelgetriebe aufweist, das eine Spindel (402) und

15 eine mit der Spindel (402) in Gewindeeingriff stehende Spindelmutter (404) aufweist,
die zum Verstellen des zumindest einen Schaltelements (430, 431) zueinander

bewegbar sind.
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