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(57) Zusammenfassung: Ein Parkunterstützungssystem um-
fasst ein elektronisches Steuergerät. Das elektronische
Steuergerät ist konfiguriert, einen verfügbaren Parkbereich
in einem Bereich rund um ein Fahrzeug (1) zu erfassen, ei-
nen Parkführungspfad (L) zu berechnen zum Führen des
Fahrzeugs (1) von einer aktuellen Position des Fahrzeugs
(1) zu einer Parkzielposition (78), die in dem verfügbaren
Parkbereich enthalten ist, eine Führungssteuerung auszu-
führen zum durch Ausführen zumindest einer Lenksteuerung
entlang des Parkführungspfades (L) Führen des Fahrzeugs
(1) zu der Parkzielposition (78), und, wenn eine Endbedin-
gung zum Beenden einer Führung mitten in einer Ausfüh-
rung der Führungssteuerung erfüllt ist, die Führungssteue-
rung zu beenden und zumindest eines auszuführen von ei-
nem Lenken zum für einen vorbestimmten Zeitraum Beibe-
halten eines Lenkwinkels zu einem Ende der Lenksteuerung
oder einem Lenken zum allmählichen Reduzieren des Lenk-
winkels von dem Lenkwinkel zum Ende der Lenksteuerung
in Richtung zu einer Neutralposition hin.
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Beschreibung

HINTERGRUND DER ERFINDUNG

1. Gebiet der Erfindung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Parkunterstützungs-
system.

2. Beschreibung des zugehörigen
Standes der Technik

[0002] Allgemein wird vorgeschlagen ein Parkunter-
stützungssystem, das nach einem Parkraum sucht,
in welchem es einem Hostfahrzeug ermöglicht ist,
geparkt zu werden, unter der Verwendung diver-
ser an dem Fahrzeug montierter Sensoren, das ei-
ne optimale Fahrzeugbahn zu einer in dem Park-
raum gesetzten Parkzielposition berechnet und das
durch automatisches Ausführen einer Lenksteuerung
das Hostfahrzeug in Übereinstimmung mit der Fahr-
zeugbahn zu dem Parkraum führt. Unter solchen
Parkunterstützungssystemen gibt es ein Parkunter-
stützungssystem, das, wenn während der Führung
eine Fahrzeuggeschwindigkeit einen vorbestimmten
Wert überschreitet, eine Parkunterstützung wie eine
Lenksteuerung abbricht und eine Bedienung einem
Fahrer überlässt (zum Beispiel die japanische Pa-
tentanmeldungs-Offenlegungsschrift Nr. 2005-14776
(JP 2005-14776 A)).

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0003] Wenn jedoch eine Parkunterstützung abge-
brochen wird, wird ein Unterstützungsdrehmoment
zum Lenken null, sodass ein Lenkwinkel zu einer
Neutralposition zurückzukehren versucht. Beispiels-
weise kann ein Nutzer, wenn eine Parkunterstützung
zu der Zeit abgebrochen wird, zu der ein Fahrzeug
eine Kurve fährt, um in einen Parkraum einzufahren,
wegen einer abrupten Änderung in einem Kurven-
fahrzustand oder Verhalten des Fahrzeugs ein Selt-
samkeitsgefühl erfahren. Darüber hinaus ist es erfor-
derlich, schnell einer Rückstellung aus diesem Zu-
stand entgegenzuwirken, sodass der Nutzer Unbe-
haglichkeit erfahren kann.

[0004] Eine erste Ausprägung der Erfindung stellt
ein Parkunterstützungssystem bereit. Das Parkunter-
stützungssystem weist ein elektronisches Steuerge-
rät auf. Das elektronische Steuergerät ist konfigu-
riert, einen verfügbaren Parkbereich in einem Be-
reich rund um ein Fahrzeug zu erfassen, einen Park-
führungspfad zu berechnen zum Führen des Fahr-
zeugs von einer aktuellen Position des Fahrzeugs
zu einer in dem verfügbaren Parkbereich enthaltenen
Parkzielposition, eine Führungssteuerung auszufüh-
ren zum mittels Ausführens zumindest einer Lenk-
steuerung entlang des Parkführungspfades Führen
des Fahrzeugs zu der Parkzielposition, und, wenn ei-

ne Endbedingung zum Beenden der Führung mitten
in der Ausführung der Führungssteuerung erfüllt ist,
die Führungssteuerung zu beenden und zumindest
eines auszuführen von einem Lenken zum Beibehal-
ten eines Lenkwinkels zu einem Ende der Lenksteue-
rung für einen vorbestimmten Zeitraum oder einem
Lenken zum allmählichen Reduzieren des Lenkwin-
kels von dem Lenkwinkel zum Ende der Lenksteue-
rung in Richtung zu einer Neutralposition hin. Gemäß
dieser Ausprägung wird zum Beispiel, sogar wenn
die Führungssteuerung beendet ist, zumindest eines
von einem Lenken zum Beibehalten des Lenkwinkels
zum Ende der Lenksteuerung für den vorbestimmten
Zeitraum oder einem Lenken zum allmählichen Re-
duzieren des Lenkwinkels von dem Lenkwinkel zum
Ende der Lenksteuerung in Richtung zur Neutralpo-
sition hin ausgeführt, sodass eine abrupte Änderung
im Verhalten des Fahrzeugs unterdrückt wird. Eine
abrupte Änderung im Verhalten des Fahrzeugs wird
nach dem Ende der Führungssteuerung unterdrückt,
sodass eine Korrektur des Lenkwinkels einfach wird
und, wenn der Lenkwinkel in den Zustand während
der Führung zurückgestellt wird, eine Belastung we-
gen dieser Betätigung reduziert werden kann.

[0005] In dem Parkunterstützungssystem gemäß
der obigen Ausprägung kann das elektronische Steu-
ergerät konfiguriert sein, wenn eine Bedieneinga-
be einer Lenkeinheit empfangen wird, während der
Lenkwinkel beibehalten oder allmählich reduziert
wird, der Bedieneingabe Priorität zu geben. Gemäß
dieser Ausprägung wird zum Beispiel, wenn ein Nut-
zer wünscht, das Fahrzeug zu lenken, sogar während
der Lenkwinkel beibehalten oder allmählich reduziert
wird, das Lenken dem Nutzer überlassen. Im Ergeb-
nis ist es möglich, den von dem Nutzer geforderten
Lenkwinkel schnell zu erreichen.

[0006] In dem Parkunterstützungssystem gemäß
der obigen Ausprägung kann das elektronische Steu-
ergerät konfiguriert sein, in Reaktion auf eine Situati-
on rund um das Fahrzeug auszuwählen, ob es den
Lenkwinkel beibehält oder allmählich reduziert. Ge-
mäß dieser Ausprägung ist es zum Beispiel, wenn es
ein Hindernis oder dergleichen um das Fahrzeug her-
um gibt, möglich, zu dem Lenkwinkel zu wechseln,
bei welchem das Hindernis leichter umgangen wird.

[0007] In dem Parkunterstützungssystem gemäß
der obigen Ausprägung kann das elektronische Steu-
ergerät konfiguriert sein, wenn die Endbedingung er-
füllt ist und die Führungssteuerung beendet ist, einen
Hinweis auszugeben, der eine Fahrbedienung des
Fahrzeugs anfordert. Gemäß dieser Ausprägung ist
es zum Beispiel möglich, nachdem eine Parkunter-
stützung abgebrochen wurde, sanft zu einer Nutzer-
fahrbedienung zu wechseln.

[0008] In dem Parkunterstützungssystem gemäß
der obigen Ausprägung kann das elektronische Steu-
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ergerät konfiguriert sein, wenn mitten in der Ausfüh-
rung der Führungssteuerung die Endbedingung er-
füllt ist, die Führungssteuerung zu beenden, ein Len-
ken zum Beibehalten des Lenkwinkels zum Ende der
Lenksteuerung für den vorbestimmten Zeitraum aus-
zuführen und dann ein Lenken zum allmählichen Re-
duzieren des Lenkwinkels von dem Lenkwinkel zum
Ende der Lenksteuerung in Richtung zur Neutralpo-
sition hin auszuführen.

FIGURENKURZBESCHREIBUNG

[0009] Merkmale, Vorteile und eine technische und
industrielle Bedeutung der exemplarischen Ausfüh-
rungsformen der Erfindung werden nachstehend be-
schrieben werden unter Bezugnahme auf die beglei-
tenden Figuren, in welchen gleiche Ziffern gleiche
Elemente bezeichnen und wobei:

[0010] Fig. 1 ist eine exemplarische perspektivische
Ansicht eines Fahrzeugs gemäß einer Ausführungs-
form in einem Zustand, in dem ein Teil einer Fahr-
gastzelle durchsichtig ist,

[0011] Fig. 2 ist eine exemplarische Draufsicht des
Fahrzeugs gemäß der Ausführungsform,

[0012] Fig. 3 ist eine Ansicht eines Beispiels für ein
Armaturenbrett des Fahrzeugs gemäß der Ausfüh-
rungsform, wenn von der Rückseite des Fahrzeugs
aus gesehen,

[0013] Fig. 4 ist ein exemplarisches Blockschaltbild
der Konfiguration eines Parkunterstützungssystems
gemäß der Ausführungsform,

[0014] Fig. 5 ist ein exemplarisches Blockschalt-
bild der Konfiguration eines ESG des Parkunterstüt-
zungssystems gemäß der Ausführungsform,

[0015] Fig. 6 ist ein Ablaufdiagramm, das einen
Parkunterstützungsprozess des Parkunterstützungs-
systems gemäß der Ausführungsform erläutert,

[0016] Fig. 7 ist eine Ansicht, die ein Verhalten eines
Fahrzeugs in einem Parkplatz und einen Zustand des
Erfassens eines verfügbaren Parkbereichs veran-
schaulicht zum Zwecke des Erläuterns des Parkun-
terstützungsprozesses des Parkunterstützungssys-
tems gemäß der Ausführungsform,

[0017] Fig. 8 ist eine Ansicht, die das Verhalten des
Fahrzeugs in dem Fall veranschaulicht, in dem eine
Parkunterstützung des Parkunterstützungssystems
gemäß der Ausführungsform abgebrochen wird,

[0018] Fig. 9 ist ein Ablaufdiagramm, das die De-
tails eines in Fig. 6 gezeigten Führungssteuerungs-
prozesses erläutert,

[0019] Fig. 10 ist eine Ansicht, die ein Beispiel für
einen Bildschirm einer Anzeigevorrichtung zeigt, wel-
che Information über eine Führung anzeigt, und die
ein Beispiel für eine Anzeige während einer Park-
unterstützung in dem Parkunterstützungssystem ge-
mäß der Ausführungsform zeigt,

[0020] Fig. 11 ist eine Ansicht, die ein Beispiel für ei-
ne Anzeige des Bildschirms der Anzeigevorrichtung
in dem Fall zeigt, in dem die Parkunterstützung in
dem Parkunterstützungssystem gemäß der Ausfüh-
rungsform wegen einer Übergeschwindigkeit abge-
brochen wird,

[0021] Fig. 12 ist eine Ansicht, die ein anderes Bei-
spiel für eine Anzeige des Bildschirms der Anzeige-
vorrichtung in dem Fall zeigt, in dem eine Parkunter-
stützung in dem Parkunterstützungssystem gemäß
der Ausführungsform wegen einer Übergeschwindig-
keit abgebrochen wird, und

[0022] Fig. 13 ist eine Ansicht, die ein anderes Bei-
spiel für eine Anzeige des Bildschirms der Anzeige-
vorrichtung in dem Fall zeigt, in dem eine Parkunter-
stützung in dem Parkunterstützungssystem gemäß
der Ausführungsform abgebrochen wird.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG
VON AUSFÜHRUNGSFORMEN

[0023] Nachstehend wird eine exemplarische Aus-
führungsform der Erfindung beschrieben werden. Die
Konfiguration der nachstehend beschriebenen Aus-
führungsform und der Betrieb, Ergebnisse und vor-
teilhafte Wirkungen, die aus der Konfiguration erlangt
werden, sind veranschaulichend. Die Erfindung kann
durch eine Konfiguration anders als die Konfigura-
tion, welche in der folgenden Ausführungsform be-
schrieben werden wird, realisiert werden und kann
zumindest eine von diversen vorteilhaften Wirkun-
gen, die auf einer Basiskonfiguration basieren, oder
sekundären vorteilhaften Wirkungen erzielen.

[0024] Ein Fahrzeug 1, an welchem ein Parkunter-
stützungssystem gemäß der vorliegenden Ausfüh-
rungsform montiert ist, kann beispielsweise ein Kraft-
fahrzeug sein, das eine Brennkraftmaschine (nicht
gezeigt) als eine Antriebsquelle nutzt, das heißt ein
Brennkraftmaschinen-Kraftfahrzeug, kann ein Kraft-
fahrzeug sein, das einen Elektromotor (nicht gezeigt)
als eine Antriebsquelle nutzt, das heißt ein Elek-
trokraftfahrzeug, ein Brennstoffzellen-Kraftfahrzeug
oder dergleichen, kann ein Hybridkraftfahrzeug sein,
das sowohl die Brennkraftmaschine als auch den
Elektromotor als Antriebsquellen nutzt, oder kann ein
eine andere Antriebsquelle aufweisendes Kraftfahr-
zeug sein. Diverse Getriebe können in dem Fahrzeug
1 montiert sein. Diverse Vorrichtungen, wie beispiels-
weise ein System und Komponenten, die erforderlich
sind, um eine Brennkraftmaschine oder einen Elek-
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tromotor zu betreiben, können an dem Fahrzeug 1
montiert sein. Das System, eine Anzahl, ein Aufbau
und dergleichen einer mit dem Antrieb von Rädern
3 in dem Fahrzeug 1 zusammenhängenden Vorrich-
tung können auf diverse Weise festgelegt sein.

[0025] Wie in Fig. 1 gezeigt, bildet eine Fahrzeug-
karosserie 2 eine Fahrgastzelle 2a, in welcher ein In-
sasse (nicht gezeigt) zum Sitzen gebracht wird. Ei-
ne Lenkeinheit 4, eine Beschleunigerbetätigungsein-
heit 5, eine Bremsbetätigungseinheit 6, eine Schalt-
betätigungseinheit 7 und dergleichen sind in der Nä-
he eines Sitzes 2b eines Fahrers als einem Insas-
sen innerhalb der Fahrgastzelle 2a vorgesehen. Die
Lenkeinheit 4 ist zum Beispiel ein Lenkrad, das von
einem Armaturenbrett 24 vorsteht. Die Beschleuni-
gerbetätigungseinheit 5 ist zum Beispiel ein Gaspe-
dal, das sich in der Nähe eines Fahrerfußes befin-
det. Die Bremsbetätigungseinheit 6 ist zum Beispiel
ein Bremspedal, das sich in der Nähe eines Fahrerfu-
ßes befindet. Die Schaltbetätigungseinheit 7 ist zum
Beispiel ein Schalthebel, der von einer Mittelkonsole
vorsteht. Die Lenkeinheit 4, die Beschleunigerbetä-
tigungseinheit 5, die Bremsbetätigungseinheit 6, die
Schaltbetätigungseinheit 7 und dergleichen sind nicht
auf diese Komponenten beschränkt.

[0026] Eine Anzeigevorrichtung 8 und eine Audio-
ausgabevorrichtung 9 sind innerhalb der Fahrgast-
zelle 2a vorgesehen. Die Anzeigevorrichtung 8 dient
als eine Anzeigeausgabeeinheit. Die Audioausgabe-
vorrichtung 9 dient als eine Audioausgabeeinheit. Die
Anzeigevorrichtung 8 ist zum Beispiel eine Flüssig-
kristallanzeige (LCD – Liquid Crystal Display), ei-
ne organische Elektrolumineszenz-Anzeige (OELD
– Organic Electroluminescent Display) oder derglei-
chen. Die Audioausgabevorrichtung 9 ist zum Bei-
spiel ein Lautsprecher. Die Anzeigevorrichtung 8 ist
zum Beispiel mit einer transluzenten Bedieneinga-
beeinheit 10 wie einem Bildschirm-Tastfeld überzo-
gen. Einem Insassen ist es ermöglicht, visuell ein Bild
zu erkennen, welches auf dem Anzeigebildschirm
der Anzeigevorrichtung 8 über die Bedieneingabe-
einheit 10 angezeigt wird. Einem Insassen ist es er-
möglicht, eine Bedieneingabe durchzuführen durch
Bedienen der Bedieneingabeeinheit 10 durch Berüh-
ren, Drücken oder Bewegen der Bedieneingabeein-
heit 10 mit einem Finger oder dergleichen an einer
Position, die zu einem Bild korrespondiert, das auf
dem Anzeigebildschirm der Anzeigevorrichtung 8 an-
gezeigt wird. Diese Anzeigevorrichtung 8, Audioaus-
gabevorrichtung 9, Bedieneingabeeinheit 10 und der-
gleichen sind zum Beispiel in einer Überwachungs-
vorrichtung 11 vorgesehen, die sich in der Mitte in
der Fahrzeugbreitenrichtung befindet, das heißt einer
Querrichtung des Armaturenbretts 24. Die Überwa-
chungsvorrichtung 11 kann eine Bedieneingabeein-
heit (nicht gezeigt) wie einen Schalter, ein Tastenfeld,
einen Joystick und eine Drucktaste aufweisen. Eine
Audioausgabevorrichtung (nicht gezeigt) kann an ei-

ner sich von der Überwachungsvorrichtung 11 un-
terscheidenden anderen Position innerhalb der Fahr-
gastzelle 2a vorgesehen sein. Ton kann von der Au-
dioausgabevorrichtung 9 der Überwachungsvorrich-
tung 11 und einer anderen Audioausgabevorrichtung
ausgegeben werden. Die Überwachungsvorrichtung
11 wird zum Beispiel gemeinsam mit einem Navigati-
onssystem oder einem Audiosystem genutzt.

[0027] Eine Anzeigevorrichtung 12, die sich von der
Anzeigevorrichtung 8 unterscheidet, ist in der Fahr-
gastzelle 2a vorgesehen. Wie in Fig. 3 gezeigt, ist
die Anzeigevorrichtung 12 zum Beispiel in einer In-
strumentenpaneeleinheit 25 in dem Armaturenbrett
24 vorgesehen und befindet sich im Wesentlichen
in der Mitte der Instrumentenpaneeleinheit 25 zwi-
schen einer Geschwindigkeitsanzeigeeinheit 25a und
einer Drehzahlanzeigeeinheit 25b. Die Größe des
Bildschirms 12a der Anzeigevorrichtung 12 ist kleiner
als die Größe des Bildschirms 8a (Fig. 3) der Anzei-
gevorrichtung 8. Ein Bild, welches Information zum
Unterstützen beim Parken des Fahrzeugs 1 zeigt,
kann hauptsächlich auf der Anzeigevorrichtung 12
angezeigt werden. Die Menge an Information, die auf
der Anzeigevorrichtung 12 angezeigt wird, kann klei-
ner als die Menge an Information sein, die auf der An-
zeigevorrichtung 8 angezeigt wird. Die Anzeigevor-
richtung 12 ist zum Beispiel eine LCD, eine OELD
oder dergleichen. Information, die auf der Anzeige-
vorrichtung 12 angezeigt wird, kann auf der Anzeige-
vorrichtung 8 angezeigt werden.

[0028] Wie in Fig. 1 und Fig. 2 gezeigt, ist das Fahr-
zeug 1 zum Beispiel ein vierrädriges Fahrzeug und
weist zwei rechte und linke Vorderräder 3F und zwei
rechte und linke Hinterräder 3R auf. Jedes dieser vier
Räder 3 kann so konfiguriert sein, dass es lenkbar ist.
Wie in Fig. 4 gezeigt, weist das Fahrzeug 1 ein Lenk-
system 13 auf, das zumindest zwei der Räder 3 lenkt.
Das Lenksystem 13 weist ein Stellglied 13a und ei-
nen Drehmomentsensor 13b auf. Das Lenksystem 13
wird elektrisch durch ein elektronisches Steuergerät
(ESG) 14 oder dergleichen gesteuert, um das Stell-
glied 13a zu betätigen. Das Lenksystem 13 ist zum
Beispiel ein Elektroantrieb-Lenksystem, ein drahtge-
bundenes Lenksystem (SBW – Steer by Wire) oder
dergleichen. Das Lenksystem 13 fügt unter Verwen-
dung des Stellgliedes 13a Drehmoment, das heißt
Unterstützungsdrehmoment, der Lenkeinheit 4 hinzu,
um eine Lenkkraft zu kompensieren, oder lenkt die
Räder 3 unter Verwendung des Stellgliedes 13a. In
diesem Fall kann das Stellglied 13a eines der Räder 3
lenken oder kann eine Mehrzahl der Räder 3 lenken.
Der Drehmomentsensor 13b erfasst zum Beispiel ein
Drehmoment, welches der Lenkeinheit 4 von einem
Fahrer beaufschlagt wird.

[0029] Wie in Fig. 2 gezeigt, sind zum Beispiel vier
Bildgebungseinheiten 15a bis 15d an der Fahrzeug-
karosserie 2 als eine Mehrzahl von Bildgebungsein-
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heiten 15 vorgesehen. Jede der Bildgebungseinhei-
ten 15 ist zum Beispiel eine Digitalkamera, die eine
Bildgebungsvorrichtung wie ein ladungsgekoppeltes
Bauelement (CCD – Charge Coupled Device) und ei-
nen CMOS-Bildsensor (CIS) enthält. Jede der Bildge-
bungseinheiten 15 kann Bewegungsbilddaten mit ei-
ner vorbestimmten Bildfrequenz ausgeben. Jede der
Bildgebungseinheiten 15 hat ein Weitwinkelobjektiv
oder ein Fischaugenobjektiv und kann ein Bild in zum
Beispiel dem Bereich von 140° bis zu dem Bereich
von 190° in der Horizontalrichtung erfassen. Die op-
tische Achse von jeder der Bildgebungseinheiten 15
ist so gesetzt, dass sie schräg nach unten orientiert
ist. Somit erfasst jede der Bildgebungseinheiten 15
sequenziell eine Straßenoberfläche, auf welcher das
Fahrzeug 1 sich bewegen kann, und eine Außen-
umgebung um die Fahrzeugkarosserie 2 herum, ein-
schließlich eines Bereichs, in welchem es dem Fahr-
zeug 1 ermöglicht ist, geparkt zu werden, und gibt das
erfasste Bild als Erfassungsbilddaten aus.

[0030] Die Bildgebungseinheit 15a befindet sich zum
Beispiel an einem hinteren Ende 2e der Fahrzeugka-
rosserie 2 und ist an einem unteren Wandabschnitt
einer Klappe 2h eines Heckladeraums vorgesehen.
Die Bildgebungseinheit 15b befindet sich zum Bei-
spiel an einem rechtsseitigen Ende 2f der Fahrzeug-
karosserie 2 und ist an einem rechtsseitigen Außen-
spiegel 2g vorgesehen. Die Bildgebungseinheit 15c
befindet sich zum Beispiel an der Front der Fahr-
zeugkarosserie 2, das heißt einem vorderen Ende
2c in der Fahrzeuglängsrichtung, und ist an einem
vorderen Stoßfänger oder dergleichen vorgesehen.
Die Bildgebungseinheit 15d befindet sich zum Bei-
spiel an der linken Seite der Fahrzeugkarosserie 2,
das heißt einem linksseitigen Ende 2d in der Fahr-
zeugbreitenrichtung, und ist an einem Außenspiegel
2g vorgesehen, welcher als ein linksseitiger Projek-
tionsabschnitt fungiert. Das ESG 14 ist in der La-
ge, ein Bild mit einem weiteren Betrachtungswinkel
zu generieren oder ein imaginäres Vogelsichtbild des
Fahrzeugs 1 von oben zu generieren mittels Ausfüh-
rens einer Betriebsverarbeitung und einer Bildverar-
beitung auf der Basis der von den Bildgebungseinhei-
ten 15 erlangten Bilddaten. Ein Vogelsichtbild kann
als ein Draufsichtbild bezeichnet werden.

[0031] Das ESG 14 identifiziert Trennlinien oder der-
gleichen auf einer Straßenoberfläche rund um das
Fahrzeug 1 aus den Bildern der Bildgebungseinhei-
ten 15 und erfasst (extrahiert) durch die Trennlinien
oder dergleichen gekennzeichnete Parkräume.

[0032] Wie in Fig. 1 und Fig. 2 gezeigt, sind zum
Beispiel vier Entfernungsmesseinheiten 16a bis 16d
und acht Entfernungsmesseinheiten 17a bis 17h an
der Fahrzeugkarosserie 2 als eine Mehrzahl von Ent-
fernungsmesseinheiten 16, 17 vorgesehen. Jede der
Entfernungsmesseinheiten 16, 17 ist zum Beispiel
ein Sonar, welches eine Ultraschallwelle emittiert und

die reflektierte Welle erfasst. Das Sonar kann auch
als ein Sonarsensor oder ein Ultraschalldetektor be-
zeichnet werden. Das ESG 14 ist in der Lage zu erfas-
sen, ob es ein Objekt wie beispielsweise ein Hinder-
nis rund um das Fahrzeug 1 befindlich gibt, oder ei-
ne Entfernung zu dem Objekt zu messen auf der Ba-
sis der Erfassungsergebnisse der Entfernungsmes-
seinheiten 16, 17. Das heißt, jede der Entfernungs-
messeinheiten 16, 17 ist ein Beispiel für eine Erfas-
sungseinheit, die ein Objekt erfasst. Jede der Ent-
fernungsmesseinheiten 17 kann zum Beispiel ver-
wendet werden, um ein Objekt in einer relativ engen
Distanz zu erfassen. Jede der Entfernungsmessein-
heiten 16 kann zum Beispiel verwendet werden, um
ein Objekt in einer relativ langen Distanz zu erfas-
sen, welches entfernt ist von einem Objekt, das jede
der Entfernungsmesseinheiten 17 erfasst. Die Ent-
fernungsmesseinheiten 17 können zum Beispiel ver-
wendet werden, um ein Objekt vor oder hinter dem
Fahrzeug 1 zu erfassen. Die Entfernungsmesseinhei-
ten 16 können zum Beispiel verwendet werden, um
ein Objekt an der Seite des Fahrzeugs 1 zu erfassen.

[0033] Wie in Fig. 4 gezeigt, sind in einem Park-
unterstützungssystem 100 zusätzlich zu dem ESG
14 die Überwachungsvorrichtung 11, das Lenksys-
tem 13, die Entfernungsmesseinheiten 16, 17 und der
dergleichen, ein Bremssystem 18, ein Lenkwinkel-
sensor 19, ein Beschleunigersensor 20, ein Schalt-
sensor 21, ein Radgeschwindigkeitssensor 22 und
dergleichen elektrisch miteinander über ein fahrzeu-
ginternes Netzwerk 23 verbunden, welches als eine
elektrische Kommunikationsleitung dient. Das fahr-
zeuginterne Netzwerk 23 ist zum Beispiel als ein Ge-
steuerter-Feldbus-Netzwerk (CAN – Controller Area
Network) vorgesehen. Das ESG 14 ist in der Lage,
das Lenksystem 13, das Bremssystem 18 und der-
gleichen zu steuern, indem es durch das fahrzeugin-
terne Netzwerk 23 Steuersignale überträgt. Das ESG
14 ist in der Lage, über das fahrzeuginterne Netzwerk
23 Erfassungsergebnisse des Drehmomentsensors
13b, eines Bremssensors 18b, des Lenkwinkelsen-
sors 19, der Entfernungsmesseinheiten 16, der Ent-
fernungsmesseinheiten 17, des Beschleunigersen-
sors 20, des Schaltsensors 21, der Radgeschwindig-
keitssensors 22 und dergleichen und Bediensigna-
le der Bedieneingabeeinheit 10 und dergleichen zu
empfangen.

[0034] Das ESG 14 umfasst zum Beispiel eine zen-
trale Verarbeitungseinheit (CPU – Central Proces-
sing Unit) 14a, einen Nur-Lese-Speicher (ROM – Re-
ad Only Memory) 14b, einen Direktzugriffsspeicher
(RAM – Random Access Memory) 14c, eine Anzeige-
steuereinheit 14d, eine Audiosteuereinheit 14e, ein
Festkörperlaufwerk oder einen Flash-Speicher (SSD
– Solid State Drive) 14f und dergleichen. Die CPU
14a kann zum Beispiel diverse Betriebsverarbeitun-
gen und Steuerungen ausführen, wie beispielsweise
eine Bildverarbeitung, die auf Bilder bezogen ist, wel-
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che auf den Anzeigevorrichtungen 8, 12 angezeigt
werden, eine Bestimmung einer Bewegungszielposi-
tion (einer Parkzielposition) des Fahrzeugs 1, eine
Berechnung eines Bewegungspfades (Parkführungs-
pfades) des Fahrzeugs 1, eine Bestimmung darüber,
ob es eine Überschneidung mit einem Objekt gibt, ei-
ne automatische Steuerung über das Fahrzeug 1 und
einen Abbruch der automatischen Steuerung. Die
CPU 14a kann ein in einer nichtflüchtigen Speicher-
vorrichtung, wie beispielsweise dem ROM 14b, in-
stalliertes und gespeichertes Programm lesen und ei-
ne Betriebsverarbeitung in Übereinstimmung mit dem
Programm ausführen. Das RAM 14c speichert tem-
porär diverse Datenteile, die zur Berechnung in der
CPU 14a verwendet werden. Die Anzeigesteuerein-
heit 14d führt hauptsächlich eine Bildverarbeitung un-
ter Verwendung der durch die Bildgebungseinheiten
15 erlangten Bilddaten, eine Synthese von Bilddaten,
die auf der Anzeigevorrichtung 8 angezeigt werden,
und dergleichen innerhalb der Betriebsverarbeitung
in dem ESG 14 aus. Die Audiosteuereinheit 14e ver-
arbeitet hauptsächlich Audiodaten, die von der Au-
dioausgabevorrichtung 9 ausgegeben werden, inner-
halb der Betriebsverarbeitung in dem ESG 14. Das
SSD 14f ist eine überschreibbare nichtflüchtige Spei-
chereinheit und kann Daten speichern, sogar wenn
der Strom für das ESG 14 ausgeschaltet wird. Die
CPU 14a, das ROM 14b, das RAM 14c und derglei-
chen können in das gleiche Gehäuse integriert sein.
Das ESG 14 kann statt von der CPU 14a durch einen
anderen logischen Betriebsprozessor gebildet sein,
wie beispielsweise einen digitalen Signalprozessor
(DSP), einen Logikschaltkreis oder dergleichen. An-
statt des SSD 14f kann ein Festplattenlaufwerk (HDD
– Hard Disk Drive) vorgesehen sein. Das SSD 14f
oder das HDD kann separat von dem ESG 14 vorge-
sehen sein.

[0035] Das Bremssystem 18 ist zum Beispiel ein
Antiblockierbremssystem (ABS), welches verhindert,
dass die Bremse die Räder blockiert, eine Seiten-
rutschverhinderungsvorrichtung (elektronische Sta-
bilitätssteuerung (ESC – Electronic Stability Con-
trol)), die ein seitliches Rutschen des Fahrzeugs 1
während des Kurvenfahrens verhindert, ein elektri-
sches Bremssystem, das eine Bremskraft erhöht (ei-
ne Bremsunterstützung durchführt), ein kabelgesteu-
ertes Bremssystem (BBW – Brake-By-Wire) oder der-
gleichen. Das Bremssystem 18 überträgt über das
Stellglied 18a Bremskraft an die Räder 3 und in Ver-
längerung das Fahrzeug 1. Das Bremssystem 18
kann diverse Steuerungen ausführen durch Erfassen
eines Blockierens der Räder durch die Bremse, ei-
nes Durchdrehens der Räder 3, eines Anzeichens für
ein seitliches Rutschen und dergleichen aus zum Bei-
spiel einer Rotationsdifferenz zwischen den rechten
und linken Rädern 3. Der Bremssensor 18b ist zum
Beispiel ein Sensor, welcher die Position einer be-
wegbaren Einheit der Bremsbetätigungseinheit 6 er-
fasst. Der Bremssensor 18b kann die Position des

Bremspedals erfassen, welches als die bewegbare
Einheit fungiert. Der Bremssensor 18b umfasst einen
Verlagerungssensor.

[0036] Der Lenkwinkelsensor 19 ist zum Beispiel ein
Sensor, der ein Lenkausmaß der Lenkeinheit 4, wie
beispielsweise des Lenkrades, erfasst. Der Lenkwin-
kelsensor 19 ist zum Beispiel unter Verwendung ei-
nes Hall-Elementes oder dergleichen vorgesehen.
Das ESG 14 erlangt ein Fahrerlenkausmaß der Lenk-
einheit 4, ein Lenkausmaß jedes Rades 3 während
eines automatischen Lenkens oder dergleichen von
dem Lenkwinkelsensor 19 und führt diverse Steue-
rungen aus. Der Lenkwinkelsensor 19 erfasst einen
Rotationswinkel eines in der Lenkeinheit 4 enthalte-
nen Rotationsabschnitts. Der Lenkwinkelsensor 19
ist ein Beispiel für einen Winkelsensor.

[0037] Der Beschleunigersensor 20 ist zum Beispiel
ein Sensor, welcher die Position einer bewegba-
ren Einheit der Beschleunigerbetätigungseinheit 5 er-
fasst. Der Beschleunigersensor 20 kann die Position
des Gaspedals erfassen, welches als die bewegbare
Einheit fungiert. Der Beschleunigersensor 20 umfasst
ein Verlagerungssensor.

[0038] Der Schaltsensor 21 ist zum Beispiel ein Sen-
sor, welcher die Position einer bewegbaren Einheit
der Schaltbetätigungseinheit 7 erfasst. Der Schalt-
sensor 21 kann die Position eines Hebels, eines
Arms, einer Drucktaste oder dergleichen erfassen,
welche(r) als die bewegbare Einheit fungiert. Der
Schaltsensor 21 kann einen Verlagerungssensor um-
fassen oder kann als ein Schalter vorgesehen sein.

[0039] Der Radgeschwindigkeitssensor 22 ist ein
Sensor, welcher ein Rotationsausmaß oder eine Ro-
tationsgeschwindigkeit jedes Rades 3 pro Zeiteinheit
erfasst. Der Radgeschwindigkeitssensor 22 gibt ei-
ne Radgeschwindigkeitspulszahl, welche die erfasste
Rotationsgeschwindigkeit angibt, als einen Sensor-
wert aus. Der Radgeschwindigkeitssensor 22 kann
zum Beispiel unter Verwendung eines Hall-Elemen-
tes oder dergleichen vorgesehen sein. Das ESG 14
berechnet ein Bewegungsausmaß und dergleichen
des Fahrzeugs 1 auf der Basis des von dem Rad-
geschwindigkeitssensor 22 erlangten Sensorwertes
und führt diverse Steuerungen aus. Es gibt einen Fall,
in dem der Radgeschwindigkeitssensor 22 in dem
Bremssystem 18 vorgesehen ist. In diesem Fall er-
langt das ESG 14 das Erfassungsergebnis des Rad-
geschwindigkeitssensors 22 über das Bremssystem
18.

[0040] Die Konfigurationen, die Anordnung, die elek-
trischen Verbindungsmodi und dergleichen der oben
beschriebenen diversen Sensoren und Stellglieder
sind veranschaulichend und können in unterschiedli-
cher Weise festgelegt (verändert) werden.
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[0041] Wie in Fig. 5 gezeigt, weist das ESG 14 die
CPU 14a und eine Speichereinheit 30 auf, die Da-
ten, welche bei einer Berechnung in der CPU 14a
verwendet werden, oder Daten speichert, welche bei
einer Berechnung in der CPU 14a berechnet wur-
den. Die CPU 14a umfasst diverse Module, die im-
plementiert werden durch Lesen von in einer Spei-
chervorrichtung wie dem ROM 14b installierten und
gespeicherten Programmen und Ausführen der Pro-
gramme. Zum Beispiel umfasst die CPU 14a eine
Erfassungseinheit 32, eine Bedienungsempfangsein-
heit 34, eine Zielpositionbestimmungseinheit 36, eine
Pfadberechnungseinheit 38, eine Führungssteuer-
einheit 40, eine Ausgabeinformation-Bestimmungs-
einheit 42, eine Bremssensor-Empfangseinheit 44,
eine Beschleunigersensor-Empfangseinheit 46, eine
Schaltsensor-Empfangseinheit 48, eine Lenkwinkel-
sensor-Empfangseinheit 50, eine Radgeschwindig-
keitssensor-Empfangseinheit 52, eine Lenkeinstell-
einheit 54 und dergleichen.

[0042] Die Erfassungseinheit 32 erfasst ein Hinder-
nis rund um das Fahrzeug 1, eine Rahmenlinie oder
Trennlinie auf einer Straßenoberfläche oder derglei-
chen auf der Basis von Information, welche von den
Bildgebungseinheiten 15 und den Entfernungsmess-
einheiten 16, 17 bereitgestellt wird. Die Erfassungs-
einheit 32 kann als eine Erfassungseinheit fungieren,
die einen verfügbaren Parkbereich in einem Bereich
rund um das Fahrzeug 1 auf der Basis des Hinder-
nisses, der Rahmenlinie, der Trennlinie oder derglei-
chen, die erfasst wurden, erfasst. Die Bedienungs-
empfangseinheit 34 erlangt ein Signal, das durch eine
Bedienung der Bedieneinheit 14g eingegeben wurde.
Die Bedieneinheit 14g ist zum Beispiel eine Druck-
taste, ein Schalter oder dergleichen. Durch die Nut-
zung der Bedieneinheit 14g wird es ermöglicht, ei-
ne Anforderung für eine Parkunterstützung oder ei-
nen Abbruch einer Parkunterstützung durchzuführen.
Die Zielpositionbestimmungseinheit 36 bestimmt ei-
ne Bewegungszielposition, das heißt eine Parkziel-
position, des Fahrzeugs 1. Die Pfadberechnungsein-
heit 38 berechnet einen Bewegungspfad oder Park-
führungspfad zum Führen des Fahrzeugs 1 von der
aktuellen Position des Fahrzeugs 1 zu der in dem ver-
fügbaren Parkbereich enthaltenen Parkzielposition.
Die Führungssteuereinheit 40 steuert die Abschnit-
te des Fahrzeugs 1, sodass sich das Fahrzeug 1
entlang des Bewegungspfades oder Parkführungs-
pfades zu der Bewegungszielposition oder Parkziel-
position hin bewegt. Die Ausgabeinformation-Bestim-
mungseinheit 42 bestimmt Information, die durch die
Anzeigevorrichtung 12, die Anzeigevorrichtung 8, die
Audioausgabevorrichtung 9 oder dergleichen ausge-
geben wird, einen Ausgabemodus der Information
und dergleichen.

[0043] Die Bremssensor-Empfangseinheit 44 er-
langt ein Signal, das von dem Bremssensor 18b aus-
gegeben wird, das heißt ein Signal, das auf einer

Bedieneingabe der Bremsbetätigungseinheit 6, zum
Beispiel des Bremspedals, basiert. Die Bremssensor-
Empfangseinheit 44 fungiert als eine Absichtbestä-
tigungseinheit, die ein Absichtbestätigungssignal er-
langt, das eine Absicht eines Fahrers (Nutzers) zum
Verlangsamen, Parken oder Stoppen des Fahrzeugs
angibt. Die Bremssensor-Empfangseinheit 44 kann
eine Bedieneingabe einer Parkbremse (nicht gezeigt)
erlangen oder kann wirken, um auf der Basis der
Bedieneingabe ein Absichtbestätigungssignal zu er-
langen, das eine Absicht eines Fahrers zum Parken
oder Stoppen des Fahrzeugs angibt. Die Beschleu-
nigersensor-Empfangseinheit 46 erlangt ein Signal,
das von dem Beschleunigersensor 20 ausgegeben
wird, das heißt ein Signal, das auf einer Bedieneinga-
be der Beschleunigerbetätigungseinheit 5, zum Bei-
spiel des Gaspedals, basiert. Die Beschleunigersen-
sor-Empfangseinheit 46 fungiert als eine Absichtbe-
stätigungseinheit, die ein Absichtbestätigungssignal
erlangt, das eine Absicht eines Fahrers zum Fah-
ren oder Beschleunigen angibt. Die Schaltsensor-
Empfangseinheit 48 erlangt ein Signal, das von dem
Schaltsensor 21 ausgegeben wird, das heißt ein Si-
gnal, das auf einer Bedieneingabe der Schaltbetäti-
gungseinheit 7, zum Beispiel des Schalthebels, ba-
siert. Die Schaltsensor-Empfangseinheit 48 fungiert
als eine Absichtbestätigungseinheit, die ein Absicht-
bestätigungssignal erlangt, das bei Empfang einer
Signalkennzeichnungs-D-Position eine Absicht eines
Fahrers angibt, das Fahrzeug vorwärts zu fahren,
und die ein Absichtsbestätigungssignal erlangt, das
bei Empfang einer Signalkennzeichnungs-R-Positi-
on eine Absicht eines Fahrers angibt, das Fahrzeug
rückwärts zu fahren. In gleicher Weise fungiert die
Schaltsensor-Empfangseinheit 48 als eine Absicht-
bestätigungseinheit, die ein Absichtbestätigungssi-
gnal erlangt, das bei Empfang einer Signalkennzeich-
nungs-P-Position eine Absicht eines Fahrers angibt,
das Fahrzeug zu parken oder zu stoppen. Die Lenk-
winkelsensor-Empfangseinheit 50 erlangt ein Signal,
das von dem Lenkwinkelsensor 19 ausgegeben wird,
das heißt ein Signal, das auf einer Bedieneingabe
der Lenkeinheit 4, zum Beispiel des Lenkrades, ba-
siert. Die Lenkwinkelsensor-Empfangseinheit 50 fun-
giert als eine Absichtbestätigungseinheit, die einen
Lenkzustand des Fahrzeugs 1 erlangt, welches auto-
matisch von der Führungssteuereinheit 40 gesteuert
wird, und die ein Absichtbestätigungssignal erlangt,
das eine Absicht eines Fahrers angibt, das Lenk-
rad zu lenken. Die Radgeschwindigkeitssensor-Emp-
fangseinheit 52 fungiert als eine Erlangungseinheit,
die ein Signal erlangt, das von dem Radgeschwin-
digkeitssensor 22 ausgegeben wird, die auf der Ba-
sis der Fahrzeuggeschwindigkeit Information über ei-
ne Bestimmung darüber erlangt, ob das Fahrzeug 1
fährt oder gestoppt ist, und die Information über ei-
ne Bestimmung darüber erlangt, ob ein Führungs-
zustand im Fall eines automatischen Führens des
Fahrzeugs zum Beparken des verfügbaren Parkbe-
reichs geeignet ist. Wenn eine Lenksteuerung durch
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die Führungssteuereinheit 40 als Ergebnis eines Ab-
bruchs einer Parkunterstützung beendet wurde, stellt
die Lenkeinstelleinheit 54 den Lenkwinkel ein, sodass
der Lenkwinkel zum Ende der Lenksteuerung für ei-
nen vorbestimmten Zeitraum beibehalten wird oder
der Lenkwinkel allmählich von dem Lenkwinkel zu
dieser Zeit in Richtung zur Neutralposition hin redu-
ziert wird. Ein Beispiel, in welchem die oben beschrie-
benen Module separat mittels Funktionen konfiguriert
sind, wurde beschrieben. Stattdessen können zwei
oder mehr Funktionen in integrierter Weise konfigu-
riert sein. Beispielsweise können die Bremssensor-
Empfangseinheit 44, die Beschleunigersensor-Emp-
fangseinheit 46, die Schaltsensor-Empfangseinheit
48, die Lenkwinkelsensor-Empfangseinheit 50 und
die Radgeschwindigkeitssensor-Empfangseinheit 52
als eine Sensorempfangseinheit zusammengefasst
sein. Die Führungssteuereinheit 40 und die Lenkein-
stelleinheit 54 können zusammengefasst sein, um als
eine Steuereinheit zu fungieren.

[0044] Fig. 6 ist ein Ablaufdiagramm, das schema-
tisch einen Parkunterstützungsprozess des Parkun-
terstützungssystems 100 gemäß der vorliegenden
Ausführungsform zeigt. Anfangs erfasst die Erfas-
sungseinheit 32 der CPU 14a ein Hindernis rund
um das Fahrzeug 1, eine Rahmenlinie oder Trennli-
nie auf einer Straßenoberfläche oder dergleichen auf
der Basis von Information, die von den Bildgebungs-
einheiten 15 und den Entfernungsmesseinheiten 16,
17 bereitgestellt wird (S100). Die Bildgebungsein-
heiten 15 und die Entfernungsmesseinheiten 16, 17
können so konfiguriert sein, dass sie alle konstant
in Betrieb sind oder partiell selektiv in Betrieb sind,
wenn der Netzschalter des Fahrzeugs 1 eingeschal-
tet ist. Beispielsweise können die Bildgebungseinhei-
ten 15 und die Entfernungsmesseinheiten 16, 17 se-
parat verwendet werden unter einem normalen Fahr-
modus, dem Parkunterstützungsmodus und derglei-
chen. Zum Beispiel kann ein Erfassungszeitraum, ein
Erfassungsbereich oder eine Erfassungsgenauigkeit
zwischen dem normalen Fahrmodus, dem Parkun-
terstützungsmodus und dergleichen gewechselt wer-
den. Die CPU 14a wartet auf den Empfang einer Be-
dieneingabe zum Anfordern des Starts einer Park-
unterstützung über die Bedienungsempfangseinheit
34. Wenn kein Empfang der Bedieneingabe festge-
stellt wird (Nein in S102), kehrt der Prozess zu S100
zurück und erzeugt mittels Erfassens einer Situation
rund um das Fahrzeug 1 Information. Andererseits
wird, wenn ein Empfang der Bedieneingabe in S102
festgestellt wird (Ja in S102), das heißt, wenn ein
Nutzer eine Absicht zum Parken zeigt und wünscht,
nach einem Parkplatz zu suchen, der Prozess des
Bestimmens einer Zielposition von der Zielposition-
bestimmungseinheit 36 gestartet (S104). Obwohl De-
tails später beschrieben werden, sucht die Zielpositi-
onbestimmungseinheit 36 nach einem Raum, in wel-
chem das Fahrzeug geparkt werden kann, das heißt
einem verfügbaren Parkbereich, unter Berücksichti-

gung der Größe des Fahrzeugs 1 auf der Basis von
Information, die von den Bildgebungseinheiten 15,
den Entfernungsmesseinheiten 16, 17 und derglei-
chen eingegeben wird, und bestimmt eine Parkziel-
position, die ein Ziel zum zu diesem Raum Führen
des Fahrzeugs 1 ist. Wenn die Parkzielposition be-
stimmt ist, bestimmt die Pfadberechnungseinheit 38
einen Parkführungspfad zum Führen des Fahrzeugs
1 von der aktuellen Position des Fahrzeugs 1 zu der in
dem verfügbaren Parkbereich enthaltenen Parkziel-
position (S106). Diverse bekannte Pfadberechnungs-
verfahren sind verwendbar, um den Parkführungs-
pfad zu berechnen, und die detaillierte Beschrei-
bung wird weggelassen. Wenn der Parkführungs-
pfad bestimmt ist, führt die Führungssteuereinheit
40 der CPU 14a einen Führungssteuerungsprozess
durch mittels automatischen Lenkens unter Verwen-
dung des Lenksystems 13 und Fahrens unter Ver-
wendung von Kriechen (S108). Die Details des Füh-
rungssteuerungsprozesses werden später beschrie-
ben werden. Wenn das Fahrzeug 1 ein Elektrokraft-
fahrzeug, ein Hybridkraftfahrzeug oder dergleichen
ist, kann das Fahrzeug 1 geführt werden, indem be-
wirkt wird, dass das Fahrzeug 1 mittels Motorsteue-
rung mit einer niedrigen Geschwindigkeit fährt. Vor
dem Start der oben beschriebenen Führungssteue-
rung stellt die Ausgabeinformation-Bestimmungsein-
heit 42 der CPU 14a eine Anzeige bereit, die auf ei-
ne Bedienungsanforderung an dem Nutzer beim Start
einer Parkunterstützung oder während einer Park-
unterstützung bezogen ist, wie beispielsweise ein
Schalten zwischen Vorwärtsfahren und Rückwärts-
fahren und eine Regulierung der Geschwindigkeit
mittels Schalthebelbetätigung.

[0045] Vor einer Beschreibung des Führungssteue-
rungsprozesses in S108 von Fig. 6 werden ein Ver-
halten des Fahrzeugs, an welchem das Parkunter-
stützungssystem 100 montiert ist, in einem Parkplatz
und ein Zustand eines Erfassens eines verfügbaren
Parkbereichs unter Bezugnahme auf Fig. 7 beschrie-
ben werden. In dem in Fig. 7 gezeigten Beispiel ist
der Parkplatz 60 durch eine Mehrzahl von auf eine
ebene Straße gezeichneten Trennlinien 62 in einzel-
ne verfügbare Parkbereiche (Parkräume) unterteilt.
Fig. 7 zeigt zum Beispiel drei Parkräume. An den
hinteren Endseiten der Trennlinien 62 sind in jedem
Parkraum Rückrollsicherungen 66 angeordnet. Ein
Hostfahrzeug 68 ist äquivalent zu dem unter Bezug-
nahme auf Fig. 1 bis Fig. 3 beschriebenen Fahrzeug
1. Das unter Bezugnahme auf Fig. 4 beschriebene
Parkunterstützungssystem 100 ist an dem Hostfahr-
zeug 68 montiert. Im Fall der vorliegenden Ausfüh-
rungsform wird das Hostfahrzeug 68 zum Beispiel
zum Einfahren in den als verfügbar erfassten ver-
fügbaren Parkbereich geführt durch Rückwärtsfahren
zwischen die Parkräume und Parken in dem verfüg-
baren Parkbereich. Das Hostfahrzeug 68 hat zum
Beispiel einen Führungsreferenzpunkt 72 in im We-
sentlichen der Mitte einer Achse, die rechte und lin-
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ke Hinterräder 70 verbindet. Die Position des Füh-
rungsreferenzpunktes 72 ist nicht auf die Position in
der Achse beschränkt und kann auf irgendeine Po-
sition in dem Hostfahrzeug 68 festgelegt sein. Das
Hostfahrzeug 68 wird so geführt, dass der Führungs-
referenzpunkt 72 in im Wesentlichen Koinzidenz mit
einer Parkzielposition gebracht wird, die in dem ver-
fügbaren Parkbereich festgelegt ist und die vor dem
Start der Führung bestimmt wird, womit sie beim Par-
ken des Hostfahrzeugs 68 in dem verfügbaren Park-
bereich unterstützt.

[0046] Genauer erfasst, wenn das Hostfahrzeug
68 in den Parkplatz 60 einfährt, das Hostfahrzeug
68, während es mit einer niedrigen Geschwindigkeit
fährt, unter Verwendung der Erfassungseinheit 32,
ob es einen Parkraum oder einen Raum gibt, der
ein verfügbarer Parkbereich in einem Bereich rund
um das Hostfahrzeug 68 sein kann. In diesem Fall
sucht die Erfassungseinheit 32 unter Verwendung
der Bildgebungseinheiten 15 und der Entfernungs-
messeinheiten 16, 17, wie oben beschrieben, nach
einem verfügbaren Parkbereich. Zum Beispiel erfasst
das Hostfahrzeug 68, während das Hostfahrzeug 68
in dem Parkplatz 60 mit einer niedrigen Geschwin-
digkeit in Richtung des Pfeils R entlang der Rich-
tung fährt, in welcher die Trennlinien 62 angeord-
net sind, ein Objekt, das ein Hindernis ist, zu der
Zeit einer Führung zum Parken des Hostfahrzeugs
68, zum Beispiel die Position und Größe eines ande-
ren Fahrzeugs oder dergleichen, unter Verwendung
der Entfernungsmesseinheiten 16, 17. In diesem Fall
wird die Erfassungsarbeit durch die fahrzeuglinks-
flächenseitigen Entfernungsmesseinheiten 16a, 16d
und dergleichen in Fig. 2 durchgeführt. Die Positio-
nen und ein Intervall der Trennlinien 62 und derglei-
chen, welche schwierig durch die Entfernungsmess-
einheiten 16, 17 zu erfassen sind, und die Tiefe und
dergleichen jeder Trennlinie 62 werden erfasst haupt-
sächlich unter Verwendung der fahrzeuglinksflächen-
seitigen Bildgebungseinheit 15d in Fig. 2. Die Erfas-
sungseinheit 32 kann in dem Fall, in dem kein Hinder-
nis von den Entfernungsmesseinheiten 16, 17 erfasst
wird, bestimmen, dass es vakante Parkräume gibt,
das heißt es Kandidaten für einen verfügbaren Park-
bereich gibt. Zum Beispiel wird in dem Fall, in dem an-
dere Fahrzeuge bereits in Parkräumen geparkt wur-
den, wenn bestimmt wird, dass eine Abstandsdistanz
in der Fahrzeugbreitenrichtung zwischen zwei ande-
ren Fahrzeugen länger als ein Wert ist, der erlangt
wird, indem eine vorbestimmte Toleranzdistanz, wel-
che auf jeder Seite eines Fahrzeugs gewährleistet
sein sollte, zu der Fahrzeugbreite des Hostfahrzeugs
68 hinzuaddiert wird, dieser Raum als ein Kandidat
für einen verfügbaren Parkbereich erfasst. Wenn kein
Hindernis wie ein anderes Fahrzeug von den Ent-
fernungsmesseinheiten 16, 17 festgestellt wird und
wenn außerdem die Trennlinien 62 von den Bildge-
bungseinheiten 15 erfasst werden und eine Distanz
zwischen den benachbarten Trennlinien 62 ausrei-

chend zum Parken des Hostfahrzeugs 68 ist, wird
der Parkraum als ein Kandidat für einen verfügbaren
Parkbereich erfasst. Eine Mehrzahl solcher Kandida-
ten für einen verfügbaren Parkbereich kann erfasst
werden, wobei es dem Nutzer zum Beispiel ermög-
licht werden kann, einen Kandidaten aus der Mehr-
zahl von erfassten Kandidaten auszuwählen, oder
das Parkunterstützungssystem 100 kann konfiguriert
sein, einen verfügbaren Parkbereich mit der günstigs-
ten Bedingung aus den erfassten Kandidaten aus-
zuwählen. Eine Erfassung eines verfügbaren Park-
bereich kann zu einer Zeit beendet werden, zu der
ein verfügbarer Parkbereich zum ersten Mal erfasst
wurde, und der erfasste verfügbare Parkbereich kann
als ein verfügbarer Parkbereich bestimmt werden, zu
welchem das Fahrzeug geführt wird.

[0047] Wenn der verfügbare Parkbereich bestimmt
ist, bestimmt die Zielpositionbestimmungseinheit 36
eine Parkzielposition zum Führen des Hostfahrzeugs
68. Im Fall der vorliegenden Ausführungsform kann
die Zielpositionbestimmungseinheit 36 eine Refe-
renzlinie 74 setzen, welche die distalen Enden der
Trennlinien 62 verbindet, und kann einen Parkrah-
men 76 bestimmen unter Berücksichtigung der Länge
des Hostfahrzeugs 68 in der Längsrichtung auf Ba-
sis der Referenzlinie 74 und einer Versatzdistanz in
der Rückwärtsrichtung von den distalen Enden der
Trennlinien 62 in dem Fall, in dem das Hostfahrzeug
68 tatsächlich geparkt wird. Eine Distanz vom vor-
deren Ende des Hostfahrzeugs 68 zum Führungsre-
ferenzpunkt 72 ist in dem Hostfahrzeug 68 struktu-
rell einzigartig bestimmt, sodass, wenn der Parkrah-
men 76 bestimmt ist, die entsprechende Parkzielpo-
sition 78 bestimmt ist. Wenn andere Fahrzeuge be-
reits auf beiden Seiten des bestimmten verfügbaren
Parkbereichs geparkt wurden, kann die Zielposition-
bestimmungseinheit 36 eine Referenzlinie 74 setzen
durch Verbinden von verkehrsstraßenseitigen dista-
len Enden der rechten und linken benachbarten ge-
parkten Fahrzeuge. In diesem Fall wird ein Parkrah-
men 76 so bestimmt, dass das verkehrsstraßensei-
tige distale Ende des Hostfahrzeugs 68 im Wesent-
lichen mit der Referenzlinie 74 übereinstimmt. Eine
Distanz von dem vorderen Ende des Hostfahrzeugs
68 bis zu dem Führungsreferenzpunkt 72 ist in dem
Hostfahrzeug 68 strukturell einzigartig bestimmt, so-
dass, wenn der Parkrahmen 76 bestimmt ist, die ent-
sprechende Parkzielposition 78 bestimmt ist. Auf die-
se Weise ist es, wenn der Parkrahmen 76 auf Basis
der verkehrsstraßenseitigen distalen Enden von be-
nachbarten geparkten Fahrzeugen gesetzt ist, mög-
lich, die verkehrsstraßenseitigen distalen Enden zwi-
schen dem Hostfahrzeug 68 und anderen Fahrzeu-
gen in eine Linie zu bringen, sodass es möglich ist,
zum Beispiel die Parkzielposition unter Berücksich-
tigung einer Parksymmetrie mit den benachbarten
geparkten Fahrzeugen zu bestimmen. Zum Beispiel
wird das Hostfahrzeug 68 unter aufeinander Abstim-
men des Ausmaßes eines verkehrsstraßenseitigen
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Vorstehens des Hostfahrzeugs 68 mit jenem benach-
barter Fahrzeuge geparkt.

[0048] Wie in Fig. 7 gezeigt, kann eine bessere
Parkunterstützung wie folgt erzielt werden. Die Pfad-
berechnungseinheit 38 berechnet mittels einer be-
kannten Technik den Parkführungspfad L, entlang
welchem das Hostfahrzeug 68 geführt wird, sodass
der Führungsreferenzpunkt 72 in im Wesentlichen
Koinzidenz mit der Parkzielposition 78 gebracht wird,
und die Führungssteuereinheit 40 führt bei Bewir-
ken, dass das Hostfahrzeug 68 unter der Nutzung
von Kriechen fährt, eine automatische Lenksteue-
rung aus. In dem Fall einer solchen Parkunterstüt-
zung braucht der Nutzer grundsätzlich keine Fahrbe-
dienung durchführen und wartet auf eine Fertigstel-
lung der Führung als Ergebnis der Tatsache, dass der
Führungsreferenzpunkt 72 des Hostfahrzeugs 68 die
Parkzielposition 78 erreicht.

[0049] Auf diese Weise wird, wenn das Hostfahr-
zeug 68 entlang des berechneten Parkführungspfa-
des L geführt wird, das Hostfahrzeug 68 zum Beispiel
so bewegt, dass es durch die Nutzung von Kriechen
wie oben beschrieben fährt. In diesem Fall hängt, so-
gar wenn eine durch das Kriechen verursachte An-
triebskraft konstant ist, ein Widerstand von einem Zu-
stand einer Straßenoberfläche ab, sodass die Fahr-
zeuggeschwindigkeit variieren kann. Beispielsweise
kann, wenn die Straßenoberfläche des Parkplatzes
60 einen niedrigen Widerstand hat, eine Geschwin-
digkeit während der Führung eine Geschwindigkeit
überschreiten, die zum entlang des Parkführungspfa-
des L Führen des Hostfahrzeuges 68 geeignet ist.
In solch einem Fall kann das Hostfahrzeug 68 von
dem Parkführungspfad L abweichen, wie durch ei-
ne in Fig. 8 gezeigte Bewegungsbahn L1 angege-
ben. In solch einem Fall ist die Führungssteuerein-
heit 40 konfiguriert, eine Parkunterstützungssteue-
rung abzubrechen, um zu verhindern, dass die Posi-
tion des Hostfahrzeugs 68 signifikant von der Park-
zielposition 78 abweicht. Das heißt, die Fahrbedie-
nung des Hostfahrzeugs 68 wird dem Nutzer überlas-
sen. Zu dieser Zeit bricht die Führungssteuereinheit
40 ferner eine Steuerung über das Lenksystem 13 ab,
das bis dahin gesteuert wurde, und setzt ein Steue-
rungsausmaß (Unterstützungsdrehmoment) auf null.
Im Ergebnis kehrt die Lenklage zu der Neutralposi-
tion zurück. Somit ändert sich die Bewegungsbahn
L1 von einem Zustand, in dem ein Kurvenradius grö-
ßer als jener des Parkführungspfades L ist, zu einem
geraden Zustand und schreitet eine Abweichung des
Hostfahrzeugs 68 von dem Parkführungspfad L wei-
ter fort. Im Ergebnis kann der Nutzer ein Seltsam-
keitsgefühl erfahren, dass das Fahrzeug 68 sich als
Ergebnis eines Abbruchs der Parkunterstützung von
dem Parkraum entfernt, zu welchem das Hostfahr-
zeug 68 anfangs zuzusteuern beabsichtigt war.

[0050] In dem Parkunterstützungssystem 100 ge-
mäß der vorliegenden Ausführungsform wird, wenn
eine Parkunterstützung abgebrochen wird, das oben
beschriebene Seltsamkeitsgefühl beseitigt, indem
der Lenkwinkel unter Verwendung der Lenkeinstell-
einheit 54 eingestellt wird.

[0051] Fig. 9 ist ein Ablaufdiagramm, welches die
Details des Führungssteuerungsprozesses von S108
in dem in Fig. 6 gezeigten Ablaufdiagramm zeigt.
Anfangs bestimmt die Führungssteuereinheit 40 der
CPU 14a, ob eine Führungssteuerung bereits gestar-
tet wurde. Wenn eine Führungssteuerung noch nicht
gestartet wurde (Nein in S200), stellt die Führungs-
steuereinheit 40 zum Beispiel eine Nachricht oder
dergleichen über den Start der Führung mittels der
Audioausgabevorrichtung 9 oder dergleichen über
die Ausgabeinformation-Bestimmungseinheit 42, die
Audiosteuereinheit 14e und dergleichen als einen
Startprozess bereit (S202). Die Führungssteuerein-
heit 40 führt ein automatisches Lenken unter Verwen-
dung des Lenksystems 13 durch und führt eine Füh-
rungssteuerung mittels Fahrens unter Verwendung
von Kriechen aus (S204). Wenn in S200 eine Füh-
rungssteuerung bereits gestartet wurde (Ja in S200),
wird der Prozess von S202 übersprungen.

[0052] Fig. 10 zeigt ein Beispiel für den Bildschirm
12a, der auf der Anzeigevorrichtung 12 angezeigt
wird zu der Zeit, zu der eine Führungssteuerung
gestartet wird, oder während eine Führungssteue-
rung ausgeführt wird. Der Bildschirm 12a umfasst ei-
nen ersten Anzeigebereich 80 und einen zweiten An-
zeigebereich 82, die einen Steuerungszustand wäh-
rend einer Parkunterstützungssteuerung und einen
Bedienbefehl an den Nutzer anzeigen. Während ei-
ner Parkunterstützungssteuerung wird zum Beispiel
„WÄHREND PARKUNTERSTÜTZUNG” in dem ers-
ten Anzeigebereich 80 angezeigt. Diese Anzeige
kann mit Blinken oder einer hervorgehobenen Far-
be, wie beispielsweise roter Farbe, gezeigt werden,
um die Aufmerksamkeit eines Nutzers heranzuzie-
hen. Zum Beispiel wird in dem zweiten Anzeigebe-
reich 82 „SCHALTE ZU R” angezeigt, was angibt,
dass eine Führung im Rückwärtsgang gestartet wird,
und was den Nutzer auffordert, den Schalthebel zu
betätigen. Auch in diesem Fall kann die Mitteilung
mit Blinken oder einer hervorgehobenen Farbe an-
gezeigt werden, um die Aufmerksamkeit eines Nut-
zers heranzuziehen. Anders als das Obige sind ein
Lenksymbol 84, das angibt, dass eine automatische
Lenksteuerung ausgeführt wird, ein Umgebungser-
fassungssymbol 86, das angibt, ob es um das Host-
fahrzeug 64 herum ein Hindernis gibt, welches be-
achtet werden sollte, und ein Fertigstellungsanzei-
ger 88, der einen ungefähren Zeitraum bis zur Fertig-
stellung der Parkunterstützung angibt. Wenn von der
Führungssteuereinheit 40 eine Lenksteuerung aus-
geführt wird, leuchtet das Lenksymbol 84 auf, um an-
zuzeigen, dass ein automatisches Lenken durchge-
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führt wird. Das Lenksymbol 84 kann mit einem Ro-
tationswinkel angezeigt werden, der einem aktuellen
Lenkwinkel entspricht. Das Umgebungserfassungs-
symbol 86 ist so konfiguriert, dass einzelne Symbole
rund um ein Fahrzeugsymbol angeordnet sind. Wenn
sich basierend auf dem Erfassungsergebnis der Er-
fassungseinheit 32 ein Hindernis innerhalb einer vor-
gegebenen Warndistanz befindet, kann das individu-
elle Symbol, welches die Richtung angibt, in der es
ein Hindernis gibt, zum Aufleuchten konfiguriert wer-
den. Jedes einzelne Symbol kann während Dauerzeit
mit zum Beispiel „blauer Farbe” angezeigt werden
und kann, wenn ein Hindernis erfasst wurde, vor dem
zu warnen ist, von „blauer Farbe” zu „roter Farbe”
wechseln. Der Fertigstellungsanzeiger 88 umfasst ei-
nen Anzeiger 88a und ein Zielsymbol 88b. Der An-
zeiger 88a zeigt einen Zeitraum bis zur Fertigstellung
der Führung an mittels einer Vergrößerung oder Re-
duzierung in der Anzahl von jeweils eine Zeiteinheit
angebenden einzelnen Blöcken. Das Zielsymbol 88b
gibt eine Fertigstellung der Führung an. Die Anzei-
gedetails auf dem Bildschirm 12a sind veranschauli-
chend, und gegebenenfalls kann ein Anzeigeelement
verändert werden oder kann ein Anzeigemodus ver-
ändert werden.

[0053] Zurück Bezug nehmend auf Fig. 9 überwacht,
wenn eine Führungssteuerung ausgeführt wird, die
Führungssteuereinheit 40 konstant, ob durch den
Nutzer eine Abbruchbedienung zum Abbrechen ei-
ner Parkunterstützung eingegeben wird (S206). Bei-
spielsweise überwacht die Führungssteuereinheit 40,
ob ein Bedienschalter zur Anforderung einer Parkun-
terstützung von einem Ein-Zustand auf einen Aus-
Zustand geschaltet wird. Wie oben beschrieben, be-
dient während einer Führungssteuerung der Nut-
zer nicht das Lenkrad oder das Bremspedal. Da-
her kann umgekehrt die Führungssteuereinheit 40
überwachen, ob das Lenkrad oder das Bremspe-
dal während einer Führungssteuerung betätigt wird,
und kann annehmen, dass solch eine Betätigung ei-
ne Abbruchbedienung ist. Wenn keine Abbruchbe-
dienung empfangen wird (Nein in S206), überwacht
die Führungssteuereinheit 40, ob inmitten einer Füh-
rungssteuerung eine Abbruchbedingung oder eine
Endbedingung zum Abbrechen einer Parkunterstüt-
zung erfüllt ist (S208). Beispielsweise nimmt, wenn
eine Fahrzeuggeschwindigkeit eine vorbestimmte
Fahrzeuggeschwindigkeit überschreitet, die für eine
Parkunterstützung geeignet ist, die Führungssteu-
ereinheit 40 an, dass die Abbruchbedingung erfüllt
ist (Ja in S208), und bricht eine Führungssteue-
rung zur Parkunterstützung ab (S210). Die Aus-
gabeinformation-Bestimmungseinheit 42 gibt ein Si-
gnal an die Anzeigesteuereinheit 14d aus, sodass
der in Fig. 11 gezeigte Bildschirm 12a in Reakti-
on auf den Abbruch der Führungssteuerung ange-
zeigt wird. In diesem Fall wird eine Mitteilung, die
angibt, dass die Unterstützung abgebrochen ist, der
Grund für den Abbruch und dergleichen, wie bei-

spielsweise „UNTERSTÜTZUNG ABGEBROCHEN/
ÜBERGESCHWINDIGKEIT”, in dem ersten Anzei-
gebereich 80 angezeigt, und wird ein Hinweis (eine
Hinweismitteilung), der ein zukünftiges Verhalten des
Hostfahrzeugs 68 angibt, wie beispielsweise „LENK-
RAD KEHRT NACH A SEKUNDEN ZU NEUTRAL
ZURÜCK”, in dem zweiten Anzeigebereich 82 an-
gezeigt (S212). Darüber hinaus behält die Lenkein-
stelleinheit 54 den Lenkwinkel zu der Zeit, zu der
die Unterstützung abgebrochen wird, bei (S214). Der
Lenkwinkel kann unter Verwendung des Stellgliedes
13a mittels einer sich von der Parkunterstützungs-
steuerung unterscheidenden Steuerung beibehalten
werden oder kann mittels eines separat bereitgestell-
ten Verriegelungsmechanismus mechanisch beibe-
halten werden. Auf diese Weise wird, indem nicht zu-
gelassen wird, dass der Lenkwinkel direkt nach Ab-
bruch der Unterstützung zur Neutralposition zurück-
kehrt, sondern der Lenkwinkel für einen vorbestimm-
ten Zeitraum beibehalten wird, eine Änderung im Ver-
halten des Hostfahrzeugs 68 direkt nach Abbruch der
Parkunterstützung verhindert, sodass es möglich ist,
nicht zu bewirken, dass der Nutzer ein Seltsamkeits-
gefühl erfährt. Ein Beibehalten des Lenkwinkels wird
für zum Beispiel A = 5 Sekunden fortgesetzt (Nein in
S218). Wenn es innerhalb des Zeitraums, während
dem die Lenkeinstelleinheit 54 den Lenkwinkel beibe-
hält, keinen Nutzereingriff gibt (Nein in S216) und der
Lenkwinkelbeibehaltungszeitraum (A Sekunden) ab-
gelaufen ist (Ja in S218), reduziert die Lenkeinstell-
einheit 54 allmählich den Lenkwinkel von dem bei-
behaltenen Lenkwinkel in Richtung zur Neutralpositi-
on hin (S220). Ein Nutzereingriff ist zum Beispiel ei-
ne Bedienung zum Starten eines Lenkens mittels ei-
ner Lenkradbetätigung seitens des Nutzers, eine Be-
dienung zum Stoppen des Hostfahrzeugs 68 an die-
ser Stelle mittels Bremspedalbetätigung oder derglei-
chen. Eine allmähliche Reduzierung im Lenkwinkel
kann ausgeführt werden mittels allmählichen Redu-
zierens des Drehmoments des Lenksystems 13 oder
kann ausgeführt werden mittels allmählichen Redu-
zierens des Verriegelungsdrehmoments des Verrie-
gelungsmechanismus. Eine allmähliche Reduzierung
bis zur Neutralposition kann gleichmäßig ausgeführt
werden oder kann schrittweise (periodisch) ausge-
führt werden. Durch gleichmäßiges Ausführen einer
allmählichen Reduzierung ist es ferner möglich, das
Verhalten des Hostfahrzeugs 68 gleichmäßig zu än-
dern. Durch schrittweises Ausführen einer allmähli-
chen Reduzierung ist es möglich, zu bewirken, dass
der Nutzer leicht erkennt, dass der Lenkwinkel zu
Neutral zurückgekehrt ist, sodass es möglich ist, die
Aufmerksamkeit eines Nutzers heranzuziehen. Der
Lenkwinkelbeibehaltungszeitraum A oder die Rate ei-
ner allmählichen Reduzierung können konstant sein
oder können variabel sein. Wenn der Lenkwinkelbei-
behaltungszeitraum A oder die Rate einer allmähli-
chen Reduzierung variabel ist, kann diese(r) durch ei-
ne Nutzereinstellung geändert werden und kann die-
se zum Beispiel in Reaktion auf den Lenkwinkel zu
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der Zeit, zu der die Parkunterstützung abgebrochen
wird, geändert werden. Beispielsweise kann, wenn
der Lenkwinkel zu der Zeit, zu der eine Parkunterstüt-
zung abgebrochen wird, kleiner als ein vorbestimm-
ter Wert ist, zum Beispiel wenn der Lenkwinkel na-
he an der Neutralposition ist, der Lenkwinkelbeibe-
haltungszeitraum A oder die Rate einer allmählichen
Reduzierung zum Beispiel reduziert werden. Ande-
rerseits kann, wenn der Lenkwinkel zu der Zeit, zu
der eine Parkunterstützung abgebrochen wird, grö-
ßer als der vorbestimmte Wert ist, zum Beispiel wenn
der Lenkwinkel entfernt von der Neutralposition ist,
der Lenkwinkelbeibehaltungszeitraum A oder die Ra-
te einer allmählichen Reduzierung zum Beispiel ver-
größert werden. Mit dieser Konfiguration ist es mög-
lich, den Lenkwinkel in Reaktion auf eine Situation
des Hostfahrzeugs 68 zu der Zeit, zu der eine Park-
unterstützung abgebrochen wird, anzupassen.

[0054] Wenn es innerhalb eines Zeitraums, wäh-
rend dem die Lenkeinstelleinheit 54 allmählich den
Lenkwinkel reduziert, keinen Nutzereingriff gibt (Nein
in S222), bestimmt die Ausgabeinformation-Bestim-
mungseinheit 42, ob der Lenkwinkel zur Neutralposi-
tion zurückgekehrt ist (S224). Wenn bestimmt wird,
dass der Lenkwinkel zur Neutralposition zurückge-
kehrt ist (Ja in S224), gibt die Ausgabeinformation-
Bestimmungseinheit 42 ein Signal an die Anzeige-
steuereinheit 14d aus, sodass der in Fig. 12 ge-
zeigte Bildschirm 12a angezeigt wird, um den Nut-
zer über die folgende Fahrbedienung zu informie-
ren (S226). In diesem Fall wird die Mitteilung, wel-
che angibt, dass die Unterstützung abgebrochen ist,
der Grund des Abbruchs und dergleichen, wie bei-
spielsweise „UNTERSTÜTZUNG ABGEBROCHEN/
ÜBERGESCHWINDIGKEIT”, in dem ersten Anzei-
gebereich 80 angezeigt. Eine Mitteilung, wie bei-
spielsweise „STOPPE UND VERSUCHE ERNEUT
ZU PARKEN”, wird in dem zweiten Anzeigebereich
82 angezeigt. Genauer können die Lenkrichtung, ein
Lenkausmaß oder dergleichen zur Fertigstellung ei-
nes Parkens mittels Nutzerbedienung in dem zwei-
ten Anzeigebereich 82 angezeigt werden. Eine Mit-
teilung, welche zum erneuten Ausführen einer Park-
unterstützungssteuerung auffordert, kann angezeigt
werden.

[0055] Auf diese Weise fährt durch letztendliches
Zurückkehren des Lenkwinkels zu der Neutralpositi-
on nach Ablaufen einer vorbestimmten Zeit von Ab-
bruch einer Parkunterstützung an das Fahrzeug ge-
radeaus, sogar wenn das Fahrzeug sich bewegt, so-
dass das Verhalten des Hostfahrzeugs 68 von dem
Nutzer leicht verstanden wird und eine Nutzerbedie-
nung einfach wird, da die folgende Bedienung von
einem Geradeauszustand beginnt. In gleicher Weise
stoppt das Hostfahrzeug 68 in einer Geradeausposi-
tion, sogar wenn es gestoppt wird, sodass eine nach-
folgend auszuführende Bedienung leicht verstanden
wird, sodass es möglich ist, eine Belastung wegen

einer Nutzerbedienung nach Abbruch der Parkunter-
stützung zu reduzieren.

[0056] Wenn in S222 bestimmt wird, dass es inner-
halb eines Zeitraums, während dem die Lenkeinstell-
einheit 54 den Lenkwinkel allmählich reduziert, einen
Nutzereingriff gibt (Ja in S222), zum Beispiel wenn
das Lenkrad betätigt wird, bricht die Lenkeinstellein-
heit 54 eine allmähliche Reduzierung im Lenkwinkel
wegen der Annahme ab, dass eine Nutzerbedienung
des Hostfahrzeugs 68 gefordert wird (S228). Das
heißt, einer Nutzerbedieneingabe wird Priorität gege-
ben, und dem Nutzer wird erlaubt, unter freiem Be-
tätigen des Lenkrades zu lenken. In S226 informiert
die Ausgabeinformation-Bestimmungseinheit 42 den
Nutzer über die folgende Fahrbedienung mittels Aus-
gebens eines Signals an die Anzeigesteuereinheit
14d, sodass der in Fig. 12 gezeigte Bildschirm 12a
angezeigt wird (S226).

[0057] Wenn es innerhalb eines Zeitraums, während
dem die Lenkeinstelleinheit 54 den Lenkwinkel bei-
behält, einen Nutzereingriff gibt (Ja in S216), zum
Beispiel wenn das Lenkrad betätigt wird, bricht die
Lenkeinstelleinheit 54 das Beibehalten des Lenkwin-
kels ab wegen der Annahme, dass eine Nutzerbe-
dienung des Hostfahrzeugs 68 gefordert wird (S230).
Das heißt, einer Nutzerbedieneingabe wird Priorität
gegeben, und dem Nutzer wird erlaubt, unter frei-
em Betätigen des Lenkrades zu lenken. In S226
informiert die Ausgabeinformation-Bestimmungsein-
heit 42 den Nutzer über die folgende Fahrbedienung
durch Ausgeben eines Signals an die Anzeigesteuer-
einheit 14d, sodass der in Fig. 12 gezeigte Bildschirm
12a angezeigt wird (S226).

[0058] Wenn die Abbruchbedingung zum Abbre-
chen einer Parkunterstützung in S208 nicht erfüllt
ist (Nein in S208), überwacht die Führungssteuer-
einheit 40, ob eine Führung zur Parkunterstützung
vollendet wurde. Wenn die Führung vollendet wur-
de (Ja in S232), vollendet die Führungssteuerein-
heit 40 die Führungssteuerung. Die Ausgabeinforma-
tion-Bestimmungseinheit 42 bewirkt, dass der Bild-
schirm 12a der Anzeigevorrichtung 12 eine Mittei-
lung anzeigt, dass die Führung zur Parkunterstüt-
zung vollendet wurde (S234). In diesem Fall wird zum
Beispiel „PARKUNTERSTÜTZUNG VOLLENDET” in
dem ersten Anzeigebereich 80 des Bildschirms 12a
angezeigt und kann „BETÄTIGE PARKBREMSE”
oder dergleichen in dem zweiten Anzeigebereich 82
angezeigt werden. Wenn die Führung in S232 nicht
vollendet war (Nein in S232), wird der Prozess von
S234 übersprungen und wird der Ablauf erst einmal
beendet.

[0059] Wenn eine Parkunterstützung in S206 durch
den Nutzer abgebrochen wird (Ja in S206), zum Bei-
spiel wenn eine Bedienung zum Ausschalten des Be-
dienschalters zur Anforderung einer Führungsunter-
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stützung, eine Lenkradbetätigung, eine Bremspedal-
betätigung oder dergleichen ausgeführt wird, bricht
die Führungssteuereinheit 40 die Führung zum Par-
ken wegen der Annahme ab, dass die Abbruchbedie-
nung ausgeführt wird (S236). Die Ausgabeinformati-
on-Bestimmungseinheit 42 zeigt unter Verwendung
des ersten Anzeigebereichs 80 oder des zweiten An-
zeigebereichs 82 des Bildschirms 12a einen Füh-
rungsabbruchhinweis an, der angibt, dass die Füh-
rung auf halbem Wege abgebrochen wird (S238).
Zum Beispiel wird „PARKUNTERSTÜTZUNG ABGE-
BROCHEN. FAHRE VORSICHTIG” oder dergleichen
angezeigt und wird der Ablauf erst einmal beendet,
und der Prozess bereitet sich für die nächste Parkun-
terstützungsstartanforderung vor.

[0060] In dem Beispiel der oben beschriebenen Aus-
führungsform wird, wenn eine Parkunterstützung ab-
gebrochen wird, der Lenkwinkel zur Zeit des Ab-
bruchs anfänglich beibehalten und wird nach Ablauf
eines vorbestimmten Zeitraums der Lenkwinkel all-
mählich reduziert, um die Neutralposition zu bekom-
men. In einer anderen Ausführungsform kann die
Lenkeinstelleinheit 54 auswählen, ob sie den Lenk-
winkel in Reaktion auf eine über die Erfassungs-
einheit 32 erlangte Situation rund um das Hostfahr-
zeug 68 beibehält oder allmählich reduziert. Zum Bei-
spiel kann es einen Fußgänger, ein anderes Fahr-
zeug oder dergleichen rund um das Hostfahrzeug
68 geben. In solch einem Fall kann die Lenkeinstell-
einheit 54 bestimmen, ob solch ein Hindernis un-
ter Beibehaltung des Lenkwinkels mittels Kurvenfahrt
des Hostfahrzeugs 68 umgangen wird oder solch
ein Hindernis mittels durch eine allmähliche Reduzie-
rung im Lenkwinkel Ausrichtens des Hostfahrzeugs
68 in die Geradausrichtung umgangen wird. Die Aus-
gabeinformation-Bestimmungseinheit 42 kann bewir-
ken, dass der Bildschirm 12a der Anzeigevorrich-
tung 12 eine Mitteilung anzeigt, dass es ein Hindernis
gibt. In diesem Fall wird zum Beispiel wie in Fig. 13
gezeigt „ES GIBT EIN HINDERNIS, PASSE LENK-
WINKEL AN” in dem ersten Anzeigebereich 80 des
Bildschirms 12a angezeigt und kann „STOPPE UND
PRÜFE UMGEBUNG” oder dergleichen in dem zwei-
ten Anzeigebereich 82 angezeigt werden.

[0061] In dem Beispiel der oben beschriebenen Aus-
führungsform wird, wenn eine Parkunterstützung ab-
gebrochen wird, der Lenkwinkel zu dieser Zeit für
einen vorbestimmten Zeitraum beibehalten oder all-
mählich auf die Neutralposition reduziert. In einer
anderen Ausführungsform kann der Lenkwinkel zu
der Zeit, zu der eine Parkunterstützung abgebrochen
wird, überprüft werden und kann bestimmt werden,
ob eine Einstellsteuerung seitens der oben beschrie-
benen Lenkeinstelleinheit 54 ausgeführt wird. Zum
Beispiel gibt es, wenn der Lenkwinkel zu der Zeit,
zu der eine Parkunterstützung abgebrochen wird, be-
reits die Neutralposition ist oder wenn eine Lenk-
steuerung in der Führungsunterstützung sich in Aus-

führung eines Rücklenkens zu der Neutralposition
befindet, sogar wenn eine Parkunterstützung abge-
brochen wird, eine geringe Wahrscheinlichkeit, dass
sich das Verhalten des Hostfahrzeugs 68 wegen des
Abbruchs der Parkunterstützung abrupt ändert. Da-
her kann in solch einem Fall der oben beschriebe-
ne Prozess des Beibehaltens des Lenkwinkels für ei-
nen vorbestimmten Zeitraum oder allmählichen Re-
duzierens des Lenkwinkels auf die Neutralposition
übersprungen werden. Durch Ausführen solch eines
Prozesses ist es möglich, eine Einstellsteuerung zu
der Zeit, zu der eine Parkunterstützung abgebrochen
wird, zu vereinfachen.

[0062] Ein Parkunterstützungsprogramm, welches
in der Führungssteuereinheit 40 oder der Ausgabein-
formation-Bestimmungseinheit 42 gemäß der vorlie-
genden Ausführungsform ausgeführt wird, kann kon-
figuriert sein, um in einem computerlesbaren Spei-
chermedium in einer installierbaren Datei oder einer
ausführbaren Datei festgehalten und bereitgestellt zu
sein. Das computerlesbare Speichermedium umfasst
eine CD-ROM, eine Folienspeicherplatte (FD – Flexi-
ble Disk), eine CD-R, eine digitale, vielseitig verwend-
bare Speicherplatte (DVD – Digital Versatile Disk)
und dergleichen.

[0063] Das Parkunterstützungsprogramm, welches
in der Führungssteuereinheit 40 oder der Ausgabein-
formation-Bestimmungseinheit 42 gemäß der vorlie-
genden Ausführungsform ausgeführt wird, kann kon-
figuriert sein, um in einem Computer gespeichert zu
sein, der mit einem Netzwerk wie beispielsweise dem
Internet verbunden ist, und mittels über das Netzwerk
Herunterladens bereitgestellt zu werden. Das Park-
unterstützungsprogramm, welches in der Führungs-
steuereinheit 40 oder der Ausgabeinformation-Be-
stimmungseinheit 42 gemäß der vorliegenden Aus-
führungsform ausgeführt wird, kann konfiguriert sein,
um über ein Netzwerk wie beispielsweise das Inter-
net bereitgestellt oder verteilt zu werden.

[0064] In der vorliegenden Ausführungsform ist das
Beispiel beschrieben, in welchem ein Hinweis zur
Parkunterstützung mittels des Bildschirms 12a, wel-
cher auf der Anzeigevorrichtung 12 angezeigt wird,
realisiert wird. In einer anderen Ausführungsform
kann Information über gleiche Details mittels Sprache
unter Verwendung der Audioausgabevorrichtung 9
realisiert werden. Es ist möglich, eine Parkunterstüt-
zung bereitzustellen, welche durch den Nutzer leicht
verstehbar ist, indem sowohl Information durch den
Bildschirm 12a als auch Information durch Sprache
bereitgestellt wird.

[0065] Die Ausführungsform und alternative Aus-
führungsformen der Erfindung sind oben beschrie-
ben, jedoch sind die Ausführungsform und alternative
Ausführungsformen lediglich veranschaulichend und
nicht dafür vorgesehen, den Umfang der Erfindung zu
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beschränken. Diese neuen Ausführungsformen kön-
nen in anderen diversen Ausgestaltungen realisiert
sein und können auf diverse Weise ausgespart, aus-
getauscht oder verändert werden, ohne vom Sinn der
Erfindung abzuweichen. Der Umfang und der Sinn
der Erfindung umfassen diese Ausführungsformen
und ihre Modifikationen, und die in den anhängenden
Ansprüchen beschriebene Erfindung und Äquivalen-
te dieser umfassen diese Ausführungsformen und ih-
re Modifikationen.
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Patentansprüche

1.    Parkunterstützungssystem gekennzeichnet
durch:
ein elektronisches Steuergerät, das konfiguriert ist:
einen verfügbaren Parkbereich in einem Bereich rund
um ein Fahrzeug (1) zu erfassen,
einen Parkführungspfad (L) zu berechnen zum Füh-
ren des Fahrzeugs (1) von einer aktuellen Position
des Fahrzeugs (1) zu einer in dem verfügbaren Park-
bereich enthaltenen Parkzielposition (78),
eine Führungssteuerung auszuführen zum durch
Ausführen zumindest einer Lenksteuerung entlang
des Parkführungspfades (L) Führen des Fahrzeugs
(1) zu der Parkzielposition (78), und
wenn eine Endbedingung zum Beenden einer Füh-
rung mitten in einer Ausführung der Führungssteue-
rung erfüllt ist, die Führungssteuerung zu beenden
und zumindest eines der nachfolgenden Manöver/
Prozeduren auszuführen, nämlich einem Lenken, um
für einen vorbestimmten Zeitraum einen Lenkwin-
kel an einem Ende der Lenksteuerung beizubehalten
oder einem Lenken, um allmählich den Lenkwinkel
von dem Lenkwinkel an dem Ende der Lenksteue-
rung in Richtung zu einer Neutralposition hin zu re-
duzieren.

2.  Parkunterstützungssystem gemäß Anspruch 1,
wobei das elektronische Steuergerät konfiguriert ist,
wenn eine Bedieneingabe einer Lenkeinheit (4) emp-
fangen wird, während der Lenkwinkel beibehalten
oder allmählich reduziert wird, der Bedieneingabe
Priorität zu geben.

3.   Parkunterstützungssystem gemäß Anspruch 1
oder 2, wobei das elektronische Steuergerät konfigu-
riert ist, in Reaktion auf eine Situation rund um das
Fahrzeug (1) auszuwählen, ob es den Lenkwinkel
beibehält oder allmählich reduziert.

4.    Parkunterstützungssystem gemäß einem der
Ansprüche 1 bis 3, wobei das elektronische Steuer-
gerät konfiguriert ist, wenn die Endbedingung erfüllt
ist und die Führungssteuerung beendet ist, einen Hin-
weis auszugeben, der eine Fahrbedienung des Fahr-
zeugs (1) anfordert.

5.    Parkunterstützungssystem gemäß einem der
Ansprüche 1 bis 4, wobei das elektronische Steuer-
gerät konfiguriert ist, wenn die Endbedingung mitten
in einer Ausführung der Führungssteuerung erfüllt ist,
die Führungssteuerung zu beenden, ein Lenken aus-
zuführen zum für den vorbestimmten Zeitraum Bei-
behalten des Lenkwinkels zum Ende der Lenksteue-
rung und dann ein Lenken auszuführen zum allmäh-
lichen Reduzieren des Lenkwinkels von dem Lenk-
winkel zum Ende der Lenksteuerung in Richtung zur
Neutralposition hin.

Es folgen 14 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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