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(57) Zusammenfassung: Ein Wegeingabesystem wird be-
reitgestellt. Das Wegeingabesystem beinhaltet mindestens
ein Bildgabegerät zum Erzeugen von Bilddaten. Ein GPS-
Gerät zum Erzeugen von Satellitenbilddaten ist beinhaltet.
Ein Controller erzeugt eine Luftaufnahme eines Fahrzeugs
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einen beabsichtigten Weg für das Fahrzeug und den Anhän-
ger eingibt, ist beinhaltet.
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Beschreibung

QUERVERWEIS AUF
VERWANDTE ANMELDUNGEN

[0001] Diese Patentanmeldung ist eine Teilfortfüh-
rungsanmeldung der US-Patentanmeldung Nr. 14/
289,888, die am 29. Mai 2014 eingereicht wurde,
mit dem Titel „DISPLAY SYSTEM UTILIZING VE-
HICLE AND TRAILER DYNAMICS”, die eine Teil-
fortführungsanmeldung der US-Patentanmeldung Nr.
14/256,427, die am 18. April 2014 eingereicht wurde,
mit dem Titel „CONTROL FOR TRAILER BACKUP
ASSIST SYSTEM” ist, die eine Teilfortführungsan-
meldung der US-Patentanmeldung Nr. 14/249,781,
die am 10. April 2014 eingereicht wurde, mit dem Ti-
tel „SYSTEM AND METHOD FOR CALCULATING
A HORIZONTAL CAMERA TO TARGET DISTAN-
CE” ist, die eine Teilfortführungsanmeldung der US-
Patentanmeldung Nr. 14/188,213, die am 24. Febru-
ar 2014 eingereicht wurde, mit dem Titel „SENSOR
SYSTEM AND METHOD FOR MONITORING TRAI-
LER HITCH ANGLE” ist, die eine Teilfortführungsan-
meldung der US-Patentanmeldung Nr. 13/847,508,
die am 20. März 2013 eingereicht wurde, mit dem Ti-
tel „HITCH ANGLE ESTIMATION” ist. Die US-Patent-
anmeldung Nr. 14/188,213 ist auch eine Teilfortfüh-
rungsanmeldung der US-Patentanmeldung Nr. 14/
068,387, die am 31. Oktober 2013 eingereicht wur-
de, mit dem Titel „TRAILER MONITORING SYS-
TEM AND METHOD”, die eine Teilfortführungsan-
meldung der US-Patentanmeldung Nr. 14/059,835,
die am 22. Oktober 2013 eingereicht wurde, mit
dem Titel „TRAILER BACKUP ASSIST SYSTEM” ist,
die eine Teilfortführungsanmeldung der US-Patent-
anmeldung Nr. 13/443,743, die am 10. April 2012
eingereicht wurde, mit dem Titel „DETECTION OF
AND COUNTERMEASURES FOR JACKKNIFE EN-
ABLING CONDITIONS DURING TRAILER BACK-
UP ASSIST” ist, die eine Teilfortführungsanmeldung
der US-Patentanmeldung Nr. 13/336,060, die am
23. Dezember 2011 eingereicht wurde, mit dem Ti-
tel „TRAILER PATH CURVATURE CONTROL FOR
TRAILER BACKUP ASSIST” ist, die den Nutzen der
vorläufigen US-Patentanmeldung Nr. 61/477,132, die
am 19. April 2011 eingereicht wurde, mit dem Ti-
tel „TRAILER BACKUP ASSIST CURVATURE CON-
TROL” in Anspruch nimmt. Die US-Patentanmeldung
Nr. 14/249,781 ist auch eine Teilfortführungsanmel-
dung der US-Patentanmeldung Nr. 14/161,832, die
am 23. Januar 2014 eingereicht wurde, mit dem
Titel „SUPPLEMENTAL VEHICLE LIGHTING SYS-
TEM FOR VISION BASED TARGET DETECTION”,
die eine Teilfortführungsanmeldung der US-Patent-
anmeldung Nr. 14/059,835, die am 22. Oktober 2013
eingereicht wurde, mit dem Titel „TRAILER BACKUP
ASSIST SYSTEM” ist. Des Weiteren ist die US-Pa-
tentanmeldung Nr. 14/249,781 eine Teilfortführungs-
anmeldung der US-Anmeldung Nr. 14/201,130, die
am 7. März 2014 eingereicht wurde, mit dem Ti-

tel „SYSTEM AND METHOD OF CALIBRATING A
TRAILER BACKUP ASSIST SYSTEM”, die eine Teil-
fortführungsanmeldung der US-Patentanmeldung Nr.
14/068,387, die am 31. Oktober 2013 eingereicht
wurde, mit dem Titel „TRAILER MONITORING SYS-
TEM AND METHOD” ist. Die oben erwähnten ver-
wandten Anmeldungen sind hiermit durch Bezugnah-
me in ihrer Gesamtheit aufgenommen.

GEBIET DER ERFINDUNG

[0002] Die hierin vorgenommene Offenbarung be-
zieht sich allgemein auf Fahrerassistenz- und aktive
Sicherheitstechnologien in Fahrzeugen und ganz be-
sonders auf Systeme zum Eingeben eines beabsich-
tigten Wegs eines Fahrzeugs und eines Anhängers
unter Verwendung eines Displays.

ALLGEMEINER STAND DER TECHNIK

[0003] Das Bedienen eines Fahrzeugs, das mit ei-
nem Anhänger verbunden ist, ist für viele Fahrer eine
große Herausforderung. Somit besteht Bedarf an ei-
nem System, das einem Benutzer ermöglicht, einen
beabsichtigten Weg auf einfache und dennoch intui-
tive Weise einzugeben.

KURZDARSTELLUNG DER ERFINDUNG

[0004] Gemäß einem Gesichtspunkt der vorliegen-
den Erfindung wird ein Wegeingabesystem bereit-
gestellt. Das System beinhaltet mindestens ein Bild-
gabegerät zum Erzeugen von Bilddaten. Ein GPS-
Gerät zum Erzeugen von Satellitenbilddaten ist be-
inhaltet. Ein Controller zum Erzeugen einer Luftauf-
nahme eines Fahrzeugs und eines Anhängers auf der
Basis der Bilddaten und der Satellitendaten ist be-
inhaltet. Ein Display zum Anzeigen der Luftaufnahme
und Registrieren eines Berührungsereignisses dar-
auf, das einen beabsichtigten Weg für das Fahrzeug
und den Anhänger eingibt, ist beinhaltet.

[0005] Gemäß einem anderen Gesichtspunkt der
vorliegenden Erfindung wird ein Wegeingabesystem
bereitgestellt. Das System beinhaltet einen Control-
ler zum Erzeugen einer Luftaufnahme eines Fahr-
zeugs und eines Anhängers inmitten einer Betriebs-
umgebung. Ein Display zum Anzeigen der Luftauf-
nahme auf einem Berührungsbildschirm ist beinhal-
tet, der dazu konfiguriert ist, ein erstes Berührungser-
eignis, das einen beabsichtigten Rückwärtsfahrweg
für das Fahrzeug und den Anhänger eingibt, und ein
zweites Berührungsereignis, das den beabsichtigten
Rückwärtsfahrweg modifiziert, zu registrieren.

[0006] Gemäß noch einem anderen Gesichtspunkt
der Erfindung wird ein Wegeingabesystem bereitge-
stellt. Das System beinhaltet einen Controller zum Er-
zeugen einer Luftaufnahme eines Fahrzeugs und ei-
nes Anhängers und ein Display zum Anzeigen der
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Luftaufnahme auf einem Berührungsbildschirm, der
dazu konfiguriert ist, ein erstes Berührungsereignis,
das einen beabsichtigten Rückwärtsfahrweg für das
Fahrzeug und den Anhänger eingibt, zu registrieren.

[0007] Diese und andere Gesichtspunkte, Gegen-
stände und Merkmale der vorliegenden Erfindung
werden Fachmänner beim Studieren der folgenden
Spezifikation, Ansprüche und angefügten Zeichnun-
gen verstehen und zu schätzen wissen.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

In den Zeichnungen:

[0008] Fig. 1 ist ein schematisches Diagramm, das
Bildgabegeräte darstellt, die sich auf einem Fahrzeug
oder einem Anhänger, der an dem Fahrzeug ange-
bracht ist, befinden;

[0009] Fig. 2 stellt ein Bildgabegerät gemäß einer
Ausführungsform dar;

[0010] Fig. 3 ist eine Draufsicht des Fahrzeugs, das
mit dem Anhänger verbunden ist, die mehrere Sicht-
felder demonstriert, die den Bildgabegeräten ent-
sprechen;

[0011] Fig. 4 ist ein Blockdiagramm eines Control-
lers in Kommunikation mit den Bildgabegeräten und
anderen Einrichtungen;

[0012] Fig. 5 ist ein Diagramm einer Luftaufnahme
des Fahrzeugs und des Anhängers, die auf einem
Display angezeigt ist, das sich in dem Fahrzeug be-
findet;

[0013] Fig. 6 stellt einen Wegeingabebildschirm dar,
der auf dem Display angezeigt ist;

[0014] Fig. 7 stellt ein Berührungsereignis dar, das
auf dem Wegeingabebildschirm registriert wird, um
einen beabsichtigten Rückwärtsfahrweg einzugeben;

[0015] Fig. 8 stellt einen beabsichtigten Rückwärts-
fahrweg dar, der durch ein Hindernis verläuft;

[0016] Fig. 9 stellt ein Berührungsereignis dar, das
den beabsichtigten Rückwärtsfahrweg modifiziert;

[0017] Fig. 10 stellt einen Wegauswahlbildschirm
dar, der vorgeschlagene Rückwärtsfahrwege an-
zeigt; und

[0018] Fig. 11 ist ein Ablaufdiagramm für ein Verfah-
ren zum Eingeben eines Rückwärtsfahrwegs.

AUSFÜHRLICHE BESCHREIBUNG DER
BEVORZUGTEN AUSFÜHRUNGSFORMEN

[0019] Wie erforderlich werden hierin ausführliche
Ausführungsformen der vorliegenden Erfindung of-
fenbart. Es versteht sich jedoch, dass die offenbar-
ten Ausführungsformen lediglich beispielhaft für die
Erfindung sind, die in verschiedenen und alternati-
ven Formen verkörpert werden kann. Die Figuren ent-
sprechen nicht unbedingt einem detaillierten Design
und einige Schemata können übertrieben oder mini-
miert sein, um einen Funktionsüberblick zu zeigen.
Folglich sollten hierin offenbarte spezifische struk-
turelle und funktionelle Einzelheiten nicht als ein-
schränkend betrachtet werden, sondern lediglich als
eine repräsentative Grundlage, um einem Fachmann
das verschiedenartige Einsetzen der vorliegenden
Erfindung zu lehren.

[0020] Wie hierin verwendet, bedeutet der Ausdruck
„und/oder”, wenn er in einer Liste von zwei oder mehr
Gegenständen verwendet wird, dass ein beliebiger
der aufgelisteten Gegenstände allein eingesetzt wer-
den kann oder dass eine beliebige Kombination von
zwei oder mehr der aufgelisteten Gegenstände ein-
gesetzt werden kann. Wenn beispielsweise eine Zu-
sammensetzung als die Komponenten A, B und/oder
C enthaltend beschrieben wird, kann die Zusammen-
setzung A allein; B allein; C allein, A und B in Kom-
bination; A und C in Kombination; B und C in Kombi-
nation oder A, B und C in Kombination enthalten.

[0021] Das Rückwärtsfahren und Manövrieren eines
Anhängers kann aufgrund von Herausforderungen
in Bezug auf die Sicht und die Wegvorhersage ein
schwieriges Unternehmen darstellen. Die Herausfor-
derungen können auf der Basis der Fahrzeugabmes-
sungen, Anhängerabmessungen und Umgebungs-
bedingungen variieren. Bei großen Anhängern kann
ein Sichtfeld hinter dem Anhänger vollständig ver-
borgen sein. Bei kleineren Anhängern können ge-
ringe Änderungen beim Lenken bewirken, dass ein
Kupplungswinkel zwischen der Fahrzeugkupplung
und dem Anhänger sich schnell krümmt. In Anbe-
tracht dieser und anderer Bedenken stellen die fol-
genden Verbesserungen verschiedene Umsetzun-
gen bereit, um die Funktionalität eines Anhängerrück-
wärtsfahrassistenzsystems zu erhöhen.

[0022] Das Rückwärtsfahren und Manövrieren eines
Anhängers kann aufgrund von Herausforderungen
in Bezug auf die Sicht und die Wegvorhersage ein
schwieriges Unternehmen darstellen. Die Herausfor-
derungen können auf der Basis der Fahrzeugabmes-
sungen, Anhängerabmessungen und Umgebungs-
bedingungen variieren. Bei großen Anhängern kann
ein Sichtfeld hinter dem Anhänger vollständig ver-
borgen sein. Bei kleineren Anhängern können ge-
ringe Änderungen beim Lenken bewirken, dass ein
Kupplungswinkel zwischen der Fahrzeugkupplung
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und dem Anhänger sich schnell krümmt. In Anbe-
tracht dieser und anderer Bedenken stellen die fol-
genden Verbesserungen verschiedene Umsetzun-
gen bereit, um die Funktionalität eines Anhängerrück-
wärtsfahrassistenzsystems zu erhöhen.

[0023] Wie in Fig. 1 gezeigt, können die Bildgabe-
geräte C1–C5 an verschiedenen Stellen angeordnet
sein, so dass jedes Sichtfeld der Bildgabegeräte C1–
C5 dazu konfiguriert ist, einen wesentlich anderen
Bereich der Betriebsumgebung 14 zu erfassen. Je-
des der Bildgabegeräte C1–C5 kann eine beliebi-
ge Form eines Bildgabegeräts beinhalten, das dazu
konfiguriert ist, Bilddaten zu erfassen, wie CCD-Bild-
sensoren (CCD = charge-coupled device, ladungs-
gekoppeltes Bauelement) und CMOS-Bildsensoren
(CMOS = complementary metal oxide semiconduc-
tor, komplementärer Metalloxid-Halbleiter), sind je-
doch nicht darauf beschränkt. Obwohl fünf Bildgabe-
geräte C1–C5 unter Bezugnahme auf Fig. 1 erör-
tert werden, kann die Anzahl an Bildgabegeräten
auf der Basis der bestimmten Betriebsspezifikatio-
nen der bestimmten implementierten Bildgabegeräte
und der Größenverhältnisse und/oder der Außenpro-
file eines bestimmten Fahrzeugs und eines bestimm-
ten Anhängers variieren. Große Fahrzeug-Anhän-
ger-Kombinationen können beispielsweise zusätzli-
che Bildgabegeräte erfordern, um Bilddaten zu erfas-
sen, die einer größeren Betriebsumgebung entspre-
chen. Die Bildgabegeräte können auch in Bezug auf
den Sichtwinkel und den Bereich eines Sichtfelds,
das einer bestimmten Fahrzeug-Anhänger-Kombina-
tion entspricht, variieren.

[0024] Die Bildgabegeräte C1, C3, C4 und C5 sind
auf dem Fahrzeug 10 angeordnet, wobei jede so aus-
gerichtet ist, dass sie ein Sichtfeld hat, das zu einer
wesentlich anderen Region der Betriebsumgebung
14 hin gerichtet ist. Das Bildgabegerät C1 ist zentral
auf einem Heckabschnitt 16 (z. B. einer Heckklap-
pe) des Fahrzeugs 10 angeordnet und kann Objekter-
kennung einsetzen, um die Position eines Ziels 18
zu überwachen, das auf dem Anhänger 12 angeord-
net ist, so dass ein Kupplungswinkel γ zwischen dem
Fahrzeug 10 und dem Anhänger 12 bestimmt werden
kann. Wie hierin verwendet, ist der Kupplungswinkel
γ als der Winkel zwischen einer Längsmittelachse 20
des Fahrzeugs 10 und der Längsmittelachse 22 des
Anhängers 12 definiert. Zusätzlich zu dem Bildgabe-
gerät C1 oder alternativ dazu kann ein Bildgabege-
rät C1' zentral auf einem nach hinten weisenden Ab-
schnitt 24 des Fahrzeugs 10 benachbart zu einem
Dachabschnitt 26 angeordnet sein.

[0025] Das Bildgabegerät C3 ist zentral auf einem
nach vorne weisenden Abschnitt 28 des Fahrzeugs
10 benachbart zu einem Kühlergrillabschnitt 30 an-
geordnet. Zusätzlich zu dem Bildgabegerät C3 oder
alternativ dazu kann ein Bildgabegerät C3' zentral auf
einem nach vorne weisenden Abschnitt 32 des Fahr-

zeugs benachbart zu dem Dachabschnitt 26 ange-
ordnet sein. Die Bildgabegeräte C1 (und/oder C1')
und C3 (und/oder C3') sind derart ausgerichtet, dass
die entsprechenden Sichtfelder im Wesentlichen die
gesamte Betriebsumgebung 14 in der Rückwärts-
und der Vorwärtsrichtung in Bezug auf das Fahrzeug
10 umspannen.

[0026] Die Bildgabegeräte C4 und C5 sind auf ei-
ner Fahrgastseite 34 bzw. einer Fahrerseite 36 ange-
ordnet und sind dazu konfiguriert, Bilddaten zu erfas-
sen, die der Betriebsumgebung 14 zu den Seiten des
Fahrzeugs 10 entsprechen. In einigen Umsetzungen
ist das Bildgabegerät C4 benachbart zu einem Fahr-
gastseitenspiegel 38 angeordnet und das Bildgabe-
gerät C5 ist benachbart zu einem Fahrerseitenspie-
gel 40 angeordnet. Die Bildgabegeräte C4 und C5 in
Kombination mit den Bildgabegeräten C1 und C3 sind
dazu konfiguriert, Bilddaten zu erfassen, die ungefähr
der gesamten Betriebsumgebung 14, die das Fahr-
zeug 10 umgibt, entsprechen. Wenn das Fahrzeug
jedoch den Anhänger 12 zieht, kann der Anhänger 12
einen großen Abschnitt eines nach hinten weisenden
Sichtfelds von dem Fahrzeug 10 verbergen.

[0027] Das Bildgabegerät C2 kann dazu konfiguriert
sein, in Kombination mit den Bildgabegeräten C1 und
C3–C5 zu arbeiten, um ein kombiniertes Sichtfeld der
Betriebsumgebung 14, die das Fahrzeug 10 und den
Anhänger 12 umgibt, bereitzustellen. Das Bildgabe-
gerät C2 kann auf einer Heckstruktur 42 des Anhän-
gers 12 angeordnet sein. Das Bildgabegerät C2 kann
zentral in einem oberen Abschnitt 44 des Anhängers
12 angeordnet sein und ein nach hinten weisendes
Sichtfeld in Bezug auf den Anhänger 12 haben. Das
Bildgabegerät C2 kann in Abhängigkeit von dem An-
hängertyp und der Anhängergeometrie unterschied-
lich angeordnet sein. In verschiedenen Umsetzungen
kann das Bildgabegerät C2 ein im Wesentlichen nach
hinten weisendes Sichtfeld haben, das dazu konfigu-
riert ist, Bilddaten zu erfassen, die der Betriebsumge-
bung 14 entsprechen, die durch den Anhänger 12 vor
den Bildgabegeräten C1 und C3–C5 verborgen ist.

[0028] Unter Bezugnahme auf Fig. 2 ist das Bild-
gabegerät C2 gemäß einer Umsetzung als ein trag-
bares elektronisches Gerät 46 mit einer eingebau-
ten Kamera 48 und einer entsprechenden Bilderfas-
sungseinstellung gezeigt. Das tragbare elektronische
Gerät 46 kann einem smarten Gerät entsprechen,
wie einem Smartphone oder einem Tablet, ist jedoch
nicht darauf beschränkt. Wie gezeigt ist das tragbare
elektronische Gerät 46 in einem Gehäuse 50 vorge-
sehen, das mit der Heckstruktur 42 des Anhängers
12 gekoppelt ist. Das Gehäuse 50 kann aus einem
transparenten steifen Material (z. B. Kunststoff) kon-
struiert sein, um zu ermöglichen, dass das tragba-
re elektronische Gerät 46 Bilddaten hinter dem An-
hänger 12 genau erfassen kann. Das tragbare elek-
tronische Gerät 46 kann in dem Gehäuse 50 mit-
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tels einer Ladestation und/oder einem anderen Tra-
gemechanismus getragen werden und kann mittels
eines entsprechenden Ladekabels 54 betrieben wer-
den, das mit einem Stromsystem des Anhängers
12 elektrisch gekoppelt ist. Das tragbare elektroni-
sche Gerät 46 kann ein integriertes Navigationssys-
tem 56 aufweisen, das einen GPS-Empfänger 58 für
unterstützte GPS-Funktionalität und/oder einen oder
mehrere integrierte Trägheitssensoren 60 beinhaltet,
die dreiachsige Gyroskope, dreiachsige Beschleuni-
gungsmesser, dreiachsige Magnetometer, Barome-
ter, dergleichen oder eine Kombination davon be-
inhalten können. Bilddaten von der Kamera 48 zu-
sammen mit Daten von dem GPS-Empfänger 58 und/
oder den Trägheitssensoren 60 können mittels draht-
gebundener oder drahtloser (z. B. Bluetooth®) Verbin-
dungen an ein Fahrzeugsystem übermittelt werden.
Obwohl eine Umsetzung des Bildgabegeräts C2 hier-
in als ein tragbares elektronisches Gerät 46 beschrie-
ben wurde, sollte dies nicht als einschränkend aufge-
fasst werden. Des Weiteren sollte man zu schätzen
wissen, dass die Bildgabegeräte C1 und C3–C5 auch
als tragbare elektronische Geräte umgesetzt werden
können, jedoch nicht darauf beschränkt sind.

[0029] Unter Bezugnahme auf Fig. 3 ist eine Drauf-
sicht des Fahrzeugs 10, das mit dem Anhänger 12
verbunden ist, gezeigt, die mehrere Sichtfelder der
Bildgabegeräte C1–C5 demonstriert. In der darge-
stellten Ausführungsform ist das Bildgabegerät C1
mit einem Sichtfeld 62 gezeigt, das Bildgabegerät C2
ist mit einem Sichtfeld 64 gezeigt, das Bildgabegerät
C3 ist mit einem Sichtfeld 66 gezeigt, das Bildgabe-
gerät C4 ist mit einem Sichtfeld 68 gezeigt und das
Bildgabegerät C5 ist mit einem Sichtfeld 70 gezeigt.
In dieser Umsetzung beinhaltet jedes der Sichtfelder
62, 64 und 66 einen horizontalen Sichtwinkel von un-
gefähr 170 Grad oder mehr und jedes der entspre-
chenden Bildgabegeräte C1, C2 und C3 ist dazu kon-
figuriert, Bilddaten zu erfassen, die der Vorwärts- und
der Rückwärtsrichtung in Bezug auf das Fahrzeug
10 und den Anhänger 10 entsprechen. Die Bildgabe-
geräte C4 und C5 sind dazu konfiguriert, Bilddaten
zu erfassen, die dem Betriebsbereich zu jeder Sei-
te des Fahrzeugs 10 und des Anhängers 12 entspre-
chen, und weisen entsprechende Sichtfelder 68 und
70 auf, die Sichtwinkel von ungefähr 170 Grad oder
mehr beinhalten können. Wie gezeigt kann das Sicht-
feld 68 einen überlappenden Abschnitt 72 mit dem
Sichtfeld 66 und einen überlappenden Abschnitt 74
mit dem Sichtfeld 62 bilden. Auf ähnliche Weise kann
das Sichtfeld 70 einen überlappenden Abschnitt 76
mit dem Sichtfeld 66 und einen überlappenden Ab-
schnitt 78 mit dem Sichtfeld 62 bilden. Obwohl dies
nicht gezeigt ist, kann jedes der Sichtfelder 62, 68 und
70 weiterhin überlappende Abschnitte mit dem Sicht-
feld 64 bilden. Die überlappenden Abschnitte können
in einigen Umsetzungen kombiniert werden, um eine
erweiterte Ansicht oder eine Luftaufnahme des Fahr-
zeugs 10 und des Anhängers 12 zu bilden. Die Bild-

gabegeräte C1–C5 sind dazu konfiguriert, Bilddaten
zu erfassen, die Objekten und Terrain in der umlie-
genden Betriebsumgebung 14 des Fahrzeugs 10 und
des Anhängers 12 entsprechen.

[0030] In den verschiedenen hierin erörterten Um-
setzungen kann jedes der Sichtfelder 62–70 in einer
beliebigen Kombination kombiniert werden, um ver-
schiedene erweiterte Sichtfelder und entsprechende
Sichtwinkel auf der Basis von Betriebszuständen und
relativen Ausrichtungen des Fahrzeugs 10 und des
Anhängers 12 zu bilden. Die Betriebszustände und
die relativen Ausrichtungen des Fahrzeugs 10 und
des Anhängers 12 können aus dem Kurs des Fahr-
zeugs 10, der Geschwindigkeit des Fahrzeugs 10,
des Lenkwinkels δ und des Kupplungswinkels γ zwi-
schen dem Fahrzeug 10 und dem Anhänger 12 be-
stimmt werden. In einigen Umsetzungen können die
Sichtfelder 62–70 auch kombiniert werden, um ei-
ne zusammengesetzte Luftaufnahme oder Vogelper-
spektive des Fahrzeugs 10 und des Anhängers 12 zu
bilden. Informationen, die mit dem Betriebszustand
und der Ausrichtung des Fahrzeugs 10 in Bezug auf
den Anhänger 12 zusammenhängen, können eben-
falls dazu genutzt werden, eine simulierte Luftaufnah-
me des Fahrzeugs 10 und des Anhängers 12 zu er-
zeugen, die den Kupplungswinkel γ um einen Punkt
80 herum demonstriert.

[0031] Die verschiedenen Ansichten des Fahrzeugs
10 und des Anhängers 12, wie hierin erörtert, kön-
nen von einem Controller erzeugt und auf dem Dis-
play 13 angezeigt werden, so dass ein Betreiber des
Fahrzeugs 10 die Informationen ansehen kann, die
dem Fahrzeug 10, dem Anhänger 12 und der umlie-
genden Betriebsumgebung 14 entsprechen. Das Dis-
play 14 kann in dem Fahrzeug 10 als ein Mittelsäu-
lenmonitor, Displayrückspiegel, Tankuhrgruppenmo-
nitor, ein Heads-Up-Display oder ein beliebiges an-
deres Gerät umgesetzt sein, das dazu konfiguriert ist,
die Bilddaten zu präsentieren, die von den Bildgabe-
geräten C1–C5 verarbeitet werden. Die Bilddaten von
den Bildgabegeräten C1–C5 können rohe Bilddaten,
Bilddaten von einer Kamera mit Linsenkorrektur, zu-
sammengesetzte Bilddaten oder eine beliebige ande-
re Form von Bilddaten sein, die von den Bildgabege-
räten C1–C5 oder einer beliebigen anderen Form ei-
nes Bildgabegeräts erfasst werden.

[0032] Unter Bezugnahme auf Fig. 4 ist ein Block-
diagramm eines Controllers 82 gezeigt. Der Control-
ler 82 kann mit einem Anhängerrückfahrassistenz-
system kombiniert sein oder mit einem solchen kom-
munizieren. Der Controller 82 kann Bilddaten von
den Bildgabegeräten C1–C5 empfangen und verar-
beiten, um eine Vielfalt von Ansichten zur Anzeige auf
dem Display 13 zu erzeugen. Das Display 13 kann
mehrere Benutzereingaben 84 beinhalten, um zu er-
möglichen, dass der Controller 82 Auswahlen von ei-
nem Betreiber des Fahrzeugs 10 empfängt. Das Dis-
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play 13 kann auch einen Bildschirm 86 zum Zeigen
einer oder mehrerer Ansichten beinhalten, die von
dem Betreiber ausgewählt und/oder autonom erzeugt
werden können. Gemäß einer Umsetzung kann der
Bildschirm 86 als ein Berührungsbildschirm zum Re-
gistrieren eines oder mehrerer Berührungsereignis-
se konfiguriert sein. Der Bildschirm 86 kann ein re-
sistives Erfassungs-, kapazitives Erfassung-, Ober-
flächenakustikwellenerfassungs- oder beliebiges an-
deres Erfassungsmittel einsetzen, das ein einziges
Berührungsereignis oder Multi-Touch-Ereignis regis-
trieren kann, um einem Betreiber zu ermöglichen, ei-
ne Vielfalt von Benutzerbefehlen einzugeben, die mit
der Anhängerrückfahrassistenzfunktionalität zusam-
menhängen.

[0033] Der Controller 82 kann auch in Kommunikati-
on mit einem ersten Navigationssystem 88 sein, das
ein GPS-Gerät 90, einen Kompass 92 und einen oder
mehrere Trägheitssensoren 94 beinhaltet, bei denen
es sich jeweils um eine Einrichtung handeln kann, die
bereits eine Bordeinrichtung des Fahrzeugs 10 ist.
Das GPS-Gerät 90 kann einen GPS-Empfänger 91
beinhalten und ist dazu betreibbar, eine globale Po-
sition und eine globale Lokation des Fahrzeugs 10
zu bestimmen und die Position und die Lokation dem
Controller 82 zu übermitteln. Der Kompass 92 kann
dazu betreibbar sein, die Kursrichtung des Fahrzeugs
10 in Bezug auf eine geografische Kompassrichtung
zu bestimmen und die Kursrichtung dem Controller
82 zu übermitteln. Die Trägheitssensoren 94 können
dazu betreibbar sein, die Bewegung und die Drehung
des Fahrzeugs 10 zu bestimmen. Sie können einen
oder mehrere Bewegungssensoren 96 (z. B. einen
Beschleunigungsmesser) und Drehsensoren 98 (z.
B. ein Gyroskop) beinhalten.

[0034] Der Controller 82 kann weiterhin in Kommu-
nikation mit einem zweiten Navigationssystem 100
sein, das einen GPS-Empfänger 102 und einen oder
mehrere Trägheitssensoren 104 beinhalten kann.
Gemäß einer Umsetzung ist der GPS-Empfänger 102
mit dem Bildgabegerät C2 integriert. Gegebenenfalls
können die Trägheitssensoren 104 auch mit dem
Bildgabegerät C2 integriert sein, das als das tragbare
elektronische Gerät 46 konfiguriert sein kann, das in
Fig. 2 gezeigt ist. Man sollte jedoch zu schätzen wis-
sen, dass das Bildgabegerät C2 als ein dediziertes
Einrichtungsteil umgesetzt werden kann, das an dem
Anhänger 12 befestigt ist. Des Weiteren können der
GPS-Empfänger 102 und die Trägheitssensoren 104
an anderer Stelle an dem Anhänger 12 vorgesehen
sein und können mit anderen Einrichtungen und/oder
Strukturen an dem Anhänger 12 eingebunden sein.

[0035] Der GPS-Empfänger 102 kann dazu betreib-
bar sein, eine globale Position und eine globale Loka-
tion des Anhängers 12 zu bestimmen und die Positi-
on und die Lokation dem Controller 82 zu übermitteln.
Die Trägheitssensoren 104 können dazu betreibbar

sein, die Bewegung und die Drehung des Anhängers
12 zu bestimmen, und können beliebige hierin be-
schriebene Sensorkonfigurationen beinhalten. Durch
Vorsehen eines Navigationssystems 100 an dem An-
hänger 12 kann der Kupplungswinkel γ zwischen dem
Fahrzeug 10 und dem Anhänger 12 ohne Erfordernis
einer bildbasierten Zielerkennung bestimmt werden.
Dies würde außerdem das Erfordernis eliminieren,
dass ein Betreiber ein Ziel (z. B. das Ziel 18) an dem
Anhänger 12 anbringt oder Fahrzeug-/Anhängermes-
sungen in Zusammenhang mit dem Einrichten eines
bildbasierten Zielerkennungssystems durchführt.

[0036] In einer Umsetzung kann der Controller 82
den Kupplungswinkel γ durch Vergleichen der Fahr-
zeugposition mit der Anhängerposition unter Ver-
wendung von Fahrzeugpositionsdaten, die von dem
GPS-Empfänger 91 empfangen wurden, und Anhän-
gerpositionsdaten, die von dem GPS-Empfänger 102
empfangen wurden, berechnen. In einer anderen
Umsetzung kann der Controller 82 ein Kupplungs-
winkelerkennungsmodul 106 beinhalten, das dazu
konfiguriert ist, zwischen dem Empfangen von Fahr-
zeugpositionsdaten, die von dem GPS-Empfänger 91
ausgegeben wurden, und Anhängerpositionsdaten,
die von dem GPS-Empfänger 102 ausgegeben wur-
den, zu wechseln. Das Kupplungswinkelerkennungs-
modul 106 kann ein Kalman-Filter 108 zum Glätten
und Extrapolieren einer Fahrzeugposition und einer
Anhängerposition aus den Fahrzeugpositionsdaten
und den Anhängerpositionsdaten und anschließen-
den Berechnen eines Kupplungswinkels γ auf der Ba-
sis der extrapolierten Fahrzeugposition und der ex-
trapolierten Anhängerposition beinhalten. In noch ei-
ner anderen Umsetzung kann der Controller 82 den
Kupplungswinkel γ auf der Basis von Daten, die von
den Trägheitssensoren 94 empfangen wurden, die
mit dem Fahrzeug 10 assoziiert sind, und den Träg-
heitssensoren 104, die mit dem Anhänger 12 as-
soziiert sind, berechnen. Die Trägheitssensoren 94
und 104 können dem Controller 82 Daten bereit-
stellen, die mit einer augenblicklichen Fahrzeugrich-
tung bzw. einer augenblicklichen Anhängerrichtung
zusammenhängen, die der Controller 82 dazu ver-
wenden kann, den Kupplungswinkel γ zu berechnen.
In noch einer anderen Umsetzung kann der Controller
82 Positionsdaten für das Fahrzeug 10 als eine Re-
ferenz zum Berechnen von unterschiedlichen Positi-
onsabweichungen für den Anhänger 12 und umge-
kehrt nutzen. Dies kann zu genaueren relativen Posi-
tionsberechnungen zwischen dem Fahrzeug 10 und
dem Anhänger 12 führen, was zu präziseren Berech-
nungen des Kupplungswinkels γ führt. Man sollte zu
schätzen wissen, dass jede der oben erwähnten Um-
setzungen kombiniert oder separat durchgeführt wer-
den kann.

[0037] Wie des Weiteren in Fig. 4 gezeigt ist, kann
der Controller 82 dazu konfiguriert sein, mit ei-
nem oder mehreren Fahrzeugsystemen zu kommu-
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nizieren, die als Antriebssystem 110, Lenksystem
112, Bremssystem 114 und eine Gangwahlvorrich-
tung (PRDNL) 116 gezeigt sind. Zusammen können
das Antriebssystem 110, das Lenksystem 112, das
Bremssystem 114 und die Gangwahlvorrichtung 116
zusammenwirken, um das Fahrzeug 10 und den An-
hänger 12 während eines Rückwärtsfahrvorgangs zu
steuern. Gemäß einer Umsetzung kann der Control-
ler 82 Anweisungen an ein beliebiges bzw. eine be-
liebige des Antriebssystems 110, des Lenksystems
112, des Bremssystems 114 und der Gangwahlvor-
richtung 116 auf der Basis einer Eingabe, die von
einer Lenkeingabeeinrichtung 118 empfangen wur-
de und die Informationen enthalten kann, die einen
Fahrtweg des Fahrzeugs 10 und des Anhängers 12
definieren, senden. Die Lenkeingabeeinrichtung 118
kann als eine drehbare Vorrichtung (z. B. ein Knopf,
ein Lenkrad) konfiguriert sein, die einem Betreiber
des Fahrzeugs 10 ermöglicht, das Fahrzeug 10 wäh-
rend eines Rückwärtsfahrmanövers zu lenken.

[0038] Der Controller 82 kann einen Speicher 120
beinhalten, der mit einem oder mehreren Prozesso-
ren 122 zum Ausführen von Anweisungen 124, die
in dem Speicher 120 gespeichert sind, gekoppelt ist.
Der Speicher 120 und die Anweisungen 124 definie-
ren zusammen ein Beispiel eines durch einen nicht-
flüchtigen Prozessor lesbaren Mediums. Der Control-
ler 82 kann weiterhin mehrere Module zum Kombi-
nieren der Bilddaten, die von den Bildgabegeräten
C1–C5 empfangen wurden, mit Satellitenbilddaten (z.
B. von dem GPS-Gerät 90) beinhalten, um verschie-
dene zusammengesetzte Ansichten der Betriebsum-
gebung 14 zu bilden, die das Fahrzeug 10 und den
Anhänger 12 umgibt. Die mehreren Module können
ein Verzerrungskorrekturmodul 126, ein Ansichtum-
wandlungsmodul 128, ein Bildschnitt-/-skalierungs-
modul 130, ein Bildreferenzidentifizierungsmodul 132
und einen Bildkompositor 134 beinhalten.

[0039] Um eine zusammengesetzte Ansicht zu er-
zeugen, die Bildgabedaten kombiniert, die zwei oder
mehr der Bildgabegeräte C1–C5 entsprechen, kann
der Controller 82 Bilddaten von den Bildgabegerä-
ten C1–C5 empfangen und jegliche Verzerrung in
den Bilddaten mit dem Verzerrungskorrekturmodul
126 korrigieren. Eine Verzerrung in den Bilddaten
kann das Resultat einer Linsenverzerrung, einer An-
sichtspunktkorrektur oder einer beliebigen anderen
Form einer Verzerrung sein, die in Bildgabegerä-
ten gewöhnlich ist. Das Ansichtumwandlungsmodul
128 kann einen Ansichtspunkt der Bilddaten umwan-
deln. Eine Ansichtspunktkorrektur kann dem Verän-
dern der Ausrichtung einer Perspektive der Bildda-
ten entsprechen, die einem Sichtfeld eines Bildgabe-
geräts entsprechen. Die Bilddaten können beispiels-
weise von einer Seitenansicht zu einer Luftaufnah-
me angepasst werden. Die Bilddaten von jedem der
zwei oder mehr Bildgabegeräte können dann von
dem Bildschnitt-/-skalierungsmodul 130 geschnitten

und skaliert und in dem Bildkompositor 134 kombi-
niert werden. Die zusammengesetzten Bilddaten, die
von dem Kompositor 134 ausgegeben werden, kön-
nen ein erweitertes Sichtfeld, eine Luftaufnahme oder
eine beliebige Kombination der Bilddaten, die von
den Bildgabegeräten C1–C5 empfangen wurden, bil-
den.

[0040] In einigen Umsetzungen kann die relative Lo-
kation der Bilddaten, die von den zwei oder mehr Bild-
gabegeräten empfangen wurden, von dem Bildre-
ferenzidentifizierungsmodul 132 weiter angeglichen
werden. Das Bildreferenzidentifizierungsmodul 132
kann dazu betreibbar sein, Objekte in den Bilddaten,
die von jedem der Bildgabegeräte C1–C5 empfangen
wurden, zu erkennen und zu identifizieren und Ob-
jekte in verschiedenen Sichtfeldern dazu zu nutzen,
die Bilddaten anzugleichen und genau zu kombinie-
ren. Der Bildkompositor 134 kann weiterhin dazu in
der Lage sein, verborgene und/oder fehlende Bildda-
ten zu identifizieren und Satellitenbilddaten oder an-
dere Merkmalsdaten von dem GPS-Gerät 90 anzu-
fordern, um die zusammengesetzten Bilddaten weiter
zu ergänzen und zu verbessern. Die resultierenden
verbesserten zusammengesetzten Bilddaten können
dann an den Bildschirm 86 zur Anzeige für den Be-
treiber des Fahrzeugs 10 ausgegeben werden.

[0041] Unter Bezugnahme auf Fig. 5 ist eine Luft-
aufnahme des Fahrzeugs 10 und des Anhängers 12
auf dem Bildschirm 86 des Displays 13 angezeigt. Ein
Fahrzeugmodell 136 des Fahrzeugs 10 und ein An-
hängermodell 138 des Anhängers 12 können durch
den Controller als Musterbilddaten und/oder geren-
derte Grafiken in die Luftaufnahme eingebunden wer-
den. Die Musterbilddaten können Archivbilder des
Fahrzeugs 10 und eine Bibliothek von Anhängerbil-
dern beinhalten, die in die Luftaufnahme eingebun-
den werden können, um die Größenverhältnisse und
die Position des Fahrzeugs 10 in Bezug auf den An-
hänger 12 zu demonstrieren. In einigen Umsetzun-
gen kann der Fahrzeugbetreiber die Abmessungen
des Anhängers 12 von dem Fahrzeugbetreiber mit-
tels der Benutzereingaben 84 des Displays 13 ein-
geben. Der Controller 82 kann auch dazu betreibbar
sein, die Abmessungen des Anhängers 12 auf der
Basis bekannter Beziehungen der Positionen jedes
der Bildgabegeräte C1–C5 zu schätzen. Der Con-
troller 82 kann beispielsweise dazu betreibbar sein,
den Anhänger 12 in den Bilddaten mit dem Bild-
referenzidentifizierungsmodul 132 zu erkennen. Auf
der Basis der bekannten Beziehungen der Positio-
nen der Bildgabegeräte C1–C5 und der entsprechen-
den Sichtfelder 62–70 kann der Controller 82 dazu
betreibbar sein, die Größenverhältnisse, ungefähren
Abmessungen und Form des Anhängers 12 zu be-
stimmen, um das Anhängermodell 138 zu erzeugen.

[0042] Der Controller 82 kann weiterhin den Kupp-
lungswinkel γ dazu nutzen, Bilddaten des Anhängers
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12 in unterschiedlichen Positionen in Bezug auf das
Fahrzeug 10 zu verarbeiten und zu vergleichen, um
zusätzliche Bilddaten zu erlangen, um die Größen-
verhältnisse, ungefähren Abmessungen und Form
des Anhängers 12 zu bestimmen. Der Kupplungs-
winkel γ kann weiterhin von dem Controller 82 dazu
genutzt werden, das Anhängermodell 138 in Bezug
auf das Fahrzeugmodell 136 in dem entsprechenden
Kupplungswinkel γ anzuzeigen. Durch Demonstrie-
ren des Fahrzeugmodells 136 und des Anhängermo-
dells 138 kann der Controller 82 dem Betreiber des
Fahrzeugs 10 nützliche Informationen bereitstellen.
In einigen Umsetzungen kann ein grafischer Umriss,
der den Anhänger 12 simuliert, ebenfalls in den Bild-
daten, die auf dem Bildschirm 86 angezeigt werden,
als eine Referenz für den Betreiber des Fahrzeugs 10
eingebunden werden, um die Position des Anhänger-
modells 138 in Bezug auf das Fahrzeugmodell 136
und ein Betriebsumgebungsmodell 140 zu demons-
trieren. Auf der Basis der bestimmten Größenverhält-
nisse, ungefähren Abmessungen und Form des An-
hängers 12 kann der Controller 82 automatisch ei-
ne Anhängergrafik oder ein Archivbild eines Anhän-
germodells 138 aus einer Bibliothek von Anhänger-
bildern oder -grafiken mittels des Speichers 120 aus-
wählen.

[0043] Mehrere Umgebungsmerkmale 142 können
auch von dem Controller 82 auf dem Bildschirm
86 angezeigt werden. Die Umgebungsmerkmale 142
können in den Bilddaten, die auf dem Bildschirm
86 angezeigt werden, eingebunden werden, um ei-
ne Lokation der Umgebungsmerkmale 142 in Bezug
auf das Fahrzeugmodell 136 und das Anhängermo-
dell 138 zu demonstrieren. Die Lokationen der Um-
gebungsmerkmale 142 können aus den zusammen-
gesetzten Bilddaten, die von den Bildgabegeräten
C1–C5 erfasst wurden, durch das Bildreferenzidenti-
fizierungsmodul 132 des Controllers 82 extrapoliert
werden. Jedes der Umgebungsmerkmale 142 kann
auf der Basis eines oder mehrerer Merkmalidenti-
fizierungsalgorithmen identifiziert werden, die dazu
konfiguriert sind, verschiedene natürliche und künst-
liche Merkmale zu identifizieren, die den Weg des
Fahrzeugs 10 und des Anhängers 12 blockieren kön-
nen. Zusätzlich oder alternativ dazu können Senso-
ren und/oder ein Radar zum Erkennen von Umge-
bungsmerkmalen verwendet werden, die im Weg des
Fahrzeugs 10 und des Anhängers 12 sein können.

[0044] Die Umgebungsmerkmale 142 können auf
der Basis von Bilddaten, Satellitenbilddaten und be-
liebigen anderen Daten, die der Position und dem
Kurs des Fahrzeugs 10 entsprechen, identifiziert und
in die Luftaufnahme eingebunden werden. Auf der
Basis der Position und des Kurses des Fahrzeugs 10
können die Umgebungsmerkmale 142 den zusam-
mengesetzten Bilddaten hinzugefügt und auf dem
Bildschirm 86 in Bezug auf das Fahrzeugmodell 136
und das Anhängermodell 138 durch Nutzen globa-

ler Positionen jedes der Umgebungsmerkmale 142
angeordnet werden. Die Lokation der Umgebungs-
merkmale 142 kann durch den Controller 82 von dem
GPS-Gerät 90 und dem Kompass 92 bestimmt wer-
den. Durch Verbessern der Luftaufnahme mit Satel-
litenbilddaten kann der Controller 82 zusätzliche In-
formationen bereitstellen, die zusätzlich zu den In-
formationen verwendet werden können, die von den
Bildgabegeräten C1–C5 identifiziert wurden. In eini-
gen Umsetzungen können Satellitenbilddaten weiter-
hin von dem Controller 82 dazu genutzt werden, Infor-
mationen bereitzustellen, die einer Region entspre-
chen, die vor den Sichtfeldern 62–70 der Bildgabege-
räte C1–C5 verborgen sein kann.

[0045] Der Bildschirm 86 des Displays 13 kann als
ein Berührungsbildschirm eines beliebigen Typs kon-
figuriert sein, wie eines resistiven Typs, kapazitiven
Typs, Oberflächenakustiktyps, Infrarottyps und opti-
schen Typs. Die mehreren Benutzereingaben 84 kön-
nen als Softkeys umgesetzt sein und Optionen für
den Betreiber des Fahrzeugs 10 bereitstellen, um ei-
ne Ansicht zu ändern, die von dem Controller 82 an-
gezeigt wird. Die Softkeys können dem Betreiber des
Fahrzeugs 10 ermöglichen, die Betriebsumgebung
140 zu sehen und eine Ansicht auszuwählen, die je-
dem der Bildgabegeräte C1–C5, einer Kombination
der Bildgabegeräte C1–C5 oder der zusammenge-
setzten Luftaufnahme entspricht. Die Softkeys kön-
nen weiterhin eine Option für einen manuellen Mo-
dus, um die Ansicht, die auf dem Bildschirm 86 ange-
zeigt wird, manuell zu steuern, oder einen automati-
schen Modus, um die Ansicht, die auf dem Bildschirm
86 angezeigt wird, automatisch zu steuern, bereitstel-
len.

[0046] Während die zusammengesetzte Luftaufnah-
me ausgewählt ist, kann ein Betreiber des Fahrzeugs
10 einen Softkey 144 berühren, um einen Wegeinga-
bemodus einzugeben. Wenn der Wegeingabemodus
aktiviert ist, kann der Controller 82 das Display 13 da-
zu auffordern, einen Wegeingabebildschirm 145 an-
zuzeigen, wie in Fig. 6 gezeigt ist. Der Wegeingab-
ebildschirm 145 kann einer „herausgezoomten” Luft-
aufnahme der Luftaufnahme, die in Fig. 5 gezeigt
ist, entsprechen. Darüber hinaus kann die heraus-
gezoomte Luftaufnahme andere Umgebungsmerk-
male 142 zeigen, die in der vorherigen Luftaufnah-
me nicht gezeigt wurden. Durch Bereitstellen einer
Zoomfunktion wird dem Betreiber des Fahrzeugs 10
eine größere Ansicht der Betriebsumgebung gelie-
fert. Es wird jedoch in Betracht gezogen, dass der Be-
treiber das Zoomausmaß verringern kann, sollte der
Betreiber eine vergrößerte Ansicht wünschen. Das
Zoomausmaß kann automatisch oder manuell mittels
einer Herauszoomtaste 146 und einer Heranzoom-
taste 148 angepasst werden. Es wird auch in Betracht
gezogen, dass das Fahrzeugmodell 136 und das An-
hängermodell 138 anfangs standardmäßig in der Mit-
te des Bildschirms 86 angeordnet sind. Ein Betreiber
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kann später die Bildschirmmitte durch Berühren des
„Mitte bearbeiten”-Softkeys 150 und dann Ziehen der
Luftaufnahme in eine gewünschte Richtung anpas-
sen. Sobald die Luftaufnahme in der gewünschten
Position angeordnet ist, kann der Betreiber den „Mitte
bearbeiten”-Softkey 150 berühren, um die neue Luft-
aufnahme an Ort und Stelle zu fixieren. Der Controller
82 kann die neue Luftaufnahme an den Bildschirm 86
anpassen und Bilddaten und/oder Satellitenbilddaten
analysieren, um jegliche neue Umgebungsmerkmale
142 anzuzeigen, die daraus hervorgehen.

[0047] Gemäß einer Umsetzung ist der Bildschirm
86 dazu konfiguriert, ein Berührungsereignis zu re-
gistrieren, das einen beabsichtigten Rückwärtsfahr-
weg für das Fahrzeug 10 und den Anhänger 12 ein-
gibt. Bevor der beabsichtigte Rückwärtsfahrweg ein-
gegeben werden kann, können bestimmte Voraus-
setzungsbedingungen erforderlich sein. Es kann bei-
spielsweise erforderlich sein, dass die Gangwahlvor-
richtung 116 des Fahrzeugs 10 in entweder einer
Parkstellung oder einer Rückwärtsfahrstellung ist und
dass das Fahrzeug 10 und der Anhänger 12 auf-
einander ausgerichtet sind. Um einen beabsichtigten
Rückwärtsfahrweg einzugeben, kann der Betreiber
des Fahrzeugs 10 einen „Neuer Weg”-Softkey 151
berühren und dann den beabsichtigten Rückwärts-
fahrweg auf dem Bildschirm 86 zeichnen. Zu einem
beliebigen Zeitpunkt kann der Betreiber den „Been-
den”-Softkey 153 berühren, um den Wegeingabemo-
dus zu beenden.

[0048] Ein beabsichtigter Rückwärtsfahrweg 152 ist
beispielhaft in Fig. 7 gezeigt. Der beabsichtigte Rück-
wärtsfahrweg 152 kann (z. B. unter Verwendung ei-
nes Fingers) von dem Heck des Anhängermodells
138 gezeichnet werden und endet an einer Endpo-
sition 154, die von dem Betreiber ausgewählt wird.
Sobald er gezeichnet wurde, wird der beabsichtig-
te Rückwärtsfahrweg 152 auf dem Bildschirm 86
als eine Überblendung dargestellt. Der beabsichtigte
Rückwärtsfahrweg 152 kann gekrümmt, gerade oder
eine Kombination davon sein. Vorzugsweise wird der
beabsichtigte Rückwärtsfahrweg 152 gezeichnet, um
Hindernisse zu vermeiden, die auf dem Bildschirm 86
angezeigt werden und die Umgebungsmerkmale 142
und etwaige Objekte beinhalten können, die verhin-
dern würden, dass das Fahrzeug 10 und der Anhän-
ger 12 entlang des beabsichtigten Rückwärtsfahr-
wegs 152 rückwärts gefahren werden. Die Hindernis-
se können natürlich und/oder künstlich sein und kön-
nen unter Verwendung eines oder einer Kombination
der Bildgabegeräte C1–C5 zusätzlich zu Satelliten-
bilddaten erkannt werden. Es wird auch in Betracht
gezogen, dass Sensoren und/oder ein Radar zur Ob-
jekterkennung eingesetzt werden können.

[0049] Wenn der beabsichtigte Rückwärtsfahrweg
152 gezeichnet wurde, kann der Betreiber den Soft-
key 156 berühren, um den beabsichtigten Rückwärts-

fahrweg 152 zu akzeptieren, oder andernfalls den
Softkey 158 berühren, um einen neuen zu zeichnen.
Während des Zeichnens des beabsichtigten Rück-
wärtsfahrwegs 152 oder danach kann der Control-
ler 82 bestimmen, ob etwaige inakzeptable Wegbe-
dingungen vorliegen. Eine inakzeptable Wegbedin-
gung kann auftreten, wenn beliebige gezeichnete Ab-
schnitte des beabsichtigten Rückwärtsfahrwegs 152
zu einem Kupplungswinkel γ zwischen dem Fahrzeug
10 und dem Anhänger 12 führen würden, der einen
maximalen Kupplungswinkel γ übersteigt, wodurch
ein möglicher Ausbrechzustand erzeugt wird. Eine
andere inakzeptable Wegbedingung kann auftreten,
wenn ein oder mehrere Hindernisse den beabsich-
tigten Rückwärtsfahrweg 152 blockieren. Wenn eine
oder mehrere inakzeptable Wegbedingungen auftre-
ten, kann der Controller 82 eine Warnung an den Be-
treiber erzeugen, die anzeigt, dass der beabsichtigte
Rückwärtsfahrweg 152 eine Überarbeitung erfordert
oder dass ein neuer beabsichtigter Rückwärtsfahr-
weg eingegeben werden muss. Die Warnung kann
von einem beliebigen Typ sein, der dazu beabsich-
tigt ist, die Sinne eines Betreibers zu stimulieren,
und kann Warnungen beinhalten, die optisch, hörbar,
fühlbar oder eine Kombination davon sind.

[0050] In Fig. 8 ist ein beabsichtigter Rückwärtsfahr-
weg 152 ist beispielhaft gezeigt, der durch ein Hin-
dernis 160 verläuft. Wie gezeigt weist der beabsich-
tigte Rückwärtsfahrweg 152 verschiedene gezeich-
nete Abschnitte auf, die nicht blockierten Abschnit-
ten 162 und einem blockierten Abschnitt 164 ent-
sprechen. Um den Betreiber vor der inakzeptablen
Wegbedingung zu warnen, kann der Controller 82 die
nicht blockierten Abschnitte 162 des beabsichtigten
Rückwärtsfahrwegs 152 in einer ersten Farbe (z. B.
grün) anzeigen und den blockierten Abschnitt 164 in
einer zweiten Farbe (z. B. rot), die optisch von der
ersten Farbe unterscheidbar ist, anzeigen. Als Reak-
tion auf die inakzeptable Wegbedingung kann ein an-
deres Berührungsereignis durchgeführt werden, um
den beabsichtigten Rückwärtsfahrweg 152 zu modi-
fizieren.

[0051] Gemäß einer in Fig. 9 gezeigten Umsetzung
kann der Betreiber den blockierten Abschnitt 164 des
beabsichtigten Rückwärtsfahrwegs 152 durch Zie-
hen des blockierten Abschnitts 164 von dem Hinder-
nis 160 weg manipulieren. Es wird in Betracht ge-
zogen, dass der Betreiber einen beliebigen Bereich
des blockierten Abschnitts 164 in eine beliebige Rich-
tung ziehen kann. Während dies erfolgt, kann der
Controller 82 automatisch die Krümmung des modifi-
zierten beabsichtigten Rückwärtsfahrwegs 166 nach
Bedarf anpassen, um zulässige Kupplungswinkel γ
sicherzustellen und/oder etwaige andere potentielle
Hindernisse zu vermeiden. Wenn keine inakzepta-
blen Rückwärtsfahrbedingungen aus dem modifizier-
ten beabsichtigten Rückwärtsfahrweg 166 hervorge-
hen, kann der Softkey 168 verfügbar werden, um dem
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Betreiber zu ermöglichen, den modifizierten beab-
sichtigten Rückwärtsfahrweg 166 zu akzeptieren. An-
dernfalls kann der Betreiber den Softkey 170 berüh-
ren, um zurück zu dem Wegeingabebildschirm 145
zu gehen. Zusätzlich oder alternativ dazu kann der
Controller 82 automatisch einen oder mehrere mögli-
che Rückwärtsfahrwege A, B erzeugen, wie in Fig. 10
gezeigt, und dem Betreiber kann die Option des Aus-
wählens eines der vorgeschlagenen Rückwärtsfahr-
wege A, B mittels eines entsprechenden Softkeys
172, 174 gegeben werden.

[0052] Sobald ein Rückwärtsfahrweg mittels des
Softkeys 168 eingegeben wurde, kann der Control-
ler 82 GPS-Koordinaten für alle Punkte entlang des
Rückwärtsfahrwegs extrapolieren. Der Controller 82
kann in Verbindung mit dem GPS-Gerät 90 arbei-
ten und Anweisungen an das Antriebssystem 110,
das Lenksystem 112 und/oder das Bremssystem
114 senden, um das Fahrzeug 10 und den Anhän-
ger 12 entlang dem eingegebenen Rückwärtsfahr-
weg rückwärts zu fahren. In Abhängigkeit davon, wel-
che Systeme 110, 112, 114 eingesetzt werden, kann
das Rückwärtsfahrmanöver vollständig autonom sein
oder einige Aktionen seitens des Betreibers des Fahr-
zeugs 10 erfordern. Während das Fahrzeug 10 und
der Anhänger 12 entlang dem Rückwärtsfahrweg
rückwärtsfahren, kann der Betreiber die Wegkrüm-
mung unter Verwendung der Lenkeingabeeinrichtung
118 anpassen und/oder ein anderes Berührungser-
eignis auf dem Bildschirm 86 durchführen (z. B. einen
gezeichneten Abschnitt des Rückwärtsfahrwegs zie-
hen). Der endgültig resultierende Rückwärtsfahrweg
kann in dem GPS-Gerät 90 oder an einer anderen
Stelle gespeichert werden, entweder manuell oder
automatisch. Zusätzlich dazu können die GPS-Ko-
ordinaten zusammen mit der Ausrichtung des Fahr-
zeugs 10 und des Anhängers 12 auch in dem GPS-
Gerät 90 und/oder an einer anderen Stelle gespei-
chert werden. So kann ein Betreiber, der sich wie-
derholende Rückwärtsfahrmanöver durchführt, einen
gespeicherten Rückwärtsfahrweg, der durchgeführt
werden soll, einfach abrufen und anordnen, anstel-
le den Rückwärtsfahrweg jedes Mal manuell einge-
ben zu müssen. Wenn ein Betreiber aus einem Park-
platz herausfährt, kann auf ähnliche Weise der ent-
sprechende Herausfahrweg auch entsprechend ge-
speichert werden und kann anschließend oder gleich-
zeitig als eine Überblendung auf dem Bildschirm 86
angezeigt werden. Man sollte zu schätzen wissen,
dass ein Betreiber einen Herausfahrweg mittels ei-
nes oder mehrerer Berührungsereignisse auf ähnli-
che Weise zu dem Eingeben eines Rückwärtsfahr-
wegs, wie hierin beschrieben, eingeben kann. Des
Weiteren können gespeicherte Rückwärtsfahr- und/
oder Herausfahrwege als vorgeschlagene Wege an-
geboten werden, falls zutreffend.

[0053] Nun unter Bezugnahme auf Fig. 11 ist ein
Verfahren 175 zum Eingeben eines Rückwärtsfahr-

wegs gezeigt. Das Verfahren kann unter Verwendung
des Controllers 82 und einer anderen hierin beschrie-
benen und in den Fig. 4–Fig. 10 gezeigten Einrich-
tung umgesetzt werden. Spezifischer kann das Ver-
fahren als Anweisungen 124 verkörpert werden, die
in dem Speicher 120 gespeichert sind und durch den
Prozessor 122 ausführbar sind. Das Verfahren 175
kann in Schritt 176 beginnen, der das Erzeugen ei-
ner Luftaufnahme eines Fahrzeugs 10 und eines An-
hängers 12 auf der Basis von Bilddaten und/oder
Satellitenbilddaten beinhaltet. Schritt 178 beinhaltet
das Anzeigen der Luftaufnahme auf einem Display
13 mit einem Berührungsbildschirm 86. Schritt 180
beinhaltet das Registrieren eines Berührungsereig-
nisses auf dem Berührungsbildschirm 86, das einen
beabsichtigten Rückwärtsfahrweg für das Fahrzeug
10 und den Anhänger 12 eingibt. Schritt 182 be-
inhaltet das Bestimmen, ob eine inakzeptable Weg-
bedingung vorliegt. Wenn eine inakzeptable Wegbe-
dingung existiert, beinhaltet Schritt 184 das Modi-
fizieren des beabsichtigten Rückwärtsfahrwegs, um
die inakzeptable Wegbedingung zu überwinden, oder
das Auswählen eines Rückwärtsfahrwegs aus ei-
nem oder mehrerenvorgeschlagenen Rückwärtsfahr-
wegen, um die inakzeptable Wegbedingung zu über-
winden. Schritt 186 beinhaltet das Rückwärtsfahren
des Fahrzeugs 10 und des Anhängers 12 entlang ent-
weder dem beabsichtigten Rückwärtsfahrweg oder
dem in Schritt 184 ausgewählten Rückwärtsfahrweg.

[0054] Die hierin beschriebenen Systeme und Ver-
fahren können Verbesserungen der Funktionalität
eines Anhängerrückwärtsfahrassistenzsystems bie-
ten. Obwohl die Systeme und Verfahren hierin als
an einem spezifischen Fahrzeug und einem spezifi-
schen Anhänger umgesetzt beschrieben und darge-
stellt wurden, sollte man zu schätzen wissen, dass
die hierin beschriebenen Systeme und Verfahren
mit einer beliebigen Fahrzeug-Anhänger-Kombinati-
on gemäß der Offenbarung genutzt werden können.

[0055] Es versteht sich, dass Variationen und Mo-
difikationen an der oben erwähnten Struktur vorge-
nommen werden können, ohne von den Konzepten
der vorliegenden Erfindung abzuweichen, und es ver-
steht sich weiterhin, dass derartige Konzepte von den
folgenden Ansprüchen umfasst sein sollen, sofern
diese Ansprüche nicht durch ihre Sprache ausdrück-
lich etwas anderes angeben.

Patentansprüche

1.  Wegeingabesystem, das Folgendes umfasst:
mindestens ein Bildgabegerät zum Erzeugen von
Bilddaten;
ein GPS-Gerät zum Erzeugen von Satellitenbildda-
ten;
einen Controller zum Erzeugen einer Luftaufnahme
eines Fahrzeugs und eines Anhängers auf der Basis
der Bilddaten und der Satellitendaten und
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ein Display zum Anzeigen der Luftaufnahme und Re-
gistrieren eines Berührungsereignisses darauf, das
einen beabsichtigten Weg für das Fahrzeug und den
Anhänger eingibt.

2.    System nach Anspruch 1, das mehrere Bild-
gabegeräte umfasst, die sich jeweils auf dem Fahr-
zeug und/oder dem Anhänger befinden und die je-
weils dazu konfiguriert sind, Bilddaten einer Betriebs-
umgebung, die das Fahrzeug und den Anhänger um-
gibt, zu erzeugen.

3.  System nach Anspruch 1 oder 2, wobei der be-
absichtigte Weg ein Rückwärtsfahrweg oder ein Her-
ausfahrweg ist.

4.  System nach Anspruch 3, wobei der beabsich-
tigte Weg in dem GPS-Geräte gespeichert ist und zur
künftigen Verwendung zugänglich ist.

5.  System nach einem der vorherigen Ansprüche,
wobei das Berührungsereignis das Zeichnen des be-
absichtigten Wegs umfasst.

6.    System nach Anspruch 5, wobei das Berüh-
rungsereignis weiterhin das Ziehen eines gezeichne-
ten Abschnitts des beabsichtigten Wegs umfasst, um
eine Wegkrümmung des beabsichtigten Wegs zu mo-
difizieren.

7.  Wegeingabesystem, das Folgendes umfasst:
einen Controller zum Erzeugen einer Luftaufnahme
eines Fahrzeugs und eines Anhängers inmitten einer
Betriebsumgebung und
ein Display zum Anzeigen der Luftaufnahme auf ei-
nem Berührungsbildschirm, der dazu konfiguriert ist,
ein erstes Berührungsereignis, das einen beabsich-
tigten Weg für das Fahrzeug und den Anhänger ein-
gibt, und ein zweites Berührungsereignis, das den be-
absichtigten Weg modifiziert, zu registrieren.

8.  System nach Anspruch 7, das weiterhin mindes-
tens ein Bildgabegerät zum Erzeugen von Bilddaten
umfasst, die von dem Controller verarbeitet werden.

9.  System nach Anspruch 7 oder 8, wobei das min-
destens eine Bildgabegerät sich an dem Fahrzeug
und/oder dem Anhänger befindet und dazu konfigu-
riert ist, Objekte abzubilden, die in der Betriebsumge-
bung vorliegen.

10.  System nach einem der Ansprüche 7 bis 9, das
weiterhin ein GPS-Gerät zum Erzeugen von Satelli-
tenbilddaten umfasst, die von dem Controller verar-
beitet werden, wobei die Satellitenbilddaten mit einer
Position und einer Lokation des Fahrzeugs und des
Anhängers zusammenhängen.

11.  System nach einem der Ansprüche 7 bis 10,
wobei der beabsichtigte Weg ein Rückwärtsfahrweg
oder ein Herausfahrweg ist.

12.  System nach einem der Ansprüche 7 bis 11,
wobei das erste Berührungsereignis das Zeichnen
des beabsichtigten Wegs umfasst.

13.    System nach einem der Ansprüche 8 bis
12, wobei das zweite Berührungsereignis das Zie-
hen eines gezeichneten Abschnitts des beabsichtig-
ten Wegs umfasst, um eine Wegkrümmung des be-
absichtigten Wegs zu modifizieren.

14.  Wegeingabesystem, das Folgendes umfasst:
einen Controller zum Erzeugen einer Luftaufnahme
eines Fahrzeugs und eines Anhängers und
ein Display zum Anzeigen der Luftaufnahme auf ei-
nem Berührungsbildschirm, der dazu konfiguriert ist,
ein erstes Berührungsereignis, das einen beabsich-
tigten Weg für das Fahrzeug und den Anhänger ein-
gibt, zu registrieren.

15.  System nach Anspruch 14, wobei der Berüh-
rungsbildschirm weiterhin dazu konfiguriert ist, ein
zweites Berührungsereignis zu registrieren, das eine
Modifizierung des beabsichtigten Wegs eingibt.

16.    System nach Anspruch 15, wobei das erste
Berührungsereignis das Zeichnen des beabsichtigten
Wegs umfasst.

17.  System nach Anspruch 16, wobei das zweite
Berührungsereignis das Ziehen eines gezeichneten
Abschnitts des beabsichtigten Wegs umfasst, um ei-
ne Wegkrümmung des beabsichtigten Wegs zu mo-
difizieren.

18.  System nach einem der Ansprüche 14 bis 17,
wobei der Controller die Luftaufnahme auf der Basis
von Bilddaten und/oder Satellitenbilddaten erzeugt.

19.  System nach Anspruch 18, das weiterhin min-
destens ein Bildgabegerät, das sich an dem Fahr-
zeug und/oder dem Anhänger befindet, zum Erzeu-
gen der Bilddaten umfasst.

20.  System nach Anspruch 18 oder 19, das weiter-
hin ein GPS-Gerät zum Erzeugen der Satellitenbild-
daten umfasst.

Es folgen 11 Seiten Zeichnungen
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