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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfah-
ren zum Unterstützen eines Fahrers eines Kraftfahrzeugs (1)
beim Ausparken aus einer Parkfläche (7, 14, 16). Es wird
zumindest ein Bild von einem Umgebungsbereich (5) des
Kraftfahrzeugs 1 mittels einer Kamera (3) des Kraftfahrzeugs
(1) bereitgestellt und es wird zumindest ein die Parkfläche
(7, 14, 16) begrenzendes Begrenzungselement (8, 9, 17, 18)
anhand des Bildes mittels einer Auswerteeinrichtung (4) des
Kraftfahrzeugs 1 ermittelt. Zudem wird das zumindest eine
ermittelte Begrenzungselement (8, 9, 17, 18) mit einem vor-
bestimmten Referenzbegrenzungselement (8, 9, 17, 18) mit-
tels der Auswerteeinrichtung (4) verglichen und ein zum Aus-
fahren des Kraftfahrzeugs (1) aus der Parkfläche (7, 14, 16)
vorgesehener Ausfahrtbereich (13) der Parkfläche (7, 14,
16) wird anhand des Vergleichs mittels der Auswerteeinrich-
tung (4) bestimmt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Un-
terstützen eines Fahrers eines Kraftfahrzeugs beim
Ausparken aus einer Parkfläche. Es wird zumindest
ein Bild von einem Umgebungsbereich des Kraftfahr-
zeugs mittels einer Kamera des Kraftfahrzeugs be-
reitgestellt und es wird zumindest ein die Parkfläche
begrenzendes Begrenzungselement anhand des Bil-
des mittels einer Auswerteeinrichtung des Kraftfahr-
zeugs ermittelt. Die Erfindung betrifft außerdem ein
Fahrerassistenzsystem für ein Kraftfahrzeug sowie
ein Kraftfahrzeug mit einem Fahrerassistenzsystem.

[0002] Verfahren zum Unterstützen eines Fahrers
eines Kraftfahrzeugs beim Ausparken aus einer Park-
fläche sind aus dem Stand der Technik bekannt. So
beschreibt die DE 10 2008 025 219 A1 ein Verfah-
ren zum Unterstützen des Fahrers beim Ausparken
aus einer seitlichen Parklücke. Hierzu wird die Län-
ge der Parklücke vermessen und eine Ausparktra-
jektorie anhand der durch die Vermessung gewon-
nenen Daten ermittelt. Die Vermessung erfolgt mit-
tels Ultraschallsensoren. Hierbei ist es zudem vorge-
sehen, dass ein Bordstein während des Ausparkvor-
gangs erkannt wird und die Ausparktrajektorie so kor-
rigiert wird, dass ein Abfahren der Ausparktrajektorie
frei von Kollisionen mit dem Bordstein erfolgt.

[0003] Heutige Parkassistenten, die den Fahrer
beim Einparken unterstützen, verwenden üblicher-
weise die Signale von Ultraschallsensoren. Hierbei
besteht die Problematik, dass die Parklücken nur an-
hand von dreidimensionalen Objekten erkannt wer-
den können. Dies gilt auch für das Ausparkmanöver.
Je nach dem, wie die Objekte anordnet sind, ist nicht
klar, wie das Kraftfahrzeug genau ausgeparkt werden
soll, d. h. ob das Kraftfahrzeug in Querrichtung oder
in Längsrichtung ausgeparkt werden soll. Weiterhin
ist die Orientierung der Fahrbahn vor der Parklücke
nicht eindeutig definiert.

[0004] Es ist Aufgabe der Erfindung, ein Verfah-
ren, ein Fahrerassistenzsystem sowie ein Kraftfahr-
zeug bereitzustellen, bei denen Maßnahmen getrof-
fen sind, die gewährleisten, dass der Fahrer des
Kraftfahrzeugs beim Ausparken aus der Parkfläche
besonders wirkungsvoll unterstützt wird.

[0005] Diese Aufgabe wird erfindungsgemäß durch
ein Verfahren, durch ein Fahrerassistenzsystem so-
wie durch ein Kraftfahrzeug mit den Merkmalen ge-
mäß den jeweiligen unabhängigen Patentansprü-
chen gelöst. Vorteilhafte Ausführungen der Erfindung
sind Gegenstand der abhängigen Patentansprüche,
der Beschreibung und der Figuren.

[0006] Ein erfindungsgemäßes Verfahren dient zum
Unterstützen eines Fahrers eines Kraftfahrzeugs
beim Ausparken aus einer Parkfläche. Es wird zu-

mindest ein Bild von einem Umgebungsbereich des
Kraftfahrzeugs mittels einer Kamera des Kraftfahr-
zeugs bereitgestellt und es wird zumindest ein die
Parkfläche begrenzendes Begrenzungselement an-
hand des Bildes mittels einer Auswerteeinrichtung
des Kraftfahrzeugs ermittelt. Erfindungsgemäß ist
es vorgesehen, dass das zumindest eine ermittel-
te Begrenzungselement mit einem vorbestimmten
Referenzbegrenzungselement mittels der Auswerte-
einrichtung verglichen wird und ein zum Ausfah-
ren des Kraftfahrzeugs aus der Parkfläche vorgese-
hener Ausfahrtbereich der Parkfläche anhand des
Vergleichs mittels der Auswerteeinrichtung bestimmt
wird.

[0007] Bei bekannten Verfahren zum Unterstützen
des Fahrers des Kraftfahrzeugs beim Ausparken aus
der Parkfläche, ist jedoch nicht beschrieben, wie der
Ausfahrtbereich der Parkfläche bestimmt wird. So
kann eine Parkfläche beispielsweise mehrere Mög-
lichkeiten aufweisen, um von dieser auszuparken
bzw. abzufahren, aber nur eine dieser Möglichkeiten
ist bestimmungsgemäß oder vorschriftsmäßig vorge-
sehen.

[0008] Durch das erfindungsgemäße Verfahren wird
es möglich, dass dem Fahrer der Ausfahrtbereich,
also der Bereich, welcher vorschriftsmäßig für das
Verlassen der Parkfläche vorgesehen ist, bestimmt
wird. Falls der Fahrer also beispielsweise bei einer
Parkfläche zum Querparken die Möglichkeit hat nach
Vorne oder nach Hinten von der Parkfläche abzu-
fahren, so ermöglicht das erfindungsgemäße Verfah-
ren den Ausfahrtbereich der Parkfläche und unter-
stützt den Fahrer somit bei dem vorschriftsgemäßen
Abfahren der Parkfläche zum Querparken. Bei an-
deren Parkflächen, wie beispielsweise einer Parkflä-
che zum Längsparken wird der Fahrer bei der Ent-
scheidung unterstützt, ob Parkfläche zum Längspar-
ken nach links oder rechts bzgl. der Fahrtrichtung
verlassen bzw. abgefahren werden soll. Der Aus-
fahrtbereich der Parkfläche kann also der Bereich
sein, welcher durch gesetzliche Bestimmungen, bei-
spielsweise eine Straßenverkehrsordnung, zum Ver-
lassen der Parkfläche vorgesehen sein kann. Die-
ser Ausfahrtbereich wird bestimmt, indem das zumin-
dest eine ermittelte Begrenzungselement der Parkflä-
che mit einem vorbestimmten Referenzbegrenzungs-
element, welches beispielsweise in einer Datenbank
gespeichert in einem Speicher der Auswerteeinrich-
tung vorliegt, verglichen wird. Der Vergleich wird mit-
tels der Auswerteeinrichtung bzw. einer Bildverarbei-
tungseinrichtung durchgeführt.

[0009] Bevorzugt ist es vorgesehen, dass als das
Begrenzungselement zumindest ein Bereich eines
Bordsteins ermittelt wird. Es kann somit bereits mit
dem Bereich, welcher ein Teil des Bordsteins sein
kann, auf einen Bordstein als Begrenzungselement
der Parkfläche geschlossen werden. Es kann nun
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davon ausgegangen werden, dass der Ausfahrtbe-
reich der Parkfläche auf der dem Bordstein gegen-
überliegenden Seite der Parkfläche angeordnet ist.
Zumindest kann davon ausgegangen werden, dass
die vorgesehene Ausfahrtrichtung bzw. der Ausfahrt-
bereich auf der gegenüberliegenden Seite des Bord-
steins liegt. Somit kann der Ausfahrtbereich bei einer
Parkfläche, die durch einen Bordstein begrenzt ist,
zuverlässig ermittelt werden.

[0010] Ergänzend oder alternativ kann es vorgese-
hen sein, dass als das Begrenzungselement zumin-
dest ein Bereich einer Parkflächenmarkierung ermit-
telt wird. Beispielsweise kann anhand des Bereichs
der Parkflächenmarkierung festgestellt werden, um
welche bestimmte Parkflächenmarkierung es sich
handelt. Die Parkflächenmarkierung kann beispiels-
weise mittels einer Klassifikation bestimmt werden.
Als Klassen können beispielsweise alle vorkommen-
den bzw. bekannten Parkflächenmarkierungen vor-
gesehen sein. Das Zuordnen zu diesen Klassen kann
dann beispielsweise mittels der Auswerteeinrichtung,
insbesondere durch Vergleichen des ermittelten Be-
reichs der Parkflächenmarkierung mit einem vorbe-
stimmten Bereich einer Referenzparkflächenmarkie-
rung erfolgen. Vorteilhaft ist also nun, dass anhand
der erfassten Parkflächenmarkierung oder eines Be-
reichs davon der Ausfahrtbereich der Parkfläche be-
stimmt werden kann. Dies kann beispielsweise erfol-
gen, indem für die sämtlichen Referenzbegrenzungs-
elemente bzw. die Referenzparkflächenmarkierun-
gen bekannt ist, welchen Hinweis diese auf den Aus-
fahrtbereich der Parkfläche geben.

[0011] Insbesondere ist es vorgesehen, dass eine
Form der Parkflächenmarkierung ermittelt wird und
der Ausfahrtbereich abhängig von der Form der Park-
flächenmarkierung bestimmt wird. Es kann also an-
hand der Form, also beispielsweise anhand eines
Umrisses bzw. einer Kontur der Parkflächenmarkie-
rung oder eines Bereichs der Parkflächenmarkie-
rung, ermittelt werden, wo sich der Ausfahrtbereich
der Parkfläche befindet. Vorteilhaft an der Erfassung
der Form der Parkflächenmarkierung ist, dass diese
meist eindeutig und/oder mit geringem Rechenauf-
wand durch ein Bildverarbeitungsverfahren bestimmt
werden kann. Dies liegt zum Teil auch daran, dass
viele Parkflächenmarkierungen weiß sind und auf
einer dunklen Straßenfläche aufgebracht sind. Der
Kontrast zwischen der Parkflächenmarkierung und
der Straßenfläche ist somit besonders hoch.

[0012] Bevorzugt ist vorgesehen, dass als das Be-
grenzungselement ein T-förmiger Abschnitt der Park-
flächenmarkierung ermittelt wird. Der T-förmige Ab-
schnitt ist häufig bei Parkflächenmarkierungen von
Parkflächen zum Querparken vorgesehen. Vorteilhaft
an der Erfassung des T-förmigen Abschnitts ist, dass
dieser besonders markant und/oder eindeutig ist. Der
T-förmige Abschnitt ist somit besonders einfach mit-

tels des Vergleichs mit einem vorbestimmten Refe-
renzbegrenzungselement bzw. vorbestimmten T-för-
migen Referenzabschnitt zu ermitteln. Bei dem Be-
stimmen der Ausfahrtfläche kann zudem berücksich-
tigt werden, dass der T-förmige Abschnitt üblicher-
weise an einem Ende der Parkflächenmarkierung an-
gebracht bzw. vorgesehen ist.

[0013] In einer weiteren Ausführungsform wird als
das Begrenzungselement ein kreuzförmiger Ab-
schnitt der Parkflächenmarkierung ermittelt. Ein
kreuzförmiger Abschnitt liegt beispielsweise vor,
wenn sich zwei Linien der Parkflächenmarkierung
schneiden. Diese können sich beispielsweise im
rechten Winkel schneiden. Anhand des kreuzförmi-
gen Abschnitts kann dann der Ausfahrtbereich der
Parkfläche bestimmt werden. Vorteilhaft an der Er-
fassung des kreuzförmigen Abschnitts ist wiederum,
dass dieser besonders markant und/oder eindeutig
zu erkennen ist. Weiterhin kann bei dem kreuzförmi-
gen Abschnitt davon ausgegangen werden, dass zu
mindestens zwei Seiten der Parkfläche andere Park-
flächen angrenzen und somit einen möglichen Aus-
fahrtbereich versperren.

[0014] Bevorzugt wird der Ausfahrtbereich auf einer
dem ermittelten T-förmigen Abschnitt zugeordneten
Seite der Parkfläche bestimmt. Hier kann berücksich-
tigt werden, dass sich der T-förmige Abschnitt der
Parkflächenmarkierung üblicherweise in dem Bereich
der Parkfläche befindet, welcher zum Ausfahren vor-
gesehen ist. Wird die Parkfläche also beispielsweise
in dem Fall einer Parkfläche zum Querparken zur lin-
ken und zur rechten Seite bzgl. der Längsachse des
Kraftfahrzeugs beschränkt, so kann an den Enden
der beschränkenden Parkflächenmarkierung jeweils
ein T-förmiger Abschnitt vorhanden sein. Der Bereich
zwischen den T-förmigen Abschnitten definiert dann
den Ausfahrtbereich.

[0015] Bevorzugt ist es vorgesehen, dass der Aus-
fahrtbereich auf einer dem ermittelten kreuzförmi-
gen Abschnitt gegenüberliegenden Seite der Parkflä-
che bestimmt wird. Wenn ein kreuzförmiger Abschnitt
der Parkflächenmarkierung erkannt wird, kann da-
von ausgegangen werden kann, dass der Ausfahrt-
bereich auf der gegenüberliegenden Seite des kreuz-
förmigen Abschnitts liegt. Der Grund hierfür ist, dass
der kreuzförmige Abschnitt üblicherweise nur dann
vorliegt, wenn weitere Parkflächen an die Parkfläche
angrenzen, auf der sich das Kraftfahrzeug momentan
befindet. Die Wahrscheinlichkeit, dass sich der Aus-
fahrtbereich nun auf der Seite des kreuzförmigen Ab-
schnitts befindet, ist somit gering. In dem Fall, dass
keine weiteren Parkflächen an die Parkfläche angren-
zen, wird also folglich auch kein kreuzförmiger Ab-
schnitt in der Parkflächenmarkierung vorliegen.

[0016] In einer weiteren Ausgestaltung ist es vor-
gesehen, dass die Parkfläche eine Schrägparkflä-
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che ist und abhängig von dem ermittelten T-förmi-
gen Abschnitt eine Fahrtrichtung einer an den Aus-
fahrtbereich angrenzenden Fahrspur bestimmt wird.
Die Schrägparkfläche ist eine Parkfläche, auf welcher
sich das Kraftfahrzeug in Schrägaufstellung befindet.
Die Schrägaufstellung liegt beispielsweise vor, wenn
der Aufstellwinkel zwischen 45° und 89°, insbesonde-
re z wischen 45° und 80°, bezüglich der Fahrspur be-
trägt. Die Schrägaufstellung wird oft bei Parkflächen
verwendet, um schmalere Fahrwege als bei Senk-
rechtaufstellung und bessere Platzausnutzung als
bei Parallelaufstellung zu ermöglichen. Die Schräg-
aufstellung ist häufig nur bei entsprechender Park-
flächemarkierung zulässig. Dabei kann die Schräg-
parkfläche derart ausgebildet sein, dass das Kraft-
fahrzeug zum Einparken vorwärts in die Parklücke
bewegt wird und zum Ausparken rückwärts aus der
Parklücke bewegt wird. In diesem Fall ist ein ers-
ter Winkel zwischen einer verlängerten Längsachse
des Kraftfahrzeugs und einer Mittellinie der an die
Schrägparkfläche angrenzenden Fahrbahn, der aus-
gehend von der verlängerten Längsachse im Gegen-
uhrzeigersinn gemessen wird, kleiner als 90°. Damit
das Kraftfahrzeug entlang der Fahrtrichtung der Fahr-
spur bewegt werden kann, kann das Kraftfahrzeug
beim Ausparken aus der Parklücke derart manövriert
werden, dass es quasi um den ersten Winkel gedreht
wird. Alternativ dazu kann die Schrägparkfläche der-
art ausgebildet sein, dass das Kraftfahrzeug zum Ein-
parken rückwärts in die Parklücke bewegt wird und
zum Ausparken vorwärts aus der Parklücke bewegt
wird. In diesem Fall weist ist ein zweiter Winkel zwi-
schen der verlängerten Längsachse und der Mittelli-
nie, der ausgehend von der verlängerten Längsachse
im Uhrzeigersinn gemessen wird, kleiner als 90°. In
diesem Fall kann das Kraftfahrzeug beim Ausparken
aus der Parklücke derart manövriert werden, dass
das Kraftfahrzeug quasi um den zweiten Winkel ge-
dreht wird. Somit kann das Kraftfahrzeug anschlie-
ßend entlang der Fahrtrichtung der Fahrspur bewegt
werden. Bei Schrägparkflächen ist der ermittelte T-
förmige Abschnitt der Schrägparkfläche anders ge-
formt als der T-förmige Abschnitt bei der Senkrecht-
parkfläche. So bilden die beiden Linien der Parkflä-
chenmarkierung, welche das T des T-förmigen Ab-
schnitts definieren einen Winkel abweichend von 90°
zueinander. Auch in Fall einer S chrägparkfläche defi-
niert der Bereich zwischen den T-förmigen Abschnit-
ten der Parkflächenmarkierung den Ausfahrtbereich.

[0017] In einer bevorzugten Ausführungsform wird
eine Mittellinie einer Fahrbahn ermittelt und abhän-
gig von der erfassten Mittellinie eine Fahrtrichtung ei-
ner an den Ausfahrtbereich angrenzenden Fahrspur
der Fahrbahn bestimmt. Es kann somit abhängig von
der Mittellinie bestimmt werden, in welche Richtung
sich die Fahrtrichtung der Fahrspur erstreckt. Vorteil-
haft daran ist also, dass der Fahrer zusätzlich zu der
Wahl des Ausfahrtbereichs auch bei der Entschei-
dung bzgl. der Fahrtrichtung unterstützt werden kann.

[0018] Insbesondere ist es vorgesehen, dass ein
den Ausfahrtbereich beschreibendes Signal akus-
tisch und/oder visuell und/oder haptisch ausgegeben
wird. Das akustische Signal kann beispielsweise über
einen Lautsprecher des Kraftfahrzeugs ausgegeben
werden, das visuelle Signal kann beispielsweise über
ein Display des Kraftfahrzeugs ausgegeben werden
und das haptische Signal kann beispielsweise über
einen entsprechenden Aktor im Lenkrad des Kraft-
fahrzeugs an den Fahrer ausgegeben werden. So-
mit kann der Fahrer auf unterschiedliche Weise beim
Ausparken unterstützt werden.

[0019] Vorzugsweise wird das Kraftfahrzeug abhän-
gig von dem bestimmten Ausfahrtbereich zumindest
semi-autonom manövriert. Das semi-autonome Ma-
növrieren kann beispielsweise einen automatischen
Lenkeingriff umfassen. In diesem Fall kann der Fah-
rer das Gaspedal und/oder die Bremse selbst betä-
tigen. Ergänzend oder alternativ kann das semi-au-
tonome Manövrieren allerdings auch ein automati-
sches Beschleunigen und/oder Verzögern umfassen.
Vorteilhaft ist wiederum eine hierdurch vorliegende
besonders komfortable Unterstützung des Fahrers
beim Ausparken.

[0020] In einer weiteren Ausführungsform wird das
Begrenzungselement zusätzlich mit einem Ultra-
schallsensor und/oder einem Radarsensor und/oder
einem Lidarsensor und/oder einem Laserscanner er-
mittelt. Der Ultraschallsensor und/oder der Radar-
sensor und/oder der Lidarsensor und/oder der La-
serscanner können den Abstand und/oder das Vor-
handensein des dreidimensionalen Objekts bestim-
men, jedoch sind bei diesen Sensoren auch bildge-
bende Verfahren möglich. Das bildgebende Verfah-
ren bei dem Radarsensor und/oder dem Lidarsen-
sor und/oder dem Laserscanner basiert häufig dar-
auf, dass Oberflächen von Objekten unterschiedlich
stark reflektieren. Es kann somit ein Bild erzeugt wer-
den, welches Auskunft darüber gibt, wie stark eine
zuvor durch einen der Sensoren ausgesandte elek-
tromagnetische Welle reflektiert wird. Vorteilhaft an
den weiteren Sensoren ist also eine zusätzliche und/
oder genauere Erfassung des Umgebungsbereichs
und somit eine Möglichkeit zur präziseren Ermittlung
des Begrenzungselements und zur präziseren Be-
stimmung des Ausfahrtbereichs.

[0021] Ein erfindungsgemäßes Fahrerassistenzsys-
tem umfasst eine Kamera zum Bereitstellen eines
Bildes von einem Umgebungsbereich des Kraftfahr-
zeugs und ist dazu ausgelegt, ein erfindungsgemä-
ßes Verfahren durchzuführen.

[0022] Ein erfindungsgemäßes Kraftfahrzeug, ins-
besondere ein Personenkraftwagen, umfasst ein er-
findungsgemäßes Fahrerassistenzsystem. Die mit
Bezug auf das erfindungsgemäße Verfahren vorge-
stellten bevorzugten Ausführungsformen und deren
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Vorteile gelten entsprechend für das erfindungsge-
mäße Fahrerassistenzsystem sowie für das erfin-
dungsgemäße Kraftfahrzeug.

[0023] Weitere Merkmale der Erfindung ergeben
sich aus den Ansprüchen, den Figuren und der Fi-
gurenbeschreibung. Alle vorstehend in der Beschrei-
bung genannten Merkmale und Merkmalskombina-
tionen sowie die nachfolgend in der Figurenbeschrei-
bung genannten und/oder in den Figuren alleine ge-
zeigten Merkmale und Merkmalskombinationen sind
nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination,
sondern auch in anderen Kombinationen oder aber in
Alleinstellung verwendbar.

[0024] Ausführungsbeispiele der Erfindung werden
nachfolgend anhand schematischer Zeichnungen nä-
her erläutert.

[0025] Dabei zeigen:

[0026] Fig. 1 in schematischer Draufsicht ein Aus-
führungsbeispiel eines erfindungsgemäßen Kraft-
fahrzeugs, das sich auf einer Parkfläche zum Quer-
parken befindet;

[0027] Fig. 2 in schematischer Draufsicht das Kraft-
fahrzeug gemäß Fig. 1, wobei sich das Kraftfahrzeug
auf einer Parkfläche zum Schrägparken befindet;

[0028] Fig. 3 in schematischer Draufsicht das Kraft-
fahrzeug gemäß Fig. 1, wobei sich das Kraftfahrzeug
auf einer Parkfläche zum Längsparken befindet;

[0029] Fig. 4 in schematischer Draufsicht das Kraft-
fahrzeug gemäß Fig. 1, wobei sich das Kraftfahr-
zeug auf einer Parkfläche zum Längsparken befindet,
die eine Parkflächenmarkierung mit einem kreuzför-
migen Abschnitt aufweist;

[0030] Fig. 5 in schematischer Draufsicht das Kraft-
fahrzeug analog zu Fig. 1, wobei sich das Kraftfahr-
zeug auf einer Parkfläche zum Längsparken befindet,
die durch einen seitlichen Bordstein begrenzt ist;

[0031] Fig. 6 in schematischer Draufsicht das Kraft-
fahrzeug gemäß Fig. 1, wobei sich das Kraftfahr-
zeug auf einer Parkfläche zum Schrägparken und
Vorwärtseinparken befindet; und

[0032] Fig. 7 in schematischer Draufsicht das Kraft-
fahrzeug gemäß Fig. 1, wobei sich das Kraftfahrzeug
auf einer Parkfläche zum Schrägparken und Rück-
wärtseinparken befindet.

[0033] In Fig. 1 ist schematisch eine Draufsicht auf
ein Kraftfahrzeug 1 mit einem Fahrerassistenzsys-
tem 2 gemäß einer Ausführungsform der Erfindung
dargestellt. Das Fahrerassistenzsystem 2 umfasst in
dem vorliegenden Ausführungsbeispiel vier Kameras

3 und eine Auswerteeinrichtung 4. Die Anzahl der
Kameras 3 kann grundsätzlich beliebig gewählt wer-
den. Bevorzugt kann mit den Kameras 3 ein Umge-
bungsbereich 5 des Kraftfahrzeugs 1 vollständig er-
fasst werden und zumindest ein Bild bzw. eine Bild-
sequenz von dem Umgebungsbereich 5 bereitgestellt
werden. Je mehr der Kameras 3 verwendet werden,
desto einfacher lässt sich der Umgebungsbereich 5
erfassen. Weiterhin können durch eine hohe Anzahl
der Kameras 3 auch redundante Bilder des Umge-
bungsbereichs 5 bereitgestellt werden und eine prä-
zisere und/oder zuverlässigere Auswertung der Bil-
der wird ermöglicht.

[0034] In dem vorliegenden Ausführungsbeispiel
sind die Kameras 3 so an dem Kraftfahrzeug 1 ange-
ordnet, dass mit zwei der Kameras 3 jeweils ein Sei-
tenbereich des Kraftfahrzeugs 1 erfasst werden kann.
Diese Kameras 3 sind beispielsweise in den Seiten-
spiegeln des Kraftfahrzeugs 1 angeordnet. Eine Ka-
mera 3 ist in einem Frontbereich des Kraftfahrzeugs
1 angeordnet und eine Kameras 3 ist in einem Heck-
bereich des Kraftfahrzeugs 1 angeordnet. Die Anord-
nung der Kameras 3 ist jedoch nur beispielhaft zu ver-
stehen.

[0035] Die Kamera 3 kann eine CMOS Kamera oder
aber eine CCD Kamera oder eine beliebige Bilder-
fassungseinrichtung sein, mit welcher das Bild des
Umgebungsbereichs 5 bereitgestellt werden kann. In
dem Fall von mehreren der Kameras 3 werden folg-
lich auch mehrere Bilder bereitgestellt. Die Kamera
3 kann auch eine Videokamera sein, welche kontinu-
ierlich eine Sequenz von Einzelbildern bereitstellt.

[0036] Die Auswerteeinrichtung dient zum Verarbei-
ten der Bilder, die mit den Kameras 3 erfasst wer-
den. Die Auswerteeinrichtung 4 kann dazu ausgelegt
sein, die Bilder mit einem entsprechenden Bildverar-
beitungsprogramm zu bearbeiten. Die Auswerteein-
richtung 4 ist mit den Kameras 3 über eine Datenlei-
tung 6 verbunden. Es kann aber auch sein, dass Da-
ten der Kameras 3 per Funk zu der Auswerteeinrich-
tung 4 übertragen werden.

[0037] Das Kraftfahrzeug 1 befindet sich vorliegend
auf einer Parkfläche 7, die zum Querparken ausge-
bildet ist. Eine derartige Parkfläche 7 kann auch als
Querparkfläche bezeichnet werden. Die Parkfläche
7 ist mit Begrenzungselementen begrenzt. In dem
hier gezeigten Ausführungsbeispiel ist die Parkfläche
7 mit einer Parkflächenmarkierung 8 begrenzt. Die
Parkflächenmarkierung 8 ist auf die Oberfläche der
Fahrbahn aufgebracht. Die Parkflächenmarkierung 8
ist eine Markierung, welche die Anordnung von Park-
flächen und deren Abgrenzung vom fließenden Ver-
kehr regelt. Linien der Parkflächenmarkierung 8 zei-
gen an, auf welche Weise und auf welchen Flächen
Kraftfahrzeuge abzustellen sind. Die Linien werden
insbesondere auf die Fahrbahn aufgebracht und kön-
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nen sowohl durchgehend als auch unterbrochen dar-
gestellt werden. Üblicherweise können durch die Lini-
en die vier Ecken der Parkfläche erkannt werden. Die
Breite der Linien kann beispielsweise 8 bis 12 cm be-
tragen, es kann aber auch sein, dass die Breite nur 5
cm beträgt, andererseits kann es auch sein, dass die
Breite 15 bis 20 cm beträgt, insbesondere wenn ein
Parkflächenbelag der Parkfläche aus Pflastersteinen
besteht. In seltenen Ausführungsformen beträgt die
Breite der Linien sogar bis zu 50 cm. Die Parkflächen-
markierung 8 wird üblicherweise in weißer Farbge-
bung aufgebracht, es gibt aber auch Ausnahmen, bei-
spielsweise farbige Linien und/oder farbige Flächen
der Parkflächenmarkierung 8 bzw. der Parkfläche.

[0038] An einem jeweiligen Enden der jeweiligen
Parkflächenmarkierung 8 bilden die Linien einen T-
förmiger Abschnitt 9. An die Parkfläche 7 grenzt eine
Fahrbahn 10 mit einer Mittellinie 11 und zwei Fahr-
spuren 12. Neben dem Kraftfahrzeug 1 sind auf den
benachbarten Parkflächen ebenfalls Kraftfahrzeuge
abgestellt. Mit den Kameras 3 können Bilder bzw.
Bildsequenzen des Umgebungsbereichs 5 erfasst
werden. In den Bildern kann mittels der Auswerteein-
richtung 4 das Begrenzungselement bzw. die Parkflä-
chenmarkierung 8 ermittelt werden. In dem vorliegen-
den Ausführungsbeispiel wird insbesondere zumin-
dest ein T-förmiger Abschnitt 9 ermittelt. Das Ermit-
teln geschieht beispielsweise durch Vergleichen des
T-förmigen Abschnitts 9 mit einem T-förmigen Re-
ferenzabschnitt. Dieser T-förmige Referenzabschnitt
kann beispielsweise in einer Datenbank oder einer
Speichereinheit der Auswerteeinrichtung 4 abgespei-
chert sein. Das Vergleichen des T-förmigen Refe-
renzabschnittes mit dem T-förmigen Abschnitt 9 kann
dann beispielsweise mit bekannten Verfahren wie ei-
ner Kreuzkorellation oder mit Transinformation erfol-
gen.

[0039] Grundsätzlich kann der Vergleich des zu-
mindest einen ermittelten Begrenzungselements mit
einem vorbestimmten Referenzbegrenzungselement
mit verschiedenen Methoden erfolgen. So kann bei-
spielsweise die Form des Begrenzungselements
mit der Form des Referenzbegrenzungselements
verglichen werden, was beispielsweise durch ein
Matching, insbesondere eine Kreuzkorrelation, erfol-
gen kann. Es kann aber auch vorgesehen sein, dass
von dem Begrenzungselement vorbestimmte Merk-
male extrahiert werden, welche mit den gleichen vor-
bestimmten Merkmalen des Referenzbegrenzungs-
elements verglichen werden. Diese Merkmale kön-
nen beispielsweise Haar-Merkmale und/oder HoG-
Merkmale und/oder Gabor-Merkmale sein. Ein Merk-
malsraum welcher durch die Merkmale aufgespannt
wird, kann dann beispielsweise mittels einem Verfah-
ren des maschinellen Lernens, insbesondere einer
Spielart des Boostings oder der Support Vector Ma-
chine, so unterteilt werden, dass das Begrenzungs-
element eindeutig einem Referenzbegrenzungsele-

ment bzw. einer Klasse des Referenzbegrenzungs-
elements zugeordnet werden kann. Grundsätzlich
sind sämtliche Objekterkennungs- bzw. Klassifika-
tionsverfahren denkbar, welche das Begrenzungs-
element in eine vorbestimmte Klasse von Referenz-
begrenzungselementen einteilen kann. Eine Klasse
kann beispielsweise der T-förmige Abschnitt 9 der
Parkflächenmarkierung sein.

[0040] Anhand des Vergleichs des ermittelten
Begrenzungselements mit einem Referenzbegren-
zungselement soll ein Ausfahrtbereich 13 der Park-
fläche 8 ermittelt werden. Der Ausfahrtbereich 13 ist
insbesondere die Seite der Parkfläche 8, welche vor-
schriftsgemäß oder bestimmungsgemäß für das Aus-
parken aus der Parkfläche vorgesehen ist.

[0041] Bei dem Ausführungsbeispiel von Fig. 1 wird
berücksichtigt, dass die T-förmigen Abschnitte 9 in
dem Bereich der Parkflächenmarkierung 8 angeord-
net sind, in dem sich der Ausfahrtbereich 13 befindet.
Insbesondere befindet sich der Ausfahrtbereich 13
zwischen zwei der T-förmigen Abschnitte 9. Anhand
dieser Information und anhand der Bilder, die mit den
Kameras 3 erfasst werden, kann der Ausfahrtbereich
13 mittels der Auswerteeinrichtung 4 bestimmt wer-
den. Dabei wird insbesondere aus den Bildern der
Kameras 3 und der Information welches Bild von wel-
cher der Kameras 3 erfasst wird, die relative Lage des
Kraftfahrzeugs 1 zu der Parkflächenmarkierung 8 be-
stimmt. Vorliegend befindet sich nun jeweils der T-
förmige Abschnitt 9 vor dem Kraftfahrzeug 1. Es kann
somit davon ausgegangen werden, dass die Parkflä-
che 7 durch Vorwärtsfahren verlassen werden kann.
Ein Ausfahrtbereich 13 befindet sich somit in diesem
Fall vor dem Kraftfahrzeug 1 bzw. an der Seite der
Parkfläche 7 welche vor dem Kraftfahrzeug 1 liegt.

[0042] Der Ausfahrbereich 13 kann dem Fahrer des
Kraftfahrzeugs 1 mit einem Signal angezeigt werden.
Das Signal kann akustisch und/oder visuell und/oder
haptisch ausgegeben werden. Der Fahrer kann so-
mit beim Ausparken aus der Parkfläche unterstützt
werden. Weiterhin kann es vorgesehen sein, dass
abhängig von dem Ausfahrtbereich 13 das Kraftfahr-
zeug 1 zumindest semi-autonom manövriert wird.
Das bedeutet, der Fahrer bekommt Unterstützung bei
dem Manövrieren des Kraftfahrzeugs 1. Es kann bei-
spielsweise vorgesehen sein, dass ein Lenkeingriff in
eine Lenkung des Kraftfahrzeugs 1 durch das Fah-
rerassistenzsystem 2 erfolgt. Weiterhin kann auch
ein Beschleunigen und/oder Verzögern des Kraftfahr-
zeugs 1 abhängig von dem Ausfahrtbereich 13 mit
dem Fahrerassistenzsystem 2 durchgeführt werden.
So ist es beispielsweise auch möglich, einen Bereich
zu definieren, der kritisch ist, weil dort die Fahrbahn
10 beginnt und andere Kraftfahrzeuge zu erwarten
sind.
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[0043] Fig. 2 zeigt das Kraftfahrzeug 1 auf einer
Parkfläche 14, die zum Schrägparken vorgesehen ist.
Auch die Parkfläche 14 wird von der Parkflächenmar-
kierung 8 begrenzt, die T-förmige Abschnitte 9 auf-
weist. Hier weisen die beiden Linien der Parkflächen-
markierung 8, die den T-förmigen Abschnitt 9 bilden
keinen 90°-Winkel zueinander auf. Wie zuvor im Zu-
sammenhang mit dem Ausführungsbeispiel gemäß
Fig. 1 erläutert, kann anhand dieser T-förmigen Ab-
schnitte 9 der Ausfahrtbereich 13 der Parkfläche 14
bestimmt werden.

[0044] Fig. 3 zeigt das Kraftfahrzeug 1 auf einer
Parkfläche 16, welche zum Längsparken vorgesehen
ist. Eine solche Parkfläche kann auch als Längspark-
fläche bezeichnet werden. Das Kraftfahrzeug 1 ist
auf der Parkfläche 16 in einer Längsaufstellung ab-
gestellt. Üblicherweise erreicht das Kraftfahrzeug die
Längsparkfläche 16 direkt von der Fahrbahn 10 und
kann rückwärts oder, soweit ausreichend Platz vor-
handen, vorwärts in die Parkfläche 16 einparken.

[0045] Abhängig von dem erfassten T-förmigen Ab-
schnitt 9 der Parkflächenmarkierung 8 der Längs-
parkfläche 16, kann nun ebenfalls der Ausfahrtbe-
reich 13 bestimmt werden. Der Ausfahrtbereich 13
liegt in diesem Fall auf der Seite des Kraftfahrzeugs 1,
bzgl. der Längsachse des Kraftfahrzeugs 1, auf wel-
cher sich der T-förmige Abschnitt 9 befindet. Ergän-
zend oder alternativ kann ein Bordstein 17 vorhan-
den sein, der die Parkfläche 16 begrenzt. Auch der
Bordstein 17 kann als Begrenzungselement erfasst
werden und zur Bestimmung des Ausfahrtbereichs
13 verwendet werden. Hierbei kann davon ausgegan-
gen werden, dass der Ausfahrtbereich 13 auf der ge-
genüberliegenden Seite des Bordsteins 17 angeord-
net ist.

[0046] Fig. 4 zeigt das Kraftfahrzeug 1 auf der Park-
fläche 7, welche zum Längsparken vorgesehen ist.
Die Parkfläche 7 ist an drei Seiten von weiteren Park-
flächen begrenzt. Diese Situation führt dazu, dass
die Linien der Parkflächenmarkierung 8 kreuzförmi-
ge Abschnitte 18 aufweisen. Anhand zumindest eines
kreuzförmigen Abschnitts 18 kann nun der Ausfahrt-
bereich 13 bestimmt werden. Es wird davon ausge-
gangen, dass der kreuzförmige Abschnitt 18 nur dann
auftritt, wenn die Parkfläche 7 seitlich und auf einer
vorderen oder hinteren Seite durch weitere benach-
barte Parkflächen begrenzt ist. Somit liegt der Aus-
fahrtbereich 13 üblicherweise auf der gegenüberlie-
genden Seite des oder der kreuzförmigen Abschnit-
te 18. Befindet sich also ein kreuzförmiger Abschnitt
18 vor dem Kraftfahrzeug 1, so befindet sich der Aus-
fahrtbereich 13 üblicherweise hinter dem Kraftfahr-
zeug 1. Liegt der kreuzförmige Abschnitt 18 hinter
dem Kraftfahrzeug 1, so ist davon auszugehen, dass
der Ausfahrtbereich 13 vor dem Kraftfahrzeug 1 liegt.

[0047] Fig. 5 zeigt das Kraftfahrzeug 1 auf der Park-
fläche 7, welche zum Längsparken vorgesehen ist.
Die Parkfläche 7 ist vorliegend auf einer Seite mit
der Parkflächenmarkierung 8 und auf der anderen
Seite mit dem Bordstein 17 begrenzt. Durch die Er-
fassung der Parkflächenmarkierung 8 und/oder des
Bordsteins 17 kann noch keine eindeutige Entschei-
dung über den Ausfahrtbereich 13 getroffen werden.
Erst durch die Erfassung des T-förmigen Abschnitts 9
der Parkflächenmarkierung 8 kann bestimmt werden,
dass der Ausfahrtbereich 13 auf der Seite des T-för-
migen Abschnitts 9, in diesem Fall also in Vorwärts-
fahrtrichtung des Kraftfahrzeugs 1, liegt.

[0048] In den Fig. 6 und Fig. 7 sind zwei unter-
schiedliche Varianten von Parkflächen 14, 14a zum
Schrägparken gezeigt. Bei den Parkflächen 14, 14a
zum Schrägparken kann der Aufstellwinkel des Kraft-
fahrzeugs 1 zu einer Fahrspur 12 einer an die Parkflä-
che 14, 14a angrenzenden Fahrbahn 10 in einem Be-
reich zwischen 45° und 89°, insbesondere zwischen
45° und 80°, liegen. Zusätzlich zu dem Aus fahrtbe-
reich 13 kann auch eine Fahrtrichtung 15 der an die
jeweilige Parkfläche 14, 14a angrenzenden Fahrspur
12 bestimmt werden.

[0049] Wie bereits im Zusammenhang mit Fig. 2 er-
läutert, zeigt Fig. 6 das Kraftfahrzeug 1 auf der Park-
fläche 14, welche zum Schrägparken und Vorwärts-
einparken vorgesehen ist. Das Kraftfahrzeug 1 wird
zum Einparken vorwärts in die Parkfläche 14 bewegt.
Zum Ausparken wird das Kraftfahrzeug 1 rückwärts
von der Parkfläche 14 weg bewegt. Eine verlänger-
te Längsachse 19 des Kraftfahrzeugs 1 schließt mit
der Mittellinie 11 einen ersten Winkel 20 ein, welcher
im Gegenuhrzeigersinn von der verlängerten Längs-
achse 19 zu der Mittellinie 11 hin gemessen wird. Der
erste Winkel 20 ist kleiner als 90°. Anhand des ersten
Winkels 20 kann die Fahrtrichtung 15 auf der Fahr-
bahn 10 bestimmt werden. Wenn das Kraftfahrzeug
1 von der Parkfläche 14 weg bewegt wird, kann das
Kraftfahrzeug 1 derart manövriert werden, dass das
Kraftfahrzeug 1 beim Rückwärtsausparken quasi um
diesen ersten Winkel 20 gedreht wird. Somit kann das
Kraftfahrzeug 1 anschließend entlang der Fahrtrich-
tung 15 der Fahrspur 12 weiter bewegt werden. Auch
bei der Parkfläche zum Schrägparken und Vorwärts-
einparken ist der Ausfahrtbereich 13 auf der Seite des
T-förmigen Abschnitts 9 angeordnet.

[0050] Fig. 7 zeigt das Kraftfahrzeug 1 auf ei-
ner Parkfläche 14a, welche zum Schrägparken und
Rückwärtseinparken vorgesehen ist. Das Kraftfahr-
zeug 1 wird zum Einparken rückwärts in die Parkflä-
che 14a bewegt. Zum Ausparken wird das Kraftfahr-
zeug 1 vorwärts von der Parkfläche 14a weg bewegt.
Die verlängerte Längsachse 19 des Kraftfahrzeugs 1
schließt mit der Mittellinie 11 einen zweiten Winkel 21
ein, welcher im Uhrzeigersinn von der verlängerten
Längsachse 19 zu der Mittellinie 11 gemessen wird.
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Der zweite Winkel 21 ist kleiner als 90°. Auch hier
kann das Kraftfah rzeug 1 beim Wegbewegen von
der Parkfläche 14a derart manövriert werden, dass
das Kraftfahrzeug 1 beim Vorwärtsausparken quasi
um den zweiten Winkel 21 gedreht wird und anschlie-
ßend entlang der Fahrtrichtung 15 auf der Fahrspur
12 bewegt wird. Auch bei dieser Parkfläche 14a ist
der Ausfahrtbereich 13 auf der Seite des T-förmigen
Abschnitts 9 angeordnet.

[0051] Für den Fall, dass mehrere der Begrenzungs-
elemente ermittelt werden, wie beispielsweise der T-
förmige Abschnitt 9, der Bordstein 17 und/oder der
kreuzförmige Abschnitt 18, so wird je nach Situation
der wahrscheinlichste Ausfahrtbereich 13 bestimmt.
Der wahrscheinlichste Ausfahrtbereich 13 kann sich
beispielsweise mit Regeln eines Bay’schen Netz-
werks oder eines Hidden-Markov-Fields bestimmen
lassen, indem weitere Parameter, welche eine Wahr-
scheinlichkeit für das Auftreten des jeweiligen Be-
grenzungselements angeben, bereitgestellt werden.

[0052] Es kann somit aufgrund von mehreren der
Begrenzungselemente eine zuverlässigere Aussage
über die Position des Ausfahrtbereichs 13 getrof-
fen werden. Weiterhin können durch das redundan-
te Vorliegen von mehreren Begrenzungselementen
auch Fehler in der Ermittlung dieser erkannt und/oder
korrigiert werden. Weiterhin kann beispielsweise die
Mittellinie 11 der Fahrtrichtung 15 erfasst werden. So
kann beispielsweise angenommen werden, dass bei
Vorhandensein der Mittellinie 11 die Fahrbahn 10 zu-
mindest zwei der Fahrspuren 12 umfasst. Ergänzend
oder alternativ kann aber auch anhand der Mittellinie
11 der Ausfahrtbereich 13 ermittelt werden.
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Patentansprüche

1.   Verfahren zum Unterstützen eines Fahrers ei-
nes Kraftfahrzeugs (1) beim Ausparken aus einer
Parkfläche (7, 14, 16) mit den Schritten:
– Bereitstellen zumindest eines Bildes von einem Um-
gebungsbereich (5) des Kraftfahrzeugs (1) mittels ei-
ner Kamera (3) des Kraftfahrzeugs (1) und
– Ermitteln zumindest eines die Parkfläche (7, 14, 16)
begrenzenden Begrenzungselements (8, 9, 17, 18)
anhand des Bildes mittels einer Auswerteeinrichtung
(4) des Kraftfahrzeugs (1),
gekennzeichnet durch
– Vergleichen des zumindest einen ermittelten Be-
grenzungselements (8, 9, 17, 18) mit einem vorbe-
stimmten Referenzbegrenzungselement mittels der
Auswerteeinrichtung (4) und
– Bestimmen eines zum Ausfahren des Kraftfahr-
zeugs (1) aus der Parkfläche (7, 14, 16) vorgesehe-
nen Ausfahrtbereichs (13) der Parkfläche (7, 14, 16)
anhand des Vergleichs mittels der Auswerteeinrich-
tung (4).

2.   Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass als das Begrenzungselement (8, 9,
17, 18) zumindest ein Bereich eines Bordsteins (17)
ermittelt wird.

3.   Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass als das Begrenzungselement (8,
9, 17, 18) zumindest ein Bereich einer Parkflächen-
markierung (8) ermittelt wird.

4.   Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Form der Parkflächenmarkie-
rung (8) ermittelt wird und der Ausfahrtbereich (13)
abhängig von der Form der Parkflächenmarkierung
(8) bestimmt wird.

5.     Verfahren nach einem der Ansprüche 3 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass als das Begren-
zungselement (8, 9, 17, 18) ein T-förmiger Abschnitt
(9) der Parkflächenmarkierung (8) ermittelt wird.

6.     Verfahren nach Anspruch 4 oder 5, dadurch
gekennzeichnet, dass als das Begrenzungselement
(8, 9, 17, 18) eine kreuzförmiger Abschnitt (18) der
Parkflächenmarkierung (8) ermittelt wird.

7.     Verfahren nach Anspruch 5 oder 6, dadurch
gekennzeichnet, dass der Ausfahrtbereich (13) auf
einer dem ermittelten T-förmigen Abschnitt (9) zuge-
ordneten Seite der Parkfläche (7, 14, 16) bestimmt
wird.

8.   Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Ausfahrtbereich (13) auf ei-
ner dem ermittelten kreuzförmigen Abschnitt (18) ge-
genüberliegenden Seite der Parkfläche (7, 14, 16) be-
stimmt wird.

9.     Verfahren nach Anspruch 6 oder 8, dadurch
gekennzeichnet, dass die Parkfläche (7, 14, 16) ei-
ne Schrägparkfläche (14, 14a) ist und abhängig von
dem ermittelten T-förmigen Abschnitt (9) eine Fahrt-
richtung (15) einer an den Ausfahrtbereich (13) an-
grenzenden Fahrspur (12) bestimmt wird.

10.     Verfahren nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass ei-
ne Mittellinie (11) einer Fahrbahn (10) ermittelt wird
und abhängig von der erfassten Mittellinie (11) eine
Fahrtrichtung (15) einer an den Ausfahrtbereich (13)
angrenzenden Fahrspur (12) der Fahrbahn (10) be-
stimmt wird.

11.     Verfahren nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass ein den
Ausfahrtbereich (13) beschreibendes Signal akus-
tisch und/oder visuell und/oder haptisch ausgegeben
wird.

12.     Verfahren nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass das
Kraftfahrzeug (1) abhängig von dem bestimmten
Ausfahrtbereich (13) zumindest semi-autonom ma-
növriert wird.

13.     Verfahren nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass das Be-
grenzungselement (8, 9, 17, 18) zusätzlich mit einem
Ultraschallsensor und/oder einem Radarsensor und/
oder einem Lidarsensor und/oder einem Laserscan-
ner ermittelt wird.

14.   Fahrerassistenzsystem (2) mit einer Kamera
(3) zum Bereitstellen eines Bildes von einem Umge-
bungsbereich (5) des Kraftfahrzeuges (1), welches
dazu ausgelegt ist, ein Verfahren nach einem der vor-
hergehenden Ansprüche durchzuführen.

15.   Kraftfahrzeug (1) mit einem Fahrerassistenz-
system (2) nach Anspruch 14.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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